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Edukacja o kulturze bezpieczenstwa drogowego

Education on the traffic safety culture

ABSTRACT: Each user of public roads is obliged to comply with the relevant legal provisions generally
formulated as road traffic regulations. The developing civilization caused a rapid increase in the number of
motor vehicles. The increase in environmental pollution, increasing car traffic and the increasing number of
accidents in road transport have meant that the society, especially the inhabitants of large agglomerations,
more and more often use alternative means of transport — bicycles, scooters or other personal transport
devices. The article raises the important issue of shaping the culture of safety in road traffic among children
and youth. At the same time, legal requirements for safe behaviour on the road of unprotected road users
were indicated.
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STRESZCZENIE: Kazdy uzytkownik drég publicznych zobowiazany jest do przestrzegania stosownych
przepisow prawa ogolnie sformufowanych jako przepisy w ruchu drogowym. Rozwijajaca sie cywilizacja
spowodowata gwattowny przyrost liczby pojazdéw mechanicznych. Wzrost zanieczyszczenia $rodowiska,
nasilajacy sie ruch samochodowy oraz coraz wieksza liczba wypadkéw w komunikacji drogowej spowodowaty,
ze spofeczenstwo a szczegélnie mieszkaficy duzych aglomeradji coraz czesciej korzystaja z alternatywnych
$rodkéw komunikacji — roweréw, hulajnég lub innych urzadzen transportu osobistego. Artykut porusza wazng
kwestie ksztaftowania kultury bezpieczenstwa w ruchu drogowym wsréd dzieci i miodziezy. Jednoczesnie
wskazane zostaly wymagania prawne dotyczace bezpiecznych zachowania na drodze niechronionych
uczestnikéw ruchu.

SLOWA KLUCZOWE: bezpieczenstwo, kultura bezpieczenstwa, ruch drogowy.
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Wprowadzenie

Problem bezpieczenstwa w ruchu drogowym to obecnie nie tylko ruch
kolowy i pieszy. Ostanie lata spowodowaly nasilanie sie¢ ruchu rowerowego,
wynikajacego nie tylko z kwestii rekreacyjnych, ale réwniez tatwosci prze-
mieszczania si¢ i mozliwosci pozostawienia — zaparkowania pojazdu rowero-
wego w duzych miastach, coraz mocniej odczuwajacych deficyt miejsc par-
kingowych dla pojazdéw samochodowych. Nalezy réwniez zwroci¢ uwage na
zwigkszajacy si¢ intensywnos¢ ruchu pojazdéw samochodowych na terenie du-
zych aglomeracji, tworzacych sie zatoréw w ruchu ulicznym oraz postepujace-
go zanieczyszczenia powietrza powodowanego spalinami emitowanymi przez
pojazdy napedzane silnikami spalinowymi. Rowerzysci, piesi i kierujacy po-
jazdami, tgcznie z pasazerami, sg uczestnikami ruchu drogowego, ktéry nie
jest spontanicznym niekontrolowanym zjawiskiem. Obowigzuja w nim bowiem
reguly i zasady, dzieki ktérym jesteSmy mniej narazeni na niebezpieczenstwa
wystepujace na drodze.

Bezpieczenistwo ruchu drogowego

Pojecie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest pojeciem dos¢ trudnym
do zdefiniowania. Wynika to z faktu, Ze jego uczestnikami sg piesi, rowerzy-
$ci, uzytkownicy urzadzen transportu osobistego, na przyktad hulajnég lub
innych podobnych urzadzen, oraz kierowcy pojazdéw mechanicznych, ktorzy
korzystajg ze wszystkich dostepnych drog i szlakéw komunikacyjnych. Ponad-
to, kwestie te nalezy rozpatrywac z punktu widzenia systemu relacji miedzy
czlowiekiem, pojazdem a droga, po ktdrej dany pojazd przemieszcza sie. Stad
tez, jak mozemy znalez¢ w publikacjach encyklopedycznych, bezpieczenstwo
ruchu drogowego to zdolnos¢ systemu czlowiek — pojazd - droga do bezkoli-
zyjnego funkcjonowania, mierzona liczbg ofiar wypadkéw drogowych na za-
rejestrowany pojazd lub na jednostke dlugosci drogi.

