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Wstep

Piesi i rowerzySci nazywani s3 ,niechronionymi uczestnikami ruchu”,
poniewaz nie s3 otoczeni karoserig ani wyposazeni w poduszki powietrzne. Dzieki
temu poruszaja sie w sposob bardziej efektywny z punktu widzenia wykorzystania
przestrzeni, jak tez nie zuzywaja nadmiaru energii. Rownocze$nie jednak
wymagaja ochrony na poziomie infrastruktury. Bezpieczne ulice powinny nie tyle
~wybacza¢” kierowcom, co zapobiega¢ zachowaniom, ktore trzeba by wybaczy¢.

Polska znajduje sie w niechlubnej czoléwce najbardziej niebezpiecznych dla
niezmotoryzowanych panstw Unii Europejskiej. W przeliczeniu na milion
mieszkancow, tylko w Rumunii ginie (nieznacznie) wiecej rowerzystow.
W przypadku pieszych, Polska jest na czwartym miejscu (z 28) — za Lotwa,
Rumunig i Litwa. Polska zajmuje pierwsze miejsce pod wzgledem udziatu pieszych
wsrdd ofiar Smiertelnych na autostradach i drogach szybkiego ruchu.

Statystyki Warszawy s3 pod tym wzgledem lepsze, lecz nadal dalekie od ideatu.
Przykladowo, w polskiej stolicy — w przeliczeniu na milion mieszkancow — ginie
trzykrotnie wiecej pieszych niz w Berlinie czy Wielkim Londynie. W przypadku
rowerzystow Warszawa jest blizsza tym zachodnim stolicom, przy czym niewielkie
(na szczedcie!) liczby ofiar skutkuja duzymi fluktuacjami rok do roku. (Nalezy tez
wzigé pod uwage liczbe i dlugosé podrézy rowerowych — choé w Warszawie
i Londynie udzial ruchu rowerowego jest podobny, w Berlinie jest kilkukrotnie
wyzszy, co oznacza ze prawdopodobienstwo wypadku w przeliczeniu na podroz jest
odpowiednio nizsze.) Niezaleznie od poréwnan z innymi miastami, wiele pozostaje
do zrobienia, by zmniejszy¢ bezwzgledna liczbe ofiar, rownocze$nie nie pogarszajac
warunkéw ruchu pieszego i rowerowego.

Niniejszy raport zajmuje sie kwestia bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow
w ruchu drogowym w Polsce i Warszawie na tle Europy. Wykorzystane zostaly
najbardziej aktualne dostepne dane statystyczne. W przypadku Polski i Warszawy
postuzono sie bazg danych Systemu Ewidencji Wypadkoéw i Kolizji za lata 2007-
2014. Dane dotyczace geolokalizacji zostaly przy tym zweryfikowane.

W pierwszym rozdziale przedstawiono statystyki dotyczace zdarzen
drogowych z udzialem pieszych. Omoéwiono tez czynniki majace wplyw na
bezpieczenstwo, zestawiajac je w miare mozliwoSci z danymi liczbowymi.
Przyklady z Warszawy zostaly wykorzystane do zilustrowania probleméw
ogolnokrajowych. Samej stolicy dotyczy trzeci podrozdzial. Przedstawiono w nim
m.in. mape zdarzen drogowych z udzialem pieszych. Ze wzgledu na liczbe zdarzen,
mapa w formacie papierowym nie pozwala na dokladng analize. Jest ona jednak
mozliwa przy pomocy mapy interaktywnej, dostepnej na stronie internetowej
Zielonego Mazowsza, na ktorej mozna zobaczy¢ nie tylko lokalizacje wypadkow,
lecz rowniez szczegbdlowe informacje na temat kazdego z nich (odpowiedni
odnos$nik mozna znalez¢ w przypisie). Rozdzial koncza wnioski i rekomendowane
sposoby poprawy bezpieczenstwa pieszych.

W drugim rozdziale zastosowano analogiczny schemat do analizy zdarzen
drogowych z udzialem rowerzystbw. Odmienna charakterystyka wypadkéow
wymaga jednak potraktowania tematu osobno. Raport zamyka podsumowanie
oraz zestawienie wykorzystanych Zrodel informacji.



Publikacja zostala przygotowana wramach projektu ,Miasta dla ludzi:
wspolpraca na rzecz przestrzeni przyjaznej dla mieszkancow” realizowanego przez
Zielone Mazowsze i Komisje Dialogu Spolecznego ds. Transportu przy Biurze
Koordynacji Remontéw ilInwestycji w Pasie Drogowym Urzedu Miasta
Stolecznego Warszawy. Celem projektu jest wspolpraca sektora pozarzadowego
i samorzadowego narzecz efektywnego wdrazania zrownowazonego systemu
transportowego, poprawy sytuacji niechronionych uczestnikbw ruchu
i ksztaltowania  przyjaznej  przestrzeni  publicznej.  Projekt  korzysta
z dofinansowania w ramach funduszy EOG.

Poprzez fundusze EOG ifundusze norweskie, Islandia, Liechtenstein
i Norwegia przyczyniaja sie dozmniejszania nieréwnoéci spolecznych
i ekonomicznych oraz wzmacniania relacji dwustronnych z panstwami
beneficjentami w Europie. Trzy panstwa $cisle wspolpracuja z UE na podstawie
Porozumienia o Europejskim Obszarze Gospodarczym (Porozumienie EOG).

W okresie 2009—2014 warto$§¢ funduszy EOG i funduszy norweskich wynosi
1,79 miliarda euro. Norwegia zapewnia okolo 97% lacznego finansowania.
Fundusze sa dostepne dla organizacji pozarzadowych, instytucji badawczych
i szkol wyzszych, sektora publicznego i sektora prywatnego w 12 nowoprzyjetych
panstwach czlonkowskich UE oraz Grecji, Portugalii i Hiszpanii. W ich ramach ma
miejsce szeroka wspolpraca z podmiotami z panstw darczyncow, a przedsiewziecia
moga by¢ wdrazane do 2016 r.

Najwazniejsze obszary wsparcia obejmuja ochrone S$rodowiska izmiany
klimatyczne, badania i stypendia, spoleczenistwo obywatelskie, ochrone zdrowia
iwsparcie dla dzieci, rowno$¢ plci, sprawiedliwo$¢ idziedzictwo kulturowe.
Niniejsza publikacja stuzy rozwojowi wkilku ztych dziedzin: spoleczenstwa
obywatelskiego jako inicjatywa sektora pozarzadowego, w sposéb oczywisty
badaniom, oraz ochronie $rodowiska i przeciwdzialaniu zmianom klimatycznym
poprzez wskazanie sposobOw ograniczenia negatywnego wplywu transportu
na Srodowisko.



1. Bezpieczenstwo pieszych

1.1. Statystyka wypadkoéw z udzialem pieszych w Polsce
na tle Unii Europejskiej

W Polsce ginie ponad tysigc pieszych rocznie, wiecej niz w jakimkolwiek innym W Polsce
kraju Unii Europejskiej. Wraz z Litwa, Lotwa i Rumunig Polska nalezy do czworki
najniebezpieczniejszych dla pieszych krajow UE-28. W przeliczeniu na milion
mieszkancow na polskich drogach w 2013 r. zginelo dziesie¢ razy wiecej pieszych
niz w najbezpieczniejszej dla nich Holandii.

ginie co piaty

pieszy w Unii
Europejskiej

Tabela 1. Smiertelno$é pieszych w panstwach UE-28 wedlug kraju

Ofiary Smiertelne  Ofiary Smiertelne/milion

mieszkancéow
Austria 2014 71 8.3
Belgia 2013 99 8,8
Bulgaria 2009 198 27,6
Chorwacja 2014 73 17,3
Cypr 2014 10 11,4
Czechy 2013 162 15,4
Dania 2013 33 5,8
Estonia 2009 23 17,5
Finlandia 2013 34 6,2
Francja 2013 465 6,9
Grecja 2013 151 14,0
Hiszpania 2013 371 8,0
Holandia 2013 51 3,0
Irlandia 2012 29 6,3
Litwa 2013 96 33,0
Luksemburg 2014 3 5,3
Lotwa 2014 71 35,9
Malta 2010 0 0,0
Niemcy 2013 561 6,9
Polska 2013 1140 29,6
Portugalia 2013 144 14,0
Rumunia 2014 697 35,2
Slowacja 2010 126 23,2
Slowenia 2013 20 9,7
Szwecja 2013 42 4,3
Wegry 2013 147 14,9
WIk. Brytania 2013 405 6,2
Wlochy 2013 549 9,0
UE-28 5771 11,3

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie Komisja Europejska (2015), Eurostat.
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1. Bezpieczenstwo pieszych

Wykres 1. Smiertelno$é pieszych na milion mieszkanncéw w UE-28
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie Komisja Europejska (2015), Eurostat.

Bardzo wysoka liczba ofiar $émiertelnych — trzy razy wyzsza od Sredniej UE
w przeliczeniu na milion mieszkancéw — oznacza mozliwo$c¢ radykalnej poprawy
bezpieczenstwa prostymi §rodkami i niewielkim kosztem. Niestety, ta mozliwos$¢
nie jest wykorzystywana. Od 2001 do 2013 roku dynamika spadku liczby zabitych
pieszych w Polsce nie nadazala za §rednia UE.

W latach 2001-2013 w Polsce $miertelno$¢ pieszych zmniejszyla sie nieco

Uaelilo it nonad 1/3, podezas gdy w Holandii, Szwecji i Wielkiej Brytanii o polowe,
SN AotEle awlrlandii o prawie 70%. Warto zaznaczyé, ze te kraje juz na poczatku
A4t porownywanego przedzialu czasowego byly co najmniej trzy razy bardziej

Piesze ofiary Smiertelne / 1 min

mieszkancow, 2001 = 100

bezpieczne dla pieszych niz Polska.

Wykres 2. Dynamika zmian w liczbie ofiar Smiertelnych wsrod pieszych
w Polsce (2001-14) i wybranych krajach UE! (2001-10)
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie Komisja Europejska (2015), Eurostat.

1 AT, BE, CY, CZ, DE, DK, EE, EL, ES, FI, FR, HU, IE, IT, LV, LU, NL, PL, PT, RO, SI, SE, UK.



1.2. Charakterystyka i przyczyny wypadkdéw z udziatem pieszych w Unii i w Polsce

Udzial pieszych we wszystkich ofiarach Smiertelnych

W Polsce piesi stanowia znacznie wiekszy odsetek ofiar $miertelnych
na drogach niz wynosi $rednia dla UE-28 (bez Litwy). W 2013 r. w przypadku
Polski, piesi stanowili ponad 1/3 (34%) ofiar $miertelnych; w UE-28 - niewiele
ponad 1/5 (22%). Cho¢ roznica w punktach procentowych moze wydawaé sie
niewielka (12 pkt. proc.), oznacza to ze w Polsce udzial pieszych wsréd ofiar
$Smiertelnych wypadkow drogowych jest o ponad polowe (55%) wiekszy od éredniej
Unii Europejskiej.

Wykres 3. Udzial pieszych we wszystkich ofiarach $miertelnych
wedlug kraju (2013)
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Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie Komisja Europejska (2015), Eurostat.

1.2. Charakterystyka i przyczyny wypadkow z udzialem
pieszych w Unii i w Polsce

Wiek pieszych gingcych na drogach

W latach 2007-2014 wiekszo$¢ pieszych ofiar Smiertelnych w Polsce miala
wiecej niz 50 lat. Najwiecej ofiar émiertelnych odnotowano w grupie wiekowej 50-
59 lat. Bezwzgledna liczba ofiar w pézniejszym wieku maleje zaréwno ze wzgledu
na spadek liczebnoSci populacji, jak i jej zmniejszajaca sie mobilno$é.




1. Bezpieczenstwo pieszych

Wykres 4. Liczba ofiar Smiertelnych wséréd pieszych w Polsce wedlug
grup wiekowych (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Duza czes¢ Gdy wezmie sie pod uwage stosunek liczby ofiar Smiertelnych do liczby
lovauei zyjacych osob mieszezacych si¢ w danych przedziatach wiekowych, okazuje sie,
ginacych na ze w grupie wiekowej 85-94 ginie wiecej niz 100 pieszych na milion mieszkancow.
Jest to wskaznik prawie czterokrotnie wyzszy od Sredniej. Wskazuje to na nie-
dostateczng ochrone uczestnikdw ruchu reagujacych i poruszajacych sie wolniej
(majacych mniejsze szanse np. uskoczy¢ przed samochodem). (Zaleznos¢ miedzy
wiekiem a liczba ofiar wérdd kierowcow jest odwrotna.)

polskich
drogach to
osoby starsze

Wykres 5. Liczba ofiar $miertelnych wérod pieszych na milion os6b
w Polsce wedlug grup wiekowych (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.
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1.2. Charakterystyka i przyczyny wypadkdéw z udziatem pieszych w Unii i w Polsce

Warunki oSwietleniowe i wskaznik urbanizacji

Nieoswiet-
lone drogi
to gléwnie

Ponad 1/3 pieszych ofiar Smiertelnych w Polsce ginie w nocy na nie-
o$wietlonych drogach (przede wszystkim na terenie niezabudowanym). W krajach
z mniejsza $miertelno$cia pieszych ten odsetek jest w wiekszosci przypadkow
mniejszy. Wedlug danych za 2010 r., w Szwecji jest to 1/5, w Wielkiej Brytanii ok.
1/8, a w Holandii ok. 1/10 ofiar. budowanych

problem te-
rendw nieza-

Wykres 6. Ofiary $Smiertelne wsrod pieszych w Polsce w rozbiciu
na warunki o§wietleniowe (2007-2014)
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@ Zmrok, $wit

 Noc - droga os$wietlona
@ Noc - droga nieo$wietlona

Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Wykres 7. Ofiary Smiertelne wéréd pieszych w Polsce w rozbiciu
na warunki o§wietleniowe i miejsce zdarzenia (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.
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1. Bezpieczenstwo pieszych

Polska - m.in. na skutek chaotycznej suburbanizacji - jest krajem o jednym
z nizszych wspolczynnikow urbanizacji w Unii Europejskiej. CzeSciowo thumaczy to
wieksza liczbe ofiar na nieo$wietlonych drogach oraz wieksza $§miertelnos¢ wsrod
pieszych w ogole. Widoczna jest bowiem korelacja miedzy odsetkiem ludno$ci
danego panstwa mieszkajacym w miastach a liczbg ofiar $miertelnych wsrod
pieszych. Jednak liczba wypadkéw $miertelnych w Polsce jest co najmniej o polowe
wyzsza niz wynikaloby z trendu dla innych krajoéw Unii Europejskiej. Ponownie
widoczne s3 podobienstwa w tym wzgledzie miedzy Polska i Rumunig, dwoma
z czterech najbardziej niebezpiecznych dla pieszych panstw w Unii.

Wykres 8. Ofiary smiertelne wéréd pieszych na milion mieszkancéw
w wybranych krajach UE a wspoélczynnik urbanizacji (2013)
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie KE (2015), ONZ (2015).

Co ciekawe, widoczna jest tez (ujemna) korelacja miedzy wspdlczynnikiem
urbanizacji danego panstwa a odsetkiem ofiar $miertelnych wsréd pieszych
na terenie zabudowanym: im wieksza cze$¢ ludnosci mieszka w miastach, tym
mniej pieszych w miastach ginie. Moze to sugerowacé przenoszenie przez kierowcow
zachowan z drég o mniejszym natezeniu ruchu pieszego na obszary miejskie.
W przypadku Polski problem ten jest tez widoczny na poziomie infrastruktury, gdy
ulice w miastach projektowane sa wedlug parametréw drog pozamiejskich. Wpltyw
na takie podejScie ma ukierunkowanie okreslonych w rozporzadzeniach
standardow technicznych drog wlasnie na drogi pozamiejskie i na maksymalizacje
ich (wasko rozumianej) przepustowosSci. Tymczasem w obszarach miejskich
infrastruktura drogowa nie powinna zacheca¢ do szybkiej jazdy bez zwracania
uwagi na otoczenie drogi, ani dazy¢ do maksymalizacji ruchu samochodowego.
Ulice powinny zapewnia¢ warunki dla plynnego i bezpiecznego ruchu wszystkich
uczestnikéw — w tym zwlaszcza niezmotoryzowanych.



1.2. Charakterystyka i przyczyny wypadkdéw z udziatem pieszych w Unii i w Polsce

Wykres 9. Odsetek ofiar $smiertelnych wsrod pieszych na terenie
zabudowanym a wspoélczynnik urbanizacji w wybranych krajach UE
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie KE (2015), ONZ (2015).
Miejsce wypadkow

Wedhug statystyk policyjnych ponad 3/4 wypadkow $miertelnych z udzialem
pieszych w Polsce mialo miejsce na jezdni. W rzeczywistos$ci ten odsetek moze by¢
o kilka-kilkanas$cie punktéw procentowych mniejszy. Wypadki na przejSciach dla
pieszych sa bowiem czesto opisywane w statystykach jako wypadki na jezdni.
Przykladowo, w przypadku czterech procent zdarzen opisanych jako majacych
miejsce na jezdni — czyli poza przejéciem dla pieszych - jako przyczyne podano
~Nieprawidlowe przejezdzanie przejécia dla pieszych”.

Wykres 10. Miejsce wypadkow Smiertelnych z udzialem pieszych
w Polsce (2007-2014)

® Jezdnia
® Przejscie dla pieszych
@ Chodnik, droga dla pieszych
@ Pobocze
@ Przejazd tramwajowy,
torowisko
Inny

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.
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1. Bezpieczenstwo pieszych

Tabela 2. Ofiary smiertelne wérod pieszych w Polsce wedlug miejsca
zdarzenia (2007-2014)

Miejsce zdarzenia Ofiary Smiertelne % \
Jezdnia 8 746 77,0%
Przejscie dla pieszych 1945 17,1%
Chodnik, droga dla pieszych 144 1,3%
Pobocze 144 1,3%
Przejazd tramwajowy, torowisko 127 1,1%
Przystanek komunikacji publicznej 71 0,6%
Wjazd, wyjazd z posesji, pola 41 0,4%
Przejazd kolejowy strzezony 37 0,3%
Parking, plac 25 0,2%
Roboty drogowe, oznakowanie tymczasowe 21 0,2%
Most, wiadukt, lacznica, tunel 20 0,2%
Przejazd kolejowy niestrzezony 10 0,1%
Pas dzielacy jezdnie 10 0,1%
Skarpa, row 9 0,1%
Droga dla rowerzystéw 4 0,0%
Przewiazka na drodze dwujezdniowej 2 0,0%
Suma 11356 100%

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Fotografia 1. Brak chodnika przy drodze krajowej nr 5

14




1.2. Charakterystyka i przyczyny wypadkdéw z udziatem pieszych w Unii i w Polsce

Sposrod panstw UE, Polska zajmuje pierwsze miejsce pod wzgledem udzialu
pieszych wérod ofiar $miertelnych na autostradach i drogach szybkiego ruchu.
Co piata ofiara $miertelna na drogach najwyzszych klas w Polsce to pieszy, mimo
ze teoretycznie nie powinien on sie tam w ogole znajdowaé. Wysoki odsetek
pieszych wérod ofiar §miertelnych nie wynika ze szczegdlnie niskiej ogolnej liczby
ofiar — wlatach 2011-2013 w Unii Europejskiej na autostradach i drogach
szybkiego ruchu ginely $§rednio 2 osoby na miliard pojazdokilometréw, w Polsce —
prawie 5. Wskazuje to, ze potrzeby pieszych sg w niewystarczajacym stopniu
analizowane i uwzgledniane w duzych projektach drogowych.

Wykres 11. Udzial pieszych wérod ofiar smiertelnych wypadkéw na
autostradach i drogach szybkiego ruchu (2011-2013)
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie European Transport Safety Council
(2015).

Przyczyny wypadkow

W latach 2007-2014 w Polsce mialo miejsce 11221 wypadkéw, w ktorych
zginelo 11356 pieszych. W ocenie policji winnymi 57% wypadkow $miertelnych
z udzialem pieszych byli sami piesi, a w 46% wypadkéw wina lezala po stronie
kierowcow, zarzadcoéw drog, innych oséb lub nieznanych czynnikow (dla czesci
wypadkow stwierdzono wspotwine).

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze wsrdd najezestszych przyczyn wypadkow
przypisywanych pieszych znajduje sie nieostrozne wejscie na jezdnie, czyli tzw.
~wtargniecie na jezdnie”, o czym bedzie mowa w dalszej cze$ci raportu, oraz
przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym. W tym drugim przypadku polskie
przepisy sa szczegOlnie restrykcyjne, zakazujac przechodzenia przez jezdnie
w odleglosci do 100m od przejScia dla pieszych. Dla poréwnania, w Wielkiej
Brytanii, Francji czy krajach skandynawskich, taki zakaz w ogole nie obowiazuje.

Co piata
ofiara
Smiertelna
na polskich

drogach
szybkiego
ruchu to
pieszy

Polskie
przepisyiich
interpretacja
sprzyjaja
uznawaniu
pieszych za
winnych




1. Bezpieczenstwo pieszych

Tabela 3. Sprawcy i przyczyny wypadkéw, w ktérych zgineli piesi (2007-

2014)
Nieostrozne wejscie na jezdnie: przed jadacym pojazdem 3218
Stanie na jezdni, lezenie 1232
Przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym 765
Chodzenie nieprawidlowa strong drogi 625
Wejscie na jezdnie przy czerwonym Swietle 320
Nieostrozne wej$cie na jezdnie: zza pojazdu, przeszkody 263
Zatrzymanie, cofniecie sie 28
Nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu 1228
Nieprawidlowe: przejezdzanie przejsScia dla pieszych 883
Niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu 833
Nieprawidlowe: omijanie 404
Nieprawidlowe: cofanie 155
Nieprawidlowe: wyprzedzanie 154
Nieprawidlowe: wymijanie 69
Jazda po niewlasciwej stronie drogi 53
Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 47
Zmeczenie, zas$niecie 35
Wjazd przy czerwonym $wietle 29
Nieprawidlowe: skrecanie 20
Nieprawidlowe: zmienianie pasa ruchu 14
Niezachowanie bezp. odl. miedzy pojazdami 13
Nieprzestrzeganie innych sygnalow 9
Niezawiniona niesprawno$¢ techniczna pojazdu 9
Oslepienie przez inny pojazd lub slonce 9
Gwaltowne hamowanie 4
Obiekty, zwierzeta na drodze 4
Nieprawidlowe: zatrzymywanie, postéj 3
Jazda bez wymaganego oSwietlenia 2
Nieprawidlowe: Zawracanie 2
Nieprawidlowe: przejezdzanie przejScia dla rowerow 1
Nieprawidlowo zabezp. roboty drogowe 1
Nagle zaslabniecie kierujacego 1
Z winy pasazera 1
Inne 367
Nieustalone 798
Suma 6451 5148

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Nalezy zauwazyc¢, ze w wypadkach, w ktorych nie zginal zaden pieszy, policja
orzekala wine pieszego o wiele rzadziej niz w tych, gdzie poniost on $mierc
na miejscu. W Polsce duzo czeSciej uznawano pieszych za sprawcow, gdy nie mieli
oni juz mozliwos$ci przedstawienia swojej wersji wydarzen. Rbéznica pomiedzy
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odsetkiem wypadkow Smiertelnych a odsetkiem zdarzen bez ofiar $miertelnych,
w ktorych pieszych uznano za winnych, wynosi ponad 15 pkt. proc. w latach 2007-
2014.