Statystyki podaja, iz gléwna przyczyng ponad 80% wypadkéw jest btad
uzytkownika drogi. Wobec takiej sytuacji szczegdlne znaczenie majg dziala-
nia na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego ukierunkowane na
ksztaltowanie, modyfikacje i utrwalanie pozadanych form zachowania uzyt-
kownikéw drég, w tym wychowanie komunikacyjne dzieci i mlodziezy. Istot-
ng role odgrywaja rowniez cechy drogi (oznakowanie, szerokos¢ poboczy,
koleiny) i pojazdu (sprawno$¢ techniczna, uzywanie paséw bezpieczenstwa,
zachowanie dozwolonej predkosci i dostosowanie predkosci do warunkéw na
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drodze). Najlepsze wyniki w ksztaltowaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego
osigga sie tam, gdzie skoordynowane dziatania obejmujg szeroki zakres ure-
gulowan prawnych, §rodkéw inzynierskich i organizacyjnych, nadzoru nad ru-
chem i edukacje.

Niezmiernie waznym elementem poprawy poziomu bezpieczenstwa
w ruchu drogowym jest wspomniane powyzej ksztaltowanie, modyfikacja
i utrwalanie pozadanych form zachowania uzytkownikéw drog.

Aby podjac sie realizacji powyzej wspomnianych dzialan, wskazano kilka
koncepcji ksztaltowania bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Wskazano czte-
ry ogélne koncepcje, dotyczace: podejscia przyczynowego, podejscia dzialanio-
wego, koncepcji opartej na czterech paradygmatach oraz koncepcji ,trzech er”
(Burman, Evans, 2008, s. 22-77).

Koncepcja ,,podejscia przyczynowego” dotyczy dzialan prewencyjnych
podejmowanych w XX wieku, oparta na uznawaniu, iz wypadek jest zdarze-
niem losowym i jako taki jest efektem przeznaczenia, czyli nie mozna nic
zrobi¢, by go uniknaé. Ponadto, wypadki powodujg niebezpieczni kierowcy,
ktorych skfonnos¢ do ryzykownych zachowan jest niemal niemozliwa do wy-
eliminowania. W polowie ubieglego stulecia kierowano si¢ doktryng 3E - in-
zynieria, nadzér nad ruchem i edukacja (z j. ang. Engineering, Enforcement,
Education), ale nie uwzgledniano w tej koncepcji inzynierii pojazdu. Doktry-
na ta obowigzywata do potowy lat 60. XX wieku. W obecnych realiach rozwi-
jajacego sie ruchu drogowego przyjmuje si¢ doktryne 6E (z j. ang. Education,
Enforcement, Engineering, Emergency, Encouragement, Efficiency) — edukacja,
nadzér nad ruchem, inzynieria, ratownictwo oraz zachgcanie do bezpiecznych
zachowan i efektywnos¢ prowadzonych dziatan.

Innym podejsciem do ksztaltowania bezpieczenstwa ruchu drogowego
jest uznawanie, iz wypadki sa skutkiem dzialania kombinacji réznych okolicz-
nosci oraz, ze system ruchu drogowego jest systemem zawodnym - podniesio-
no w nim role czlowieka i jego zachowan w ruchu drogowym. Od poczatku
nowego tysigclecia, bezpieczenstwo uznaje si¢ za integralny element polityki
transportowej panstwa; stosuje si¢ sprawdzone strategie i efektywne $rodki po-
prawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Skrystalizowato si¢ wiec nowe podej-
$cia do zagadnienia, wskazujgce na parametry systemu transportu wyznaczane
psychofizycznymi mozliwosciami czlowieka, zréwnowazony rozwéj transportu
oraz wizje ,zero zabitych na drodze”