Dla poréwnania, odsetek pieszych, ktorzy zgineli na drogach Wielkiej Brytanii
izostali obciazani wing za spowodowanie wypadku byt tylko o 2-3 pkt. proc. wyzszy
niz w przypadku pieszych, ktorzy zostali ranni. Tak niewielka réznice — w prze-
ciwienstwie do sytuacji w Polsce — mozna uzasadni¢ czynnikami losowymi.

Wykres 12. Odsetek zdarzen drogowych z udzialem pieszych, w ktérych
policja uznala wine pieszego (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.
Miejsca wypadkow: przejscia dla pieszych

PrzejScia dla pieszych — przynajmniej w teorii — powinny zapewniac
mozliwo$¢ bezpiecznego przekroczenia jezdni. Szczegélny status pieszego
na przejSciu jest istotny ze wzgledu na to, ze w przeciwienstwie do
zmotoryzowanego uczestnika ruchu, pieszy moze by¢ osobg z ograniczeniami
psychomotorycznymi spowodowanymi wiekiem czy niepelnosprawnoscia.
W wiekszo$ci krajow UE pieszy ma pierwszenstwo jeszcze zanim wejdzie na
przejécie dla pieszych. Dzieki temu kwestia pierwszenstwa jest jasna dla wszystkich
uczestnikow ruchu — kierowca wie, ze musi przepusci¢ pieszego, pieszy moze byc
pewien, ze pierwszenstwo na przejéciu zostanie mu udzielone, gdy bedzie wchodzit
na przejScie. W zwigzku z tym juz w latach dziewiecdziesigtych Europejska
Konferencja Ministréw Transportu przy OECD jednoznacznie zalecala przyznanie
pierwszenstwa pieszemu juz, gdy zamierza przej$c¢ przez jezdnie.

Piesi sa
czesciej
uznawani za

winnych, gdy
nie mogaq sie
wypowiedziec
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1. Bezpieczenstwo pieszych

Tabela 4. Pierwszenstwo pieszego na przejSciu dla pieszych
w wybranych krajach (2015)
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne.

W Polsce cze$¢ odpowiedzialnoéci jest przeniesiona na pieszego. Na skutek
rozbieznych z prawem miedzynarodowym zapisow w Prawie o Ruchu Drogowym?,
pieszy w Polsce moze "wtargna¢ na przejécie dla pieszych", czyli wej$¢ na nie bez
upewnienia sie, ze kierowca ustapi mu pierwszenstwa. Prawdopodobnie w intencji
ustawodawcy wzajemna uwaga miala zmniejszy¢ liczbe niebezpiecznych sytuacji.
Jednak wspolna odpowiedzialno§é za zdarzenia na przejSciach dla pieszych
spowodowala, ze tylko niewielka cze$¢ kierowcow zatrzymuje sie przed przej$ciami
dla pieszych, aby przepusci¢ niezmotoryzowanych. Wyzszy odsetek winy pieszych
w wypadkach S$miertelnych sugeruje, ze argument "wtargniecia" jest
wykorzystywany w sytuacji, gdy osoba zabita na przejSciu dla pieszych nie ma
mozliwo$ci przedstawienia swojej wersji zdarzen, co dodatkowo zmniejsza
odpowiedzialno§¢ kierowcoéw za potracenia na przejSciach. Korelacja miedzy
przepisami dotyczacymi pierwszenstwa a liczba ofiar wypadkow widoczna jest
rowniez w innych panstwach (sposréd opisanych w Tabeli 4 — por. Wyk. 13).

Wykres 13. Smiertelnoéé pieszych na milion mieszkancéow (2013)
a pierwszenstwo na przejSciach dla pieszych
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Zrodlo: Opracowanie wlasne, Komisja Europejska (2015).

2 Konwencja Wiederska nakazuje kierowcom zblizajgcym sie do przejscia dostosowaé predkosé,
a w razie potrzeby zatrzymad sie, by przepuscic pieszych wchodzacych na przejscie. Polskie Prawo
o Ruchu Drogowym zakazuje pieszym wchodzenia na przejscie dla pieszych przed jadacy pojazd.
(Kierujgcy ma obowigzek ustgpi¢ pierwszenstwa jedynie pieszemu, ktéry juz znajduje sie na
przejsciu.)
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Bezpieczenstwo pieszych zalezy nie tylko od pierwszenstwa na przejéciach, ale
korelacja miedzy $miertelno$cia pieszych oraz momentem uzyskania
pierwszenstwa na przejéciu dla pieszych jest bardzo silna.

Operowanie kategoriami "wtargniecia" utrudnia tez przekraczanie ulic
z duzym ruchem kotowym. Jak wskazaly przeprowadzone w Warszawie badania,
piesi moga spedzi¢ nawet kilka minut w oczekiwaniu na przerwe w potoku jadacych
pojazdow lub na kierowce, ktéry "zlituje sie" i zatrzyma przed pieszymi
oczekujacymi przed przej$ciem.

Z godzinnego pomiaru na przej$ciu dla pieszych przy placu Bankowym wynika,
ze pieszy musi przepusci¢ Srednio 10 samochodéw (maksymalnie 24) zanim ktorys
z kierowcow zatrzyma sie, aby pieszy mogl przej$é na druga strone ulicy. Nalezy
przy tym podkreélié, ze plac Bankowy znajduje sie w Srodmiesciu Warszawy,
w strefie ograniczenia predko$ci do 50km/h; nie jest ulica o charakterze
tranzytowym z podwyzszonym limitem predkoSci.

Podziemne przejscia dla pieszych

Czestym argumentem za budowa przej$¢ podziemnych jest fizyczna segregacja
ruchu pieszego od samochodowego w celu zapewnienie bezpieczenstwa pieszych.
O ile takie rozumowanie moze sprawdzi¢ sie w przypadku pozamiejskich drog
z podwyzszonym limitem predkoéci, to w warunkach miejskich konieczno$c
nadrobienia kilkusetmetrowego odcinka do i z przejScia dla pieszych oraz
konieczno$¢é pokonania kilkudziesieciu stopni powoduje, ze piesi czesto wolg
ponies¢ ryzyko przekroczenia ulicy w miejscu do tego nieprzeznaczonym. Dotyczy
to rowniez osob starszych, majacych trudnosci z pokonywaniem réznic poziomow.

{ .

Fotografia 2. Pieszy przechodzacy przez Al. Jerozolimskie przy Dworcu
Centralnym w Warszawie
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1. Bezpieczenstwo pieszych

W praktyce przejécia podziemne nie rozwigzuja problemu duzej iloSci potracen
w Polskich miastach. Budowa tunelu dla pieszych oznacza zwykle likwidacje
przej$¢ naziemnych w najblizszej okolicy i ogromne utrudnienia dla os6b
z niepelnosprawnoscia, starszych i z wozkami dzieciecymi. W latach 2011-2014
odnotowano przynajmniej 25 zdarzen z udzialem pieszych na odcinku Alej
Jerozolimskich miedzy skrzyzowaniami z al. Jana Pawla IT i Marszalkowskg, mimo
ze zarOwno na wyzej wymienionych skrzyzowaniach jak i na znajdujacym sie
po Srodku tego odcinka skrzyzowaniu z ul. Emilii Plater znajduja sie przejécia
podziemne. Brak jest za$ jakiegokolwiek przej$cia naziemnego.

Rysunek 1. Zdarzenia z udzialem pieszych w Alejach Jerozolimskich
na odcinku miedzy ul. Emilii Plater i Marszalkowska w 1. 2011-2014

Be =8
? 2
] o
o
. 3
v 29
. A
® -
Y
P ~ @ “ e 'Y - L 3 —~ & . .
A“.]S .le’oznhm:.kng s _— ¥ ~ v e . . Alejerero
- .
-
L “
- o0 )

e[

(Zrédlo podkladu: arcgis.com)

W ciggu ostatnich kilkunastu lat w Warszawie w kilku miejscach wyznaczono
przejécia naziemne obok istniejacych przej$é podziemnych (m.in. na Krakowskim
Przedmiesciu i Targowej). Jak wskazuja pomiary ruchu, w przypadku, gdy pod
ziemig nie ma osobnych celow podroézy (np. peronéw metra lub kolejowych), piesi
zdecydowanie wola korzysta¢ z mozliwo$ci przekroczenia ulicy w poziomie jezdni.
Korzystnie na bezpieczenstwo wplywa fakt, ze moga to robi¢ legalnie oraz
ze kierowcy wiedzg, ze moga sie spodziewaé pieszych na ulicy.

Predkos¢ i jej kontrola

Polska jest jedynym krajem w Unii Europejskiej, w ktorym w terenie
zabudowanym obowigzuja rézne limity predkosSci w dzien i w nocy — odpowiednio
50 i 60 km/h. Podniesienie dopuszczalnej predkosci o 10 km/h po zmroku, czyli
w okresie w ktérym niechronieni uczestnicy ruchu sa slabiej widoczni, jest
niezrozumiale.

Shuzby stosujace pomiar predkoSci za pomoca urzadzen shuzacych
do rejestracji wykroczenn musza sie liczy¢ z wieloma ograniczeniami. Znaczaco
ograniczaja one skuteczno$¢ dzialan prewencyjnych, poniewaz na skutek
nowelizacji Prawa o Ruchu Drogowym kierowca jest kazdorazowo informowany
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znakami o tym, ze zbliza sie do fotoradaru i moze by¢ pewien, ze jego przekroczenie
predkoéci nie zostanie zarejestrowane w miejscu, ktorego sie nie spodziewa.
W efekcie fotoradary dzialaja tylko miejscowo, nie przekladaja sie na prze-
strzeganie ograniczen predkosSci na calej sieci drogowe;j.

Ustawodawca przyjal rowniez, ze kierowca jest w stanie utrzymywac zadang
dopuszczalng predko$c z dokladno$cia do 10km/h. Karanie kierowcow dopiero po
przekroczeniu dopuszczalnej predkosci o 10km/h podwaza sens istniejacych
ograniczen na znakach.

Oprocz bledu kierowcy bierze sie pod uwage réwniez blad pomiarowy
urzadzenia mierzacego predkos$é. Zgodnie z rozporzadzeniem pomiar ten powinien
by¢ obarczony bledem nie wiekszym niz 3km/h ponizej 100km/h i nie wiekszym
niz 3% powyzej predkosci 100km/h.

predkosci

Na skutek powyzszych zapisow kierowcy jadacy w nocy w terenie
zabudowanym moga jecha¢ prawie o polowe szybciej (73km/h zamiast 50km/h)
niz ich zachodni koledzy. Dodatkowo zostang ostrzezeni przed kazda automatyczna
kontrola predkosci, dzieki czemu ryzyko otrzymania mandatu za przekroczenie
predkosSci w Polsce jest o wiele mniejsze niz w innych krajach. W 2011 r. w Polsce
wystawianych bylo 40 mandatéw za przekroczenie dozwolonej predko$ci na 1000
mieszkancow. Byl to wskaznik niemal trzykrotnie nizszy od Sredniej unijnej i ponad
jedenastokrotnie nizszy niz w Holandii. Podobna liczbe mandatéw co w Polsce,
cho¢ roéwniez nieco wyzsza (50/1000 0s.), wystawiano w Rumuniis.

W praktyce z egzekucja kontroli predkosci jest jeszcze gorzej — wedlug raportu
NIK z poczatku 2014 wiekszo$¢ z fotoradaréw Centrum Automatycznego Nadzoru
nad Ruchem Drogowym (CANARD) byla bardzo tolerancyjna dla kierowcow.

3 ERSO/KE 2015.
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Rejestrowani byli jedynie kierowcy, ktérzy przekroczyli dozwolong predkosé
o wiecej niz 26km/h. Mimo to CANARD nie radzilo sobie z ogromna liczba
zarejestrowanych wykroczen. W okresie od polowy 2011 do polowy 2013 300
skontrolowanych fotoradaréw zrobilo ok. 2,5 mln zdje¢, z czego tylko niecale 10%
i)l zarejestrowanych wykroczen zakonczylo sie oplaceniem mandatu przez kierowce
przepisy dot BRCEQUCEGER S
utraty prawa Polska jest wreszcie panstwem o jednym z najwyzszych limitow predkoSci
skutkujgcych odebraniem prawa jazdy (cho¢ i ten limit zostal wprowadzony
dopiero w 2015 roku). Podczas gdy w krajach skandynawskich czy w Niemczech
prawo jazdy odbierane jest za jazde z w terenie zabudowanym predko$cia powyzej
75-80 km/h, w Polsce prog ten wynosi 100 km/h (w ciggu dnia — w nocy jest
odpowiednio wyzszy).

jazdy sa
wyjatkowo
pobtazliwe

Wykres 14. Przekroczenie predkosci w terenie zabudowanym
powodujace utrate prawa jazdy w panstwach Europy
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie SpeedingEurope.com.
0d ponad 10 Brak efektywnych regulacji i dzialan na rzecz kontroli predko$ci znajduje

odzwierciedlenie w zachowaniu kierowcow. Wedlug danych Komisji Europejskiej,
w 2015 roku 78,7% kierowcow w Polsce przekraczalo dozwolong predkos$c
w miastach. Warto$¢ ta praktycznie nie ulegla zmianie od 2004 roku, gdy wynosila
79%. Nalezy przy tym podkresli¢, Ze jest to w co najmniej rownym stopniu watpliwa
zastluga parametrow drog (réwniez nowych), zachecajacych do szybkiej jazdy.
Z poczatkiem 2016 roku prawo do kontroli predkosci utracita Straz Miejska.
LGS W Warszawie oznacza to, ze z okolo 20 stacjonarnych fotoradaréw zamontowanych
. niESEE w najniebezpieczniejszych miejscach ostaly sie tylko 4 nalezace do Glownego
Inspektoratu Transportu Drogowego. Zmiany mialy ukroci¢c proceder
domniemanego wykorzystywania kontroli predkosci do generowania przychodéow
przez gminy. Przyklad Warszawy pokazuje jednak wyrazny wplyw kontroli

lat niemal
80% polskich
Kierowcow

przekracza
dozwolona

4 por. Cwieluch 2014.
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predkoSci na bezpieczenistwo. Postawienie fotoradaru oznaczalo zwykle
kilkukrotna redukcje liczby wypadkoéw i kolizji w danym miejscu.

Czy w jaki§ spos6b mozna zauwazy¢ w statystykach wplyw predkosci
samochodéw na bezpieczenstwo pieszych? Odsetek wypadkéw $miertelnych
majacych miejsce w godzinach szczytu komunikacyjnego (14-17) jest prawie
o polowe nizszy niz analogiczny odsetek wszystkich zdarzen z udzialem pieszych.
W godzinach wieczornych (20-23), gdy warunki ruchu pozwalaja na szybsza jazde,
jest odwrotnies. W godzinach 23-24 jest proporcjonalnie prawie dwa razy wiecej
wypadkow S$miertelnych®. W pozostalych kategoriach czasowych (zmiennos$é
roczna, miesieczna i w obrebie tygodnia) nie ma tak istotnych odchylen liczby
wypadkow Smiertelnych od ogoélnej liczby zdarzen. Niedostateczna kontrola
predkosci przeklada sie tym samym na wysoka $miertelnos$¢ pieszych w Warszawie.

Wykres 15. Wypadki z udzialem pieszych w Warszawie w rozbiciu
godzinowym (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Podobng obserwacje mozna poczyni¢c w przypadku ulic jedno-
i dwujezdniowych. Te drugie, konstrukcyjnie zachecajace do szybciej jazdy,
bardziej sprzyjaja wypadkom $miertelnym z udzialem pieszych. Mimo, ze na dro-
gach dwujezdniowych i jednojezdniowych dochodzi do podobnej liczby zdarzen,
konsekwencje zdarzenia na drogach dwujezdniowych s3 o wiele powazniejsze.
Dwie trzecie wypadkow $miertelnych ma miejsce wlasnie na drogach
dwujezdniowych (por. Wykres 16).

5> Podobna, choé stabsza korelacja, widoczna jest w szczycie porannym (7-8) i porze
przedpotudniowej (9-11).

6 W Warszawie praktycznie nie zdarzajg sie przy tym wypadki nocg na drogach nieoswietlonych;
niemal wszystkie wypadki Smiertelne z udziatem pieszych w porze nocnej majg miejsce na
oswietlonych drogach (por. Wykres 18).
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1. Bezpieczenstwo pieszych

Wykres 16. Udzial ulic danego typu we wszystkich zdarzeniach
zudzialem pieszych oraz samych wypadkow S$miertelnych
w Warszawie (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Uspokojenie ruchu

Po utracie prawa do automatycznej kontroli predkosci przez Straz Miejska
jedynym bezpos$rednim sposobem na wymuszenie u kierowcéw bezpiecznych
zachowan przez jednostki samorzadu terytorialnego (a wiec i zarzadcow
zdecydowanej wiekszo$ci drog w Polsce) jest projektowanie i budowa odpowiedniej
infrastruktury drogowe;j.

Do tej pory fizyczne uspokojenie ruchu bylo stosowane glownie na ulicach
o charakterze lokalnym. Najczestsza metoda spowolnienia pojazdéw sa progi
zwalniajace, ktorych uzycie jest wprost zabronione na drogach krajowych
i wojewodzkich, miejskich drogach ekspresowych, ulicach glownych ruchu
przyspieszonego (GP), ulicach glownych (G), oraz na ulicach i drogach,
w przypadku kursowania autobusowej komunikacji pasazerskiej, z wyjatkiem
progébw wyspowych.

Zakaz ten moze by¢ motywowany tym, ze w rozporzadzeniu wymienione s3
progi tylko o przekroju kola lub trapezu, ktorych pokonanie jest niekomfortowe
nawet podczas przejezdzania z przepisowa predkosScig. Brakuje progéw o przekroju
sinusoidalnym, ktére pozbawione s3 tej wady. Zaklada sie rowniez, ze predkoscia
pokonywania progu jest 25-30km/h, podczas gdy odpowiednio wyprofilowane
progi sa rowniez skutecznym sposobem na wymuszenie predkosci do ok. 50km/h.

Dopiero we wrzeéniu 2015 zostalo opublikowane rozporzadzenie wprost
dopuszczajace stosowanie wyniesionych przejs¢é dla pieszych i przejazdow
rowerowych w obrebie skrzyzowania. Jest to szczegdlnie istotne do bezpiecznego
przeprowadzenia przej$¢ dla pieszych i przejazdéow rowerowych w poprzek ulic
podporzadkowanych i zaznaczenia pierwszenstwa pieszego i rowerzysty. Niektore
samorzady wczedniej stosowaly wyniesione przejécia dla pieszych i skrzyzowania
traktujac je nie jako progi zwalniajace, ale inne elementy uspokojeniu ruchu,



1.3. Wypadki i kolizje z udziatem pieszych w Warszawie

jednak brak jednoznacznej interpretacji wyniesionych przej$é znacznie ograniczal
ich stosowanie.

Fotografia 4. Wyniesiona tarcza skrzyzowania w Wawrze.

Inne metody uspokojenia ruchu (zwezanie paséw ruchu, wyznaczanie miejsc
postojowych na jezdni, esowanie toru jazdy, itp.) nie s3 wymieniane wprost
w przepisach, a ze wzgledu na zapisy m.in. o minimalnych szeroko$ciach pasow,
promieniach tukow czy skrajni bywajg niemozliwe do zastosowania.

1.3. WypadKki i kolizje z udzialem pieszych
w Warszawie

Zmiennosc¢ w czasie

W latach 2007-2014 na terenie Warszawy doszlo do 7693 zdarzen drogowych
z udzialem pieszych, w ktorych 4273 pieszych zostalo rannych a 415 zginelo.
Analizujac zmienno$¢ miedzy poszczegdlnymi latami, mozna zaobserwowac
niewielki wzrost ogoélu zdarzen, natomiast liczba os6b rannych jak i ofiar
$miertelnych zmalala o okoto 40%.
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1. Bezpieczenstwo pieszych

Wykres 17. Zdarzenia drogowe z udzialem pieszych w Warszawie
(2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

W Warszawie ponad polowa zdarzen ma miejsce w $wietle dziennym. Nie
wystepujg za to prawie w ogole zdarzenia w nocy na nieo$wietlonych drogach —
w latach 2007-2014 stanowily zaledwie 0,3% zdarzen.

Wykres 18. Ofiary Smiertelne wéréd pieszych w rozbiciu na warunki
oswietleniowe (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Przyczyny zdarzen drogowych z udziatlem pieszych

Piesi w Warszawie sa uznawani za sprawcoéw wypadkéw nieco rzadziej niz
w calej Polsce (odpowiednio w 35 i 42 procentach wszystkich wypadkéw z udziatem
pieszych). Oznacza to, ze za sprawcOw prawie 2/3 zdarzen z udzialem pieszych
uznano innych uczestnikobw ruchu (przede wszystkim kierowcow). Kaze to



1.3. Wypadki i kolizje z udziatem pieszych w Warszawie

zastanowi¢ sie nad sluszno$cia adresowania akcji edukacyjnych i prewencyjnych
majacych poprawi¢ bezpieczenstwo pieszych — do nich samych. Tym bardziej, ze —
jak zostalo wcze$niej wspomniane - najczestsza przyczyna wypadkéw
przypisywana pieszym, czyli ,wtargniecie na jezdnie”, jest przejawem podejscia,
ktore sankcjonuje i utrwala niebezpieczne zachowania ze strony kierujacych
pojazdami.

Wykres 19. Sprawcy zdarzen z udzialem pieszych w Warszawie (2007-
2014)

@ Kierowcy pojazdow
® Piesi
@ Inni

Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Nalezy zaznaczy¢, ze wiekszo$¢ (53%) zdarzen drogowych na skrzyzowaniach
z udzialem pieszych w latach 2007-2014 w Warszawie miala miejsce na skrzy-
zowaniach z (dzialajacg) sygnalizacja Swietlng. Wskazuje to, ze montaz sygnalizacji
nie stanowi panaceum w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na
skrzyzowaniach i nie powinien by¢ traktowany jako rozwigzanie problemu.

Rownoczeénie tylko 38% zdarzen na skrzyzowaniach z sygnalizacja
spowodowanych bylo wjazdem lub wej$ciem ktorego$ z uczestnikéw na czerwonym
Swietle. Oznacza to, ze do 62% z nich (16% ogoétu zdarzen z udzialem pieszych
w Warszawie) doszlo, gdy wszyscy uczestnicy zdarzenia mieli sygnaly zezwalajace
na wejScie lub wjazd. Wplyw na taki stan rzeczy moga mie¢ jednoczesne
dopuszczanie strumieni kolizyjnych (przy pomocy zielonej strzalki lub weze$niej-
szego zielonego dla samochodow niz réownoleglego strumienia pieszego) oraz
niebezpieczna geometria skrzyzowan z sygnalizacja Swietlng (np. zbyt duzy
promien luku dla skrecajacych w prawo, nadmierne odsuniecie przejScia dla
pieszych od skrzyzowania).