Kolejna koncepcja, zwana ,,podejsciem dziataniowym’, w stuletnim okre-
sie prowadzonych prac prewencyjnych doczekata sie osmiu etapow. Pierwszy,
to dominujgce przeswiadczenie o wplywie sity wyzszej na powstawanie wypad-
kéw. Wiara w przeznaczenie byla pierwszym zagadnieniem bezpieczenstwa ru-
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chu drogowego w poczatkowym okresie rozwoju motoryzacji. Ten okres wiary
w nieuchronno$¢ woli bozej trwal prawie ¢wier¢ wieku. Drugi etap to roz-
winiecie prac legislacyjnych, polegajacy na ujednoliceniu znakéw drogowych,
tworzeniu kodekséw ruchu drogowego, wprowadzeniu koniecznosci stosowa-
nia paséw bezpieczenstwa itp. Trzeci etap dotyczyl prac rozwojowych infra-
struktury drogowej wedtug standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jed-
nakze nie wszystkie zastosowane rozwigzania przyniosty oczekiwane rezultaty.
W czwartym etapie zaznacza si¢ widoczny rozwdj bezpieczenstwa biernego
w pojazdach. Istotnym elementem rozwazan okazal sie piaty etap, ktory cha-
rakteryzowaly zamiany dotyczace zachowan uczestnikéw ruchu drogowego.
W tym czasie Amerykanskie Stowarzyszenie Urzednikéw ds. Autostrad Sta-
nowych (American Association of State Highway Officials - AASHO) opubli-
kowalo wytyczne, w ktérych caly rozdzial poswigcono kompleksowemu po-
dejsciu do zagadnien bezpieczenstwa ruchu drogowego, z zaakcentowaniem
znaczenia czynnika ludzkiego. Oczywiste stalo sie, Ze konieczne jest zaangazo-
wanie w dzialania prewencyjne organizacji spolecznych. Wlasnie w szosty eta-
pie symbolem tych dziatan stalo si¢ powstanie amerykanskiej organizacji Mat-
ki przeciwko pijanemu kierowcy (Mothers Against Drunk Driving - MADD),
skupiajgcej matki, ktoérych dzieci zginety w wypadkach samochodowych spo-
wodowanych przez pijanych kierowcéw. Organizacja ta doprowadzita do wie-
lu zmian w prawie.

Siédmy etap to rozwdj podejscia systemowego do zagadnien bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i zintegrowanych dzialan, nakierowanych na system
transportu, w ktérym czlowiek odgrywa najwazniejsza role — operatora syste-
mu. Symbolem tego systemowego podejécia stato si¢ sformulowanie w 1972 r.
przez W. Haddon macierzy poszczegdlnych faz wypadku i gtéwnych elemen-
tow systemu wzajemnego oddzialtywania w ruchu drogowym cztowieka, po-
jazdu i drogi. Obecnie uwaza si¢ t¢ prace za prekursorsky z racji wielodyscy-
plinarnego podejscia do zagadnienia oraz stworzenia podstaw do p6zniejszych
badan systemowych (Haddon 1980).

Osmy etap to rozwéj zréwnowazonego podejscia do zarzadzania bezpie-
czenstwem ruchu drogowego. Interesujace sa tutaj dwa podejscia: szwedzkie
i holenderskie. Szczegdlnie interesujace jest podejscie szwedzkie. Spoleczenstwo
Szwecji poprzez swoj parlament zobligowalo administracje do podjecia prac
nad wdrozeniem programu ,2WIZJA ZERO”. Odtad zadaniem wszystkich or-
ganizacji i instytucji rzadowych, samorzadowych i prywatnych, a takze wszyst-
kich obywateli, jest podporzagdkowanie si¢ wytycznym programu ,WIZJA ZE-
RO” Wspdtuczestnictwo bowiem catego spoleczenstwa w realizacji programu
jest koniecznym warunkiem jego powodzenia (Tingvall, 1998).
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Nastepnym sposobem podejscia do ksztaltowania bezpieczenstwa w ru-
chu drogowym jest koncepcja ,.czterech paradygmatéw”. Powstawala ona w cia-
gu ubieglego wieku w ramach raportu Europejskiej Organizacji Wspotpracy
i Rozwoju - OECD. Przedstawione w niej dzialania pokrywaja si¢ w znacz-
nej mierze z dziataniami wymienionymi w poprzednich strategiach. Koncep-
cja czterech paradygmat6w to inaczej koncepcja czterech etapéw prowadzenia
dzialan prewencyjnych na przestrzeni ubieglego wieku. Wyrdznione paradyg-
maty przedstawiaja ich charakterystyke, zastosowane dzialania i ich efekty, ma-
jace wplyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Koncepcja ,Trzech Er”
ksztattowania kultury bezpieczenistwa ruchu drogowego