AKkcje
edukacyjno-
prewencyjne

powinny by¢
adresowane
do kierowcow

Wiekszos¢
zdarzen
z udzialem
pieszych

w Warszawie
ma miejsce
na skrzyzo-
waniach

ze Swiatlami
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1. Bezpieczenstwo pieszych

Tabela 4. Przyczyny wypadkow i kolizji z wudzialem pieszych
w Warszawie (2007-2014)

Przyczyna wypadku Piesi Inni

uczestnicy
Nieostrozne wejscie na jezdnie: przed jadacym pojazdem 1112
Wejscie na jezdnie przy czerwonym Swietle 781
Przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym 590
Nieostrozne wejsScie na jezdnie: zza pojazdu, przeszkody 190
Stanie na jezdni, leZzenie 26
Chodzenie nieprawidlowa strong drogi 14
Zatrzymanie, cofniecie sie 12
Nieprawidlowe: przejezdzanie przejscia dla pieszych 2 405
Nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu 1317
Nieprawidlowe: cofanie 362
Niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu 202
Wjazd przy czerwonym $swietle 190
Nieprawidlowe: omijanie 168
Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 96
Obiekty, zwierzeta na drodze 38
Nieprawidlowe: wyprzedzanie 18
Nieprawidlowe: zmienianie pasa ruchu 18
Nieprawidlowe: skrecanie 15
Nieprzestrzeganie innych sygnalow 13
Niezachowanie bezp. odl. miedzy pojazdami 12
Jazda po niewlasciwej stronie drogi 10
Gwaltowne hamowanie 10
Nieprawidlowe: wymijanie 9
Nieprawidlowe: przejezdzanie przejsScia dla rowerow 7
Nieprawidlowo zabezp. roboty drogowe 5
Nieprawidlowe: zatrzymywanie, postéj 4
Nieprawidlowe: Zawracanie 3
Nagle zaslabniecie kierujacego 3
Zmeczenie, zasniecie 2
Z winy pasazera 2
Niewlasciwy stan jezdni 1
Nieprawidlowa organizacja ruchu 1
Inna 89
Nieustalona 9
Suma 2725 5009
Udzial w sumie 35,4% 65,1%

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.



1.3. Wypadki i kolizje z udziatem pieszych w Warszawie

Pojazdy uczestniczace w wypadkach z pieszymi

Zdecydowana wiekszo$¢ zdarzen z udzialem pieszych w Warszawie to wypadki
i kolizje z samochodami osobowymi. Warto zauwazyé¢, ze tramwaje i samochody
ciezarowe uczestnicza w wypadkach $miertelnych proporcjonalnie trzykrotnie
czesciej niz w ogole zdarzen z udzialem pieszych. Rowerzysci, ktérzy sa czesto
wskazywani jako uczestnicy ruchu stanowiacy duze zagrozenie dla pieszych,
uczestniczyli w ok. 3% zdarzen z udzialem pieszych, w wyniku ktorych jeden pieszy
ponidst $mieré¢ (0,2% wszystkich ofiar $§miertelnych wsréd pieszych w okresie
2007-2014).

Wykres 20. Pojazdy uczestniczace w zdarzeniach z pieszymi
w Warszawie (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.
Miejsca zdarzen z udzialem pieszych

Struktura miejsc zdarzen z udzialem pieszych w Warszawie wyglada nieco
inaczej niz w skali kraju. Wedlug danych systemu ewidencji wypadkow i kolizji,
w Warszawie prawie polowa zdarzen miala miejsce na przejéciach dla pieszych
(w calej Polsce — 17%). Dodatkowo prawie 13% zdarzen z udzialem pieszych :
oznaczonych jako majacych miejsce na jezdni ma wpisane jako przyczyne | LiirAld
"Nieprawidlowe: przejezdzanie przejsScia dla pieszych". Mozna uznaé, ze w tych w Warszawie
wypadkach miejsce zdarzenia zostalo blednie przypisane. Jezeli prawidlowo | LEi0EISEe:
oznaczono przyczyne wypadkoéw, oznaczaloby to, ze przejécia dla pieszych sg [ iEidviaf
w rzeczywisto$ci najczestszym miejscem wypadkow z udzialem pieszych $ciach
w Warszawie (51% zdarzen).

Okoto potowy
zdarzen
z udziatem
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1. Bezpieczenstwo pieszych

Tabela 5. CzeS$¢ drogi, na ktorej doszlo do zdarzen z udzialem pieszych
w Warszawie (2007-2014)

Charakterystyka miejsca zdarzenia Liczba zdarzen

Jezdnia 3494
PrzejsScie dla pieszych 3330
Chodnik, droga dla pieszych 264
Parking, plac 211
Przejazd tramwajowy, torowisko 133
Przystanek komunikacji publicznej 111
Wjazd, wyjazd z posesji, pola 68
Droga dla rowerzystéw 45
Most, wiadukt, Iacznica, tunel 14
Pobocze 10
Przejazd kolejowy strzezony 6
Pas dzielacy jezdnie 4
Przejazd kolejowy niestrzezony 2
Skarpa, row 1

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Wykres 21. Cze$é¢é drogi, na ktorej doszlo do zdarzenia z udzialem
pieszych w Warszawie (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Mapa na sgsiedniej stronie ilustruje gesto$¢ zdarzen z udzialem pieszych
w Warszawie odnotowanych w centralnym systemie ewidencji wypadkéw i kolizji
(SEWIK). Interaktywna wersja mapy dostepna jest na stronie internetowej
Zielonego Mazowsza’. Bardziej szczegblowe informacje na temat poszczegdlnych
zdarzen dostepne sa rowniez w serwisie SEWiK.pl.

7 http://rzecznik.zm.org.pl/?a=mapa_ piesi-15¢
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1.3. Wypadki i kolizje z udziatem pieszych w Warszawie

Rysunek 2. Gestos$¢ zdarzen z udzialem pieszych na terenie Warszawy
(2011-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podkladzie mapy Google.
Dzialalno$¢ prewencyjna Policji

W latach 2012-2014 Komenda Stoleczna Policji wystawila prawie 350 tysiecy
mandatéw zwigzanych z wykroczeniami drogowymi. Czy Policja angazuje Srodki
prewencyjne proporcjonalnie do zagrozenia powodowanego przez pieszych
i kierowcow?

Tabela 6. Liczba mandatéw wystawionych pieszym i kierowcom oraz
liczba i skutki spowodowanych przez nich zdarzen drogowych
w Warszawie (2012-2014)

Kierowcy Piesi Kierowcy : piesi |
Otrzymane mandaty 278 909 70492  4:1
Spowodowane zdarzenia 60 920 1034 59:1
Spowodowane wypadki 2 853 410 7:1
Ofiary Smiertelne spowodowanych wypadkow 131 63 2:1
Ofiary Smiertelne niebedace sprawcami 95 0 1:0

Zroédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK oraz policji (KSP).
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1. Bezpieczenstwo pieszych

W badanym okresie kierowcy otrzymali prawie 4 razy wiecej mandatow
niz piesi. W tym samym czasie spowodowali 60 razy wiecej zdarzen drogowych, 7
razy wiecej wypadkow i spowodowali §mieré¢ dwukrotnie wiekszej liczby oséb.

Warto zaznaczy¢, ze ofiary $miertelne wypadkéw spowodowanych przez
zmotoryzowanych sa glownie osoby postronne (72,5% ofiar $miertelnych
zdarzenn spowodowanych przez kierowcéw), podczas gdy jedynymi ofiarami
Smiertelnymi wypadkow, w ktérych za winnych uznani zostali piesi — sg oni
sami.

W statystykach Komendy Stolecznej Policji przyciaga uwage radykalny
wzrost liczby mandatow nakladanych na pieszych. Z 12,7 tys. w 2011 1. do 30 tys.
w 2014 1. (0 niemal 150%). Jednoczeénie liczba zabitych pieszych w tym samym
okresie spadla w Warszawie o zaledwie 10%. Miedzy 2013 a 2014 wzrost liczby
mandatéw wynidst 34%, a spadek liczby zabitych tylko o ok. 2%. Wskazuje to na
potrzebe skupienia wysitkéw na przeciwdzialaniu niebezpiecznym zachowaniom
kierowcow wobec pieszych.

Wykres 22. Liczba mandatéw wystawianych pieszym przez Komende
Stoleczna Policji w Warszawie (2011-2013)

20M 2012 2013 2014

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Komendy Stolecznej Policji.

1.4. Wnioski i rekomendacje

» Zapisy prawne wymogo6w technicznych drég powinny w wiekszym stopniu
uwzglednia¢ potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa pieszym oraz parametry
ulic miejskich. Obecne zapisy utrudniaja projektowanie drog
zapewniajacych bezpieczenstwo (np. zakaz stosowania fizycznych $§rodkéw
uspokojenia ruchu na ulicach z ruchem autobusowym, nadmierne
minimalne promienie lukéw, brak wymogéw widoczno$ci na przejsciach).



1.4. Whnioski i rekomendacje

Problemem jest tez nieprzestrzeganie aktualnych wymogbéw przez
zarzadcow drog (np. dot. wysp dzielacych na drogach 4-pasmowych).
Obecne podejScie, w ktorym znaczna cze$¢ odpowiedzialno$ci
za bezpieczenstwo pieszych przenosi sie na nich samych, nie sprawdza sie.
Dotyczy to zwlaszcza osob starszych. Ze wzgledu na ograniczenia
psychomotoryczne nie sa oni w stanie dokladnie oszacowa¢ odleglosci
czy predko$ci pojazdu, nie s3a tez w stanie szybko zareagowaé -
np. uskoczyé. Osiemdziesieciolatek jest obarczony prawie sze$ciokrotnie
wyzszym ryzykiem §mierci w wyniku potracenia niz trzydziestolatek.

W wypadkach, w ktorych ging piesi, sa oni o polowe czeéciej uznawani
za sprawcow niz w pozostalych wypadkach z udzialem pieszych. Sugeruje to
brak wiedzy pozwalajacej obiektywnie ustali¢ przebieg wypadku z pieszym
na podstawie samych §ladow, bez zeznan $wiadkow. W przypadku, gdy
ofiara nie jest w stanie przedstawi¢ swojej wersji zdarzenia, zbyt czesto
bezkrytycznie przyjmowana jest wersja kierowcy.

Przej$cia podziemne i kladki wymagajace od pieszych pokonywania r6znicy
wysokoéci nie poprawiaja ich bezpieczenstwa. Np. odcinek Alej
Jerozolimskich w centrum Warszawy pozbawiony przej$¢ naziemnych jest
odcinkiem zwiekszonej koncentracji wypadkow i kolizji z pieszymi.
Trzykrotne zwiekszenie liczby mandatow wystawianych pieszym
w Warszawie w latach 2011-2013 nie przynioslo prawie zadnych efektow
w postaci mniejszej liczby wypadkéw czy ofiar $miertelnych. Nasilanie
represji wobec pieszych jest malo skutecznym sposobem poprawy ich
bezpieczenstwa. Dzialania prewencyjne powinny by¢ skupione na zapobie-
ganiu niebezpiecznych zachowan ze strony kierowcow.

Fotografia 5. Policja polujaca na pieszych na przejSciu.

Przy projektowaniu autostrad i drog ekspresowych w niewystarczajacym
stopniu uwzgledniane sa potrzeby ruchu pieszego. Nalezy zapewnic¢ gestsze
i dogodniejsze poprzeczne przejécia nad i pod drogami wyzszych klas oraz
cigglo§¢ tras alternatywnych wzdluz tych drég (drogami lokalnymi,
serwisowymi, ciggami pieszo-rowerowymi).

W Polsce znaczny odsetek populacji zyje na wsiach (oraz terenach
podmiejskich) i nalezy zwrdci¢ szczegblna uwage na bezpieczenstwo
pieszych poza terenem zabudowanym. Konieczne jest znaczne zwiekszenie
$rodkéw na budowe chodnikéw poza terenem zabudowanym.
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2. Bezpieczenstwo rowerzystow

2.1. Statystyka wypadkow z udzialem rowerzystow
w Polsce na tle Unii Europejskiej

Popularno$é¢ transportu rowerowego bardzo sie rbézni w poszczegdlnych
krajach UE, co utrudnia poréwnywanie wskaznikow bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Przecietny Holender przejezdza na rowerze ok. 1000 km rocznie,
podczas gdy Francuz i Brytyjezyk - ok. 708. Udzial ruchu rowerowego w Polsce jest
blizszy Francji czy Wielkiej Brytaniiv. Mimo to, wedlug statystyk to Polska jest
jednym z najbardziej niebezpiecznych dla rowerzystow panstw w Unii
Europejskie;j.

W 2013 w Polsce zgineto ponad 300 rowerzystow. Byl to drugi najwyzszy wynik
w Unii, zar6wno pod wzgledem bezwzglednej liczby zmarlych cyklistow (po ponad
dwukrotnie wiekszych Niemczech) jak i $miertelnoSci na milion mieszkancow
(po Rumunii). Wskaznik §miertelnosci rowerzystow w stosunku do liczby ludnosci
L AUS jest w Polsce 0 20-33% wyzszy niz w Danii i Holandii, pafistwach o zdecydowanie

wyzszym udziale ruchu rowerowego (na poziomie 30-40% w najwiekszych
miastach).

W Polsce
ginie co 6smy

rowerzysta

Wykres 23. Smiertelnoéé rowerzystéw na milion mieszkancéw
w panstwach UE-28
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie Komisja Europejska (2015), Eurostat.

8 Por. Bassett, D.R., ,Walking, Cycling and Obesity Rates in Europe, North America, and Australia”
[w:] Journal of Physical Activity and Health 5:2008, str. 795-814.

® Wedtug badan przeprowadzonych w 2015 r. na zlecenie Ministerstwa Sportu i Turystyki, rower
jest codziennym $rodkiem transportu 6% Polakow (por. Kachaniak et al. (2015), str. 3).




2.1. Statystyka wypadkdéw z udziatem rowerzystéw w Polsce na tle Unii Europejskiej

Tabela 7. Smiertelnos$é rowerzystéw w panstwach UE-28 wedlug kraju

Ofiary Smiertelne  Ofiary Smiertelne/milion

mieszkancow

Austria 2013 52 6,0
Belgia 2013 73 6,5
Bulgaria 2009 29 4,0
Chorwacja 2013 23 5,4
Cypr 2013 2 2,3
Czechy 2013 74 7,0
Dania 2013 33 5,8
Estonia 2009 7 5,3
Finlandia 2013 20 3,7
Francja 2013 147 2,2
Grecja 2013 15 1,4
Hiszpania 2013 70 1,5
Holandia 2013 112 6,6
Irlandia 2012 8 1,7
Litwa = - -

Luksemburg 2013 0 0,0
Lotwa 2013 13 6,6
Malta 2010 0 0,0
Niemcy 2013 354 4,4
Polska 2013 306 7,9
Portugalia 2013 29 2,8
Rumunia 2013 161 8,1
Slowacja 2010 27 5,0
Slowenia 2013 16 7,7
Szwecja 2013 14 1,4
Wegry 2013 68 6,9
WIK. Brytania 2013 113 1,7
Wlochy 2013 251 4,1
EU-28* 2017 4,0

* bez Litwy

Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie Komisja Europejska (2015), Eurostat.
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2. Bezpieczenstwo rowerzystéw

Udzial rowerzystow we wszystkich ofiarach smiertelnych

Rowerzy$ci w Polsce stanowia ok. 9% wszystkich ofiar $miertelnych
na drogach. W Danii i Holandii udzial cyklistow w wypadkach $miertelnych jest
dwu-dwuipotkrotnie wiekszy, ale transport rowerowy stanowi tam kilkukrotnie
wiekszy udzial we wszystkich podroézach.

Wykres 24. Udzial rowerzystéw we wszystkich ofiarach
$miertelnych wedlug kraju (2013)

24
g 18
=
o
e
S 12
=
e
&
N
S 6

0

P P ""'&@‘\"”«Q\‘o\ 2 &rb,b‘\\\fﬁgb(\\@*%@@@% SO B P
O W @S & S @ & \oc’ & S \‘ga- &
S & Q‘Q\’LQ R (\ 551:‘“ G‘Q)d Yo ({\& & QQ&(“ e w\ \Y\G} Qq\o

=
N
\’\}

\«:\@
* bez Litwy

Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie Komisja Europejska (2015), Eurostat.
Postepy w poprawie bezpieczenstwa rowerzystéow

Od 2010 liczba ofiar §miertelnych w Polsce utrzymuje sie stale na poziomie

Sietiaitedn o ok. 300 rowerzystow rocznie. W poprzednich latach odnotowano wyrazny spadek

wypadkéw tej liczby (o 30% w 1. 2004-2010), przy czym byt on dwukrotnie mniejszy niz

Srednia dla wiekszo$ci panstw Unii Europejskiej. W skali Unii liczbe ofiar
$miertelnych ograniczono w tym czasie 0 60%.

Wyrazny spadek $§miertelno$ci rowerzystow w Polsce w latach 2004-2010
prawdopodobnie spowodowany byl w znacznym stopniu zmniejszajaca sie
popularnoscia roweru irosngcym zmotoryzowaniem na terenach wiejskich.
W ostatnich latach ten trend zostal odwr6cony — wzrost udzialu ruchu rowerowego
widoczny jest zwlaszcza w duzych miastach.

w Polsce jest

dwukrotnie
LV VAYA'S IV
w UE
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2.2. Charakterystyka i przyczyny wypadkdow z udziatem pieszych w Unii i w Polsce

Wykres 25. Dynamika zmian w liczbie ofiar $miertelnych wérod
rowerzystéw w Polsce i w wybranych krajach UE' (2004-2013),
2004 =100
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie Komisja Europejska (2015), Eurostat.

2.2, Charakterystyka i przyczyny wypadkow z udzialem
pieszych w Unii i w Polsce

Wiek rowerzystow gingcych na drogach

Ponad polowa rowerzystow gingcych na drogach ma wiecej niz 50 lat.
Najwiecej ginagcych cyklistow znajduje sie w grupach wiekowych 55-59 i 70-79 lat.

Wykres 26. Liczba ofiar $miertelnych wérod rowerzystéow wedlug
grup wiekowych w Polsce (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

10 AT, BE, CY, CZ, DE, DK, EE, EL, ES, FI, FR, HU, IE, IT, LV, LU, NL, PL, PT, RO, SI, SE, UK.
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2. Bezpieczenstwo rowerzystéw

Gdy wezZzmie sie pod uwage stosunek liczby ofiar $miertelnych do liczby
zyjacych os6b mieszczacych sie w danych przedzialach wiekowych, widoczny jest
wyrazny wzrost $miertelnoSci wraz z wiekiem - do 80 roku zycia. Okazuje sie,
ze najwieksze ryzyko Smierci na drodze maja rowerzy$ci w wieku 75-79 lat. Osoby
w tym przedziale wiekowym maja czterokrotnie wieksze ryzyko $émierci na rowerze
niz $rednio w Polsce i o$miokrotnie wieksze niz w UE. W starszych grupach
wiekowych ryzyko maleje ze wzgledu na zmniejszajaca sie mobilnoéé
spoleczenstwa.

Wykres 27. Smiertelno$é rowerzystow wedlug grup wiekowych
w Polsce (2007-2014)
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Zmiennosc¢ w czasie

Uzycie roweru w Polsce jest silnie uzaleznione od pory roku i pogody.
W 2013 roku zimny i deszczowy wrzesien spowodowal znaczny spadek liczby ofiar
$Smiertelnych wsrod rowerzystow w tym miesigcu. Réznica miedzy miesigcem,
w ktérym zginelo najmniej rowerzystow, a tym w ktérym zginelo najwiecej, byla
w Polsce siedmiokrotna (w UE - trzykrotna). Réznica miedzy skrajnymi
miesigcami dla wszystkich ofiar §miertelnych w Polsce — dwukrotna.



2.2. Charakterystyka i przyczyny wypadkdéw z udziatem pieszych w Unii i w Polsce

Wykres 28. Ofiary Smiertelne wedlug miesiecy (2013)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Wypadki $miertelne z udziatem rowerzystow, zar6wno w Polsce jak i w UE,
maja miejsce czeSciej w dzien powszedni niz w weekend, przy czym widoczny jest
wyrazny wzrost liczby ofiar $miertelnych pod koniec tygodnia (pigtek-sobota).
W Polsce mozna tez zaobserwowa¢ ogromna roéznice miedzy $miertelnoscia
rowerzystow w obrebie samego konca tygodnia - w soboty ginie $§rednio ponad
dwukrotnie wiecej rowerzystow niz w niedziele. Ten trend jest zachowany nie tylko
dla 2013, ale rowniez dla calego dziewiecioletniego okresu 2007-2014.

Wykres 29. Ofiary Smiertelne wedlug dnia tygodnia (2013)
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.
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2. Bezpieczenistwo rowerzystéw

Warunki oswietleniowe

Odsetek wypadkow $miertelnych w $wietle dziennym w Polsce jest nieco
nizszy (63,8%) niz w calej UE (74%). Wsrod wypadkéw majacych miejsce w nocy,
18% ogo6tu ma miejsce na drogach nieoswietlonych, a 8% na drogach o$wietlonych.

Wykres 30. Ofiary Smiertelne wsr6d rowerzystéw w rozbiciu
na warunki oswietleniowe (2007-2014)

® Swiatlo dzienne

©® Zmrok, swit

@ Noc - droga o$wietlona
@ Noc - droga nieoswietlona

10.4%

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Miejsce wypadkow

Dla wiekszo$ci wypadkéw Smiertelnych - 92% - jako miejsce zdarzenia
wskazano jezdnie. Ze wzgledu na to, ze w SEWiK nie ma kluczowego dla drég dla
roweroOw miejsca zdarzenia, jakim jest przejazd rowerowy, liczba ta jest
przeszacowana o kilka procent.

Wykres 31. Miejsce wypadkow Smiertelnych z udzialem
rowerzystow w Polsce (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.



2.2. Charakterystyka i przyczyny wypadkdow z udziatem pieszych w Unii i w Polsce

Tabela 8. Ofiary Smiertelne wedlug miejsca zdarzenia w Polsce
(2007-2014)

Miejsce zdarzenia Ofiary Smiertelne %
Jezdnia 2566 92,0%
Przejscie dla pieszych 77 2,8%
Wijazd, wyjazd z posesji, pola 32 1,1%
Droga dla rowerzystow 27 1,0%
Pobocze 24 0,9%
Chodnik, droga dla pieszych 12 0,4%
Skarpa, row 10 0,4%
Most, wiadukt, lacznica, tunel 10 0,4%
Przejazd tramwajowy, torowisko 8 0,3%
Przejazd kolejowy niestrzezony 7 0,3%
Przejazd kolejowy strzezony 6 0,2%
Roboty drogowe, oznakowanie tymczasowe 4 0,1%
Parking, plac 2 0,1%
Pas dzielacy jezdnie 1 0,0%
Przewiazka na drodze dwujezdniowej 1 0,0%
Przystanek komunikacji publicznej 1 0,0%
Suma 2788 100,0%

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Przyczyny wypadkéw Smiertelnych 2z wudzialem
rowerzystow

Najczestsza przyczyna wypadkow Smiertelnych z udzialem
rowerzystow w Polsce jest nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu przez
rowerzyste. Stosunkowo niebezpiecznym manewrem jest tez skret
wykonywany przez rowerzyste. Prawdopodobnie w wiekszosci przypadkow
chodzi o skret w lewo wykonywany na jezdni. Brak wymaganego o$wietlenia
jest wskazywana jako przyczyna w 3,7% przypadkéow.

Po stronie kierowcow gtownymi przyczynami Smiertelnych potracen
jest nieprawidlowe wyprzedzanie oraz nadmierna predko$¢. Zaréwno
kierowcy jak i rowerzySci sa uznawani za sprawcow wypadkow w okolo
polowie przypadkéw $miertelnych.

Brak
oswietlenia
to przyczyna
tylko 3,7%

wypadkow
Smiertelnych
rowerzystow
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2. Bezpieczenstwo rowerzystéw

Tabela 9. Sprawcy i przyczyny wypadkéw, w ktorych zgineli
rowerzysci (2007-2014)

Rowe- q
Przyczyna wypadku rzyée Inni Razem %
Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 687 140 827 20,0%
Nieprawidlowe: wyprzedzanie 7 422 429 15,0%
Nieprawidlowe: skrecanie 208 21 319 11,2%
Niedostosowanie predkoéci do warunkéw ruchu 23 247 270 9,5%
Jazda bez wymaganego o$wietlenia 105 1 106 3,7%
Jazda po niewlasciwej stronie drogi 80 23 103 3,6%
Niezachowanie bezp. odl. miedzy pojazdami 10 88 98 3,4%
Nieprawidlowe: zmienianie pasa ruchu 80 11 91 3,2%
Nieprawidlowe: omijanie 19 41 60 2,1%
Nieprawidlowe: wymijanie 20 40 60 2,1%
Nieprawidlowe: przejezdzanie przejscia dla pieszych 39 8 47 1,6%
Wijazd przy czerwonym $wietle 17 4 21 0,7%
Zmeczenie, zasniecie 4 10 14 0,5%
Nieprawidlowe: przejezdzanie przejsScia dla rower. 3 7 10 0,4%
Nieprawidlowe: Zawracanie 10 0 10 0,4%
OéSlepienie przez inny pojazd lub slonce 0 9 9 0,3%
Nieprzestrzeganie innych sygnatow 8 0 8 0,3%
Nagle zaslabniecie kierujacego 0 8 8 0,3%
Obiekty, zwierzeta na drodze 0 7 7 0,2%
Niezawiniona niesprawno$¢ techniczna pojazdu 0 6 6 0,2%
Nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu 2 3 5 0,2%
Nieprawidlowe: cofanie o 5 5 0,2%
Nieostrozne wejécie na jezdnie: przed jadacym poj. 0 4 4 0,1%
Nieprawidlowe: zatrzymywanie, postoj 2 1 3 0,1%
Gwaltowne hamowanie 2 1 3 0,1%
Niewlasciwy stan jezdni 0] 2 2 0,1%
Nieprawidlowo zabezp. roboty drogowe 0 1 1 0,0%
Z winy pasazera 0] 1 1 0,0%
Inne (o} 132 132 4,6%
Nieustalone o) 195 195 6,8%
Suma 1416 1438 2854 100%
Udzial w sumie 49,6% 50,4% 100%

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.
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2.2. Charakterystyka i przyczyny wypadkdow z udziatem pieszych w Unii i w Polsce

W przypadku wypadkéw Smiertelnych policja orzeka o winie rowerzysty
nieco czeSciej (o ok. 10%) niz w pozostalych zdarzeniach. Podobnie jak
w przypadku pieszych, cho¢ w mniejszej skali, rowerzy$ci sa uznawani za winnych
czesciej, gdy nie maja mozliwoSci przedstawienia swojej wersji zdarzen.
Rownocze$nie w ogole zdarzen z udzialem rowerzystow widoczny jest spadek
odsetka, w ktorych za winnego uznawany jest rowerzysta. W 2014 liczba zdarzen
z udzialem rowerzystobw spowodowanych przez kierowcow byla juz prawie
o polowe wyzsza niz spowodowanych przez samych rowerzystow.

Wykres 32. Zdarzenia z udzialem rowerzystéw w ktorych policja
uznala wine rowerzysty (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Wykres 33. Odsetek zdarzen z udzialem rowerzystow, w ktorych
policja uznala wine rowerzysty (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

43




2. Bezpieczenstwo rowerzystéw

2.3. Wypadki i kolizje z udzialem rowerzystow
w Warszawie

Zmiennos¢ w czasie

W latach 2007-2014 na terenie Warszawy doszlo do 2971 zdarzen
drogowych z udzialem rowerzystow, w ktorych 742 z nich zostalo rannych, a 26
zginelo. Od 2009 do 2014 liczba zdarzen wzrosta siedmiokrotnie, ale trudno
znalez¢ przyczyny uzasadniajace az tak wielki przyrost. Dwukrotny wzrost liczby
0s6b rannych w tym samym okresie pokrywa sie ze wzrostem popularnosSci roweru
w stolicy potwierdzanej pomiarami ruchu.

Wykres 34. Zdarzenia drogowe z udzialem rowerzystow
w Warszawie (2007-2014)
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.
Warunki oSwietleniowe
W porze
nocnej ma W latach 2007-2014 w Warszawie mialy miejsca zaledwie 4 zdarzenia

miejsce 12% [ udzialem rowerzystow w nocy na nieo$wietlonej drodze, co stanowi 0,1% ogotu
zdarzen z udzialem rowerzystow (w calej Polsce - 17,0%). W Warszawie wyraznie
wiecej jest za$ zdarzen przy $wietle dziennym, 83,5% wobec 63,8% dla calej Polski.
Odsetek zdarzen w porze nocnej wynosi tym samym 11,6% i jest niemal trzykrotnie
nizszy niz w przypadku pieszych.

zdarzen

z udziatem
rowerzystow
w Warszawie




2.3. Wypadki i kolizje z udziatem rowerzystéw w Warszawie

Wykres 35. Ofiary Smiertelne wsréd rowerzystéw w Warszawie
w rozbiciu na warunki oswietleniowe (2007-2014)

® Swiatto dzienne

@ Zmrok, swit

@ Noc - droga oswietlona
Inny

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Przyczyny zdarzen drogowych z udzialem rowerzystow

W Warszawie rowerzy$ci sa uznawani za sprawcow niecalych 40%
wypadkow, w 60% przypadkdéw winnym jest kierowca. Najczestsza przyczyna
zdarzen w Warszawie jest nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu przez kierowce
samochodu - 915 (30,8%) zdarzen. Na drugim miejscu znajduje sie przyczyna
pokrewna — nieprawidlowe przejezdzanie przejazdu dla rowerzystow. Lacznie jest
to przyczyna niemal 2/3 zdarzen z udzialem rowerzystow spowodowanych przez
kierowcow.

Po stronie rowerzystow najczestsza przyczyna jest robwniez nieustgpienie
pierwszenstwa — 349 (29,2%) zdarzen. Na drugim miejscu jest za$ nieprawidlowe
przejezdzanie przejécia dla pieszych — 237 (19,8%) zdarzen. Moze to wskazywac
na problem niedostosowania infrastruktury do potrzeb rowerzystow — zaréwno
pod wzgledem parametrow jezdni (sklaniajacych do jazdy chodnikiem) jak i braku
cigglosci infrastruktury prowadzonej poza jezdnia (braki przejazdéw na skrzyzo-
waniach, do ktorych prowadza drogi dla rowerow lub ciagi pieszo-rowerowe), choc¢
ten drugi rodzaj brakéw jest stopniowo naprawiany. Co ciekawe, policja czeSciej
uznaje rowerzystow niz kierowcow za winnych spowodowania wypadku przez zbyt
szybka jazde.

Przyczyny
wypadkow
sugeruja
niedostoso-

wanie infra-
struktury

do potrzeb
rowerzystow
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2. Bezpieczenstwo rowerzystéw

Tabela 10. Przyczyny wypadkoéw i kolizji z udzialem rowerzystow
w Warszawie (2007-2014)

Rowe- q

Przyczyna wypadku ] Inni Razem %
Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 349 915 1264  42,1%
Nieprawidlowe przejezdzanie przejazdu dla rowerow 47 233 280 9,3%
Nieprawidlowe przejezdzanie przejscia dla pieszych 237 14 251 8,4%
Niedostosowanie predkoéci do warunkéw ruchu 94 76 170 5,7%
Wijazd przy czerwonym $wietle 73 71 144 4,8%
Nieprawidlowe: omijanie 88 36 124 4,1%
Nieprawidlowe: zmienianie pasa ruchu 53 63 116 3,9%
Nieprawidlowe: wyprzedzanie 30 80 110 3,7%
Nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu 71 10 81 2,7%
Niezachowanie bezp. odleglo$ci miedzy pojazdami 48 23 71 2,4%
Nieprawidlowe: skrecanie 20 43 63 2,1%
Jazda po niewlasciwej stronie drogi 43 5 48 1,6%
Nieprawidlowe: cofanie 1 41 42 1,4%
Nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadagcym poj. 0 37 37 1,2%
Nieprawidlowe: wymijanie 21 7 28 0,9%
Nieprzestrzeganie innych sygnatow 14 13 27 0,9%
Z winy pasazera 0 14 14 0,5%
Przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym o 9 9 0,3%
Nieprawidlowe: Zawracanie 3 5 8 0,3%
Niewlaséciwy stan jezdni 0 8 8 0,3%
Nieostrozne wejscie na jezdnie zza pojazdu, przeszkody 0 4 4 0,1%
Nieprawidlowe: zatrzymywanie, postoj 1 2 3 0,1%
Gwaltowne hamowanie 2 1 3 0,1%
Zmeczenie, zasniecie 1 1 2 0,1%
Obiekty, zwierzeta na drodze 0] 2 2 0,1%
Nagle zaslabniecie kierujacego 0] 2 2 0,1%
Chodzenie nieprawidlowa strona drogi 0] 1 1 0,0%
Wejscie na jezdnie przy czerwonym $wietle 0] 1 1 0,0%
Zatrzymanie, cofniecie sie 0] 1 1 0,0%
Niezawiniona niesprawno$¢ techniczna pojazdu 0 1 1 0,0%
Inne o 87 87 2,0%
Nieustalone o 3 3 0,1%
Suma 1196 1809 3005 100%
Udzial w sumie 39,8% 60,2% 100%

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.




2.3. Wypadki i kolizje z udziatem rowerzystow w Warszawie

Ponad polowa zdarzen z udzialem rowerzystéw jest spowodowana przez
kierowcow samochoddow (54,6% sprawcow). RowerzySci zostali uznani
za sprawcow ok. 40% zdarzen, niecale 2% zdarzen z udzialem rowerzystow mialo
miejsce z winy pieszych.

Wykres 36. Sprawcy zdarzen z udzialem rowerzystow
w Warszawie (2007-2014)

@ Kierowcy
@ Rowerzysci
O Piesi

@ Pozostate

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Pojazdy uczestniczace w wypadkach z rowerzystami

Okolo 90% zdarzen z udzialem rowerzystbw w Warszawie to wypadki
i kolizje z samochodami osobowymi, w ktorych zginelo 58% ogoélu rowerzystow
zmarlych na Warszawskich drogach (2007-2014). Wypadki z innymi pojazdami
sg zdecydowanie rzadsze, lecz rdwniez na ogét o wiele powazniejsze. Pod kotami
ciezarowek i autobusow ginie czterokrotnie wiecej rowerzystow niz wynikaloby
z liczby zdarzen. W zdarzeniach z tramwajami, ktore stanowia 0,7% zdarzen, ginie
prawie 8% rowerzystow (réznica jedenastokrotna). Co ciekawe, poza pojazdami
ciezkimi, analogiczna dysproporcja widoczna jest réwniez w zdarzeniach
z udzialem motocyklistow.
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2. Bezpieczenstwo rowerzystéw

Wykres 37. Pojazdy uczestniczace w zdarzeniach z rowerzystami
w Warszawie (2007-2014)
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Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.
Miejsca zdarzen z udzialem rowerzystow
Prawie 2/3 zdarzefh ma miejsce na jezdni, jest to jednak o wiele mniej niz
w calej Polsce (ponad 90%). Liczba zdarzen na drogach dla rowerdw jest wieksza
niz sumarycznie na chodnikach i przejsciach dla pieszych, cho¢ wydzielone drogi
dla roweréw znajduja sie tylko na kilku procentach warszawskiej sieci drogowe;.
Jak wspomniano wczesniej, w klasyfikacji brakuje kategorii przejazdu rowerowego.
Tabela 11. Czes$¢ drogi, na ktorej doszlo do zdarzenia z udzialem
rowerzystow w Warszawie (2007-2014)
Charakterystyka miejsca zdarzenia Liczba %
zdarzen
Jezdnia 1907 64,2%
Droga dla rowerzystow 487 16,4%
Przejscie dla pieszych 270 9,1%
Chodnik, droga dla pieszych 184 6,2%
Wijazd, wyjazd z posesji, pola 61 2,1%
Parking, plac 28 0,9%
Most, wiadukt, lacznica, tunel 12 0,4%
Przejazd tramwajowy, torowisko 8 0,3%
Przystanek komunikacji publicznej 6 0,2%
Pobocze 3 0,1%
Pas dzielacy jezdnie 3 0,1%
Przejazd kolejowy niestrzezony 1 0,0%
Przejazd kolejowy strzezony 1 0,0%
Suma 2971 100%

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.



2.3. Wypadki i kolizje z udziatem rowerzystéw w Warszawie

Wykres 38. Cze$¢ drogi na ktorej doszlo do zdarzenia z udzialem
rowerzystow w Warszawie (2007-2014)

@ Jezdnia

@ Droga dla rowerzystow
Przejscie dla pieszych

@ Chodnik, droga dla pieszych

@ Wijazd, wyjazd z posesiji, pola

® Inne

Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych SEWiK.

Mapa przedstawiona na nastepnej stronie ilustruje gesto$¢ zdarzen
zudzialem rowerzystow w Warszawie odnotowanych w centralnym
systemie ewidencji wypadkow i kolizji (SEWiK). Interaktywna wersja mapy
dostepna jest na stronie internetowej Zielonego Mazowsza!. Bardziej
szczegbdlowe informacje na temat poszczegélnych zdarzen dostepne sa row-
niez w serwisie SEWiK.pl.

Mozna wyréznié kilka obszaréw w ktoérych skupiaja sie zdarzenia
z udzialem rowerzystow:

- okolice wiekszych skrzyzowan (np. w rejonie wezla
Sobieskiego/Idzikowskiego/Witosa zarejestrowano 23 zdarzenia, w wyniku
ktorych jeden rowerzysta zgingl a trzech zostalo rannych),

- caly obszar Srédmieécia, zwlaszcza w jego poludniowo-wschodniej
czesci (np. na kilkusetmetrowym odcinku od ronda de Gaulle'a do placu
Trzech Krzyzy (wlacznie) zarejestrowano 23 zdarzenia — jest to odcinek
pozbawiony infrastruktury rowerowej pomiedzy droga dla roweréw wzdhuz
Al. Ujazdowskich a Nowym Swiatem, czyli ulica o znaczaco ograniczonym
ruchu samochodowym i ograniczeniu predkos$ci do 30 km/h).

- drogi dojazdowe do Srodmiescia - Pulawska, Gorczewska, a takze
ciag prowadzacy do Ursusa al. Krakowska, ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r.,
Al. Jerozolimskimi i Popularna.

Wieksza liczba zdarzen w centrum i na drogach do niego
prowadzacych §wiadczy o tym, ze Srédmiescie jest bardzo waznym zrodiem
i celem podroézy na rowerze.

1 http://rzecznik.zm.org.pl/?a=mapa_rowery-161



2. Bezpieczenistwo rowerzystéw

Rysunek 3. Gestos¢ zdarzen z udzialem rowerzystéw na terenie
Warszawy (2011-2014)
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podkladzie mapy Google.

2.4. Wnioski i rekomendacje

* Przejazdy rowerowe powinny zapewnia¢ bezpieczniejsze zachowania
ze strony kierowcow. W tym celu powinny byc¢ stosowane mniejsze
promienie lukow na skretach z jezdni oraz wyniesione przejécia i przejazdy.
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Fotografia 6. Ciag pieszo-rowerowy przy ul. Tynieckiej w Krakowie.

2.4. Wnioski i rekomendacje

Zapisy prawne wymogow technicznych drég powinny w wiekszym stopniu
uwzglednia¢ potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa rowerzystow oraz
parametry ulic miejskich. Obecne zapisy utrudniaja projektowanie drog
zapewniajacych bezpieczenstwo (np. zakaz stosowania fizycznych §rodkow
uspokojenia ruchu na ulicach z ruchem autobusowym, nadmierne
minimalne promienie tukéw).

Nalezy rozwija¢ infrastrukture rowerowa i pieszo-rowerowa wzdtuz drog
o duzych natezeniach i predko$ciach ruchu, zwlaszcza w obszarze
aglomeracji.

Rowerzy$ci w Polsce czesto muszg poruszaé sie po drogach, po ktérych
samochody jezdza 70-100 km/h. Osoby starsze maja problem z prawidlowag
oceng odlegloéci i predkosSci pojazdow poruszajacych sie taka predkoscia,
co prowadzi do wypadkéow przy zmianie pasa ruchu, skrecaniu,
pokonywaniu drogi z pierwszenstwem przejazdu, wlaczaniu sie
do ruchu. Jednocze$nie bardzo wazne jest, zeby roéwniez w tym wieku
zachowywa¢ mobilnoé¢ i prowadzi¢ aktywno$¢ fizyczna. Infrastruktura
drogowa musi tym samym by¢é dostosowana do mozliwosci
psychofizycznych takze osob 80-letnich.

Stuzby porzadkowe powinny egzekwowaé zachowanie prawidlowego
odstepu przez kierowcow podczas wyprzedzania rowerzysty (poczatkiem
dzialan w tym wzgledzie moze by¢ szeroko zakrojona akcja informacyjno-
prewencyjna). Nieprawidlowe wyprzedzanie jest druga najczestsza
przyczyna wypadkow $miertelnych, a mimo to nie sa podejmowane zadne
dzialania prewencyjne. Réwnocze$nie jest to przepis praktycznie
niemozliwy do wyegzekwowania infrastrukturalnie.

Nalezy szerzej wdraza¢ $rodki organizacji ruchu ulatwiajace rowerzystom
skret w lewo, np. $luzy dla rowerzystow.

Ograniczenia predkosci powinny by¢ skuteczniej egzekwowane, w tym
zwlaszcza na drogach, gdzie rowerzySci poruszaja sie na zasadach ogblnych
jezdnia. Nalezy szerzej stosowaé uspokojenie ruchu i unikaé¢ rozwiazan
infrastrukturalnych zachecajacych do rozwijania nadmiernych predkosci.




Podsumowanie

Wypadki z udzialem pieszych i wypadki z udzialem rowerzystow maja
pewne cechy wspolne. W obu przypadkach najpowazniejsze w skutkach wypadki s
przede wszystkim skutkiem kolizji z samochodami. W obu przypadkach najwiekszy
udzial wéréd ofiar $miertelnych maja osoby starsze, poruszajace sie wolniej,
z dluzszym czasem reakcji, mniej zdolne do oszacowania odleglo$ci czy predkosci
pojazdu. Wérod kierowcow, zaleznos¢ jest odwrotna — najwiekszy udzial wérod
ofiar $§miertelnych maja osoby mlode, sprawne fizycznie i skore do wykorzystania
tej sprawno$ci w ,dynamicznej” — czyli szybkiej i niebezpiecznej — jezdzie
samochodem. Im starsza grupa kierowcow, tym mniejszy w niej udzial ofiar
Smiertelnych za kierownica.

Wskazuje to na potrzebe zapewnienia odpowiednich warunkéw zaréwno
dla kierowcow, jak i uczestnikéw ruchu niechronionych przez karoserie i poduszki
powietrzne. Z jednej strony nalezy umozliwi¢ wygodne i bezpieczne poruszanie sie
niezmotoryzowanym, a z drugiej — zniecheci¢ zmotoryzowanych do zbyt szybkiej
jazdy i niebezpiecznych manewréw. W tym celu — poza terenem zabudowanym —
potrzebne sa wydzielone ciagi piesze i rowerowe oferujace komfortowe warunki do
poruszania sie poza jezdnig, ktora relatywnie rzadko przecina trase ruchu pieszego.
Z kolei w terenie zabudowanym nalezy polozy¢ nacisk na ograniczenie
sprzyjajacych wypadkom zachowan ze strony kierowcow.

Poprawie bezpieczenstwa w miastach stuza tym samym parametry jezdni,
jak tez rozwigzania w zakresie organizacji ruchu, sklaniajgce do nierozwijania
nadmiernych predko$ci i unikania niebezpiecznych manewrow. Wsrdd szczeg6lnie
wskazanych rozwigzan mozna wymieni¢ stosowanie bezpiecznych przekrojow
jezdni, strefowe ograniczanie predkosci oraz fizyczne rozwiazanie zniechecajace do
zbyt szybkiej jazdy, w tym zwlaszcza w miejscach zwiekszonego ryzyka kolizji
z niezmotoryzowanymi.

Jezdnie ulic w miastach powinny by¢ mozliwie waskie (zaréwno pod
wzgledem szeroko$ci, jak i liczby paséw ruchu). Korzystnym przekrojem jest droga
dwujezdniowa po jednym pasie ruchu w kazda strone (przekrdj 2x1). Jezdnie
o takim przekroju eliminuja ryzykowne manewry — wyprzedzanie, omijanie
pojazdéw ustepujacych pierwszenstwa, nagle zmiany pasa ruchu. Czytelnie
organizuja ruch — na zasadzie ,pierwszy wjechaleS, pierwszy wyjedziesz”, a nie
na zasadzie, kto tu jest wiekszym cwaniakiem. Sa latwe do przekroczenia przez
pieszych i bezpieczne dla nich (brak ryzyka wyprzedzania na przejéciach).
Wreszcie, nie zajmuja duzo terenu, w zwigzku z czym pozostaje miejsce na zielen,
pasy lub drogi dla roweréw, szerokie chodniki.

Rozwijaniu nadmiernych predkoSci mozna przeciwdziala¢ nie tylko przy
pomocy fotoradaréw (ktorych znikoma skuteczno$¢ w Polsce zostala wskazana
w podrozdziale 1.2). Skuteczniejszym wyjSciem jest stosowanie — poza
odpowiednim przekrojem jezdni — strefowego ograniczenia predko$ci oraz
fizycznych Srodkow uspokojenia ruchu. Strefy ,,Tempo 30” wprowadzaja czytelne
zasady na calym obszarze, a nie jedynie odcinku od skrzyzowania do skrzyzowania.
Jest to szczegoOlnie skuteczny sposdb na poprawe bezpieczenstwa w polgczeniu
ztakimi rozwigzaniami, jak wyniesione tarcze skrzyzowan, skrzyzowania



rownorzedne, mate i mini-ronda. (Samo oznakowanie nie jest wystarczajagcym
rozwigzaniem.) ,Tempo 30” powinno by¢ traktowane jako domys$lne rozwigzanie
na ulicach miejskich, od ktérego, w drodze wyjatku, mozna odstapi¢ na wybranych
ulicach, dopuszczajac predkosé 50 km/h.

Efektywnym sposobem uspokojenia ruchu i réwnocze$nie oznakowania
granicy strefy ,Tempo 30” sa wyniesione przejScia dla pieszych i przejazdy dla
rowerzystow. Zmuszaja do ograniczenia predkoéci przy wjezdzie do strefy oraz przy
przekraczaniu ciggu pieszego i/lub rowerowego, czyli miejsca podwyzszonego
ryzyka wypadkow. Rownoczes$nie wskazujg na pierwszenstwo osoéb poruszajacych
sie wzdluz drogi z pierwszenstwem.

Na skrzyzowaniach bez wyniesionych przej$¢ nalezy ograniczy¢
do minimum promienie lukéw na skretach z jezdni. Takie rozwigzanie zmniejsza
ryzyko wjazdu z duza predkoscia na przejScie lub przejazd, jak tez daje czas na
wzajemne zauwazenie sie kierowcy i pieszego/rowerzysty oraz odpowiednie
zareagowanie. Mniejszy promien skretu pozwala tez ograniczyé stopien odgiecia
trasy pieszego czy rowerzysty od linii proste;j.

Kwestie opisane powyzej powinny znalezé odzwierciedlenie w przepisach,
projektach i wymaganiach zarzadcow drég. Dobrym miernikiem jako$ci
infrastruktury jest, czy moze sie po niej wygodnie i bezpiecznie poruszac¢ osoba
niezmotoryzowana w wieku osiemdziesieciu lat. Biorac pod uwage statystyki
wypadkow oraz to, ze polskie spoleczenstwo sie starzeje — bynajmniej nie jest
to wskaznik abstrakeyjny.

Fotografia 7. Osoba starsza na przejs$ciu dla pieszych.
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