W 2008 roku R. Burman oraz A. J. Evans zaproponowali koncepcje pro-
wadzenia dziatann zmierzajacych do poprawy bezpieczenstwa lotnictwa prze-
mystowego, energetycznego i wojskowego pod nazwg koncepcja ,Irzech Er”.
Uznali oni, podczas prowadzenia dzialan dotyczacych zmniejszenia zagrozen
konieczne jest podejmowanie czynnosci dotyczacych: dziatan infrastruktural-
nych i doskonalenia standardéw bezpieczenstwa, usprawniania systemow za-
rzadzania bezpieczenstwem oraz w koncu rozwoju kultury bezpieczenstwa.
Te grupy dzialan nazwano ,erami” w prowadzeniu dzialan prewencyjnych.
Pierwsza era to przede wszystkim dziatania bedace reakcja na zaistniale zda-
rzenia i wypadki, czyli dziatania infrastrukturalne i standardy bezpieczenstwa.
Stan bezpieczenstwa poprawiany jest poprzez zastosowanie nowych technolo-
gii i nowej infrastruktury o coraz lepszych standardach. Lokalne usprawnie-
nia dotycza poprawy standardéw i procedur szkolenia kadry. W tym podejsciu
istotne sa fazy zycia obiektu inzynierskiego: planowanie, projektowanie, budo-
wa, eksploatacja i utrzymanie oraz likwidacja (Deming, 1989).

Druga era to zarzadzanie bezpieczenstwem, czyli czas proaktywnych
dziatan, skoncentrowanych na podejsciu systemowym. Polegaja one na moni-
torowaniu funkcjonowania infrastruktury wykonanej wedtug standardéw bez-
pieczenstwa ruchu drogowego oraz ocenie i zarzadzaniu ich ryzykiem. Sys-
temowe podejscie do zarzadzania bezpieczenstwem powoduje skuteczniejsze
zarzadzanie w warstwach wyzszych systemu zarzadzania bezpieczenstwem, in-
tegruje dzialania, daje wigksza mozliwos¢ monitorowania prowadzonych dzia-
fan operacyjnych oraz poprawia proces podejmowania decyzji.

Trzecia era to przede wszystkim rozwdj kultury bezpieczenstwa w or-
ganizacjach zajmujacych sie bezpieczenistwem, jak i w caltym spoleczenstwie.
Dziatania prowadzone w tej erze wzmacniajg takze efekt rozwoju infrastruk-
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tury i zarzadzania bezpieczenstwem. Kultura bezpieczenstwa dotyczy pojedyn-
czych organizacji i calego spofeczenstwa. W przypadku spoleczenstwa kultu-
ra bezpieczenstwa traktowana jest jako zbidr psychologicznych, spolecznych
i organizacyjnych czynnikéw, charakterystycznych dla wybranego spoteczen-
stwa, od ktorych zalezy stopien troszczenia sie ludzi o swoje zycie i zdrowie.

Wskazane powyzej koncepcje nalezy traktowac jako rézne podejscia do
prowadzenia dzialan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ich
znajomos¢, pozwala na pomijanie dzialan nieprzynoszacych efektow, a podej-
mowanie tych, ktére daja dobre rezultaty, odpowiednio do stopnia rozwoju
spoleczno-gospodarczego kraju.

Nalezy wskaza¢ w tym miejscu na jedno wspdlne dzialanie, ktérym jest
edukacja — kierowana do nowych uczestnikéw ruchu drogowego i uczestnikéw
- uzytkownikéw pojazdow i drog komunikacyjnych posiadajacych juz upraw-
nienia do prowadzenia pojazddéw.

Paradoksem systemowego zarzadzania bezpieczenstwem jest to, ze do-
tyczy ono ogolnych uregulowan, a zbyt malo uwagi po$wieca indywidualnym
osobom. Trzecia era ksztaltowania bezpieczenstwa ruchu drogowego, to przede
wszystkim rozwdj kultury bezpieczenstwa w organizacjach zajmujacych sie
bezpieczenstwem, jak i w calym spoleczenstwie. Dzialania prowadzone w tej
erze wzmacniaja takze efekt zarzadzania bezpieczenstwem.

Koncepcje kreowania kultury bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Kultura w ruchu drogowym ma istotne znaczenie dla porzadku i bez-
pieczenstwa na jezdni. Zdarzaja si¢ bowiem takie sytuacje, ze mimo uregulo-
wania ich przepisami, nie dochodzi do ich sprawnego przebiegu. Mozna tez
wyrézni¢ sytuacje, ktorych przepisy jednoznacznie nie rozstrzygaja. Wowczas
znaczenia nabiera kultura na drodze i wyrozumialo$¢ w stosunku do innych
uczestnikéw ruchu drogowego. Dzialania bazujace na tej filozofii zakladaja, ze
kazda instytucja sama kreuje swoja wewnetrzng ceche, zwang kulturg bezpie-
czenstwa. Jest ona jednak czesto niewidoczna dla tych, ktérzy sa wewnatrz,
i odwrotnie - dostrzegaja ja dopiero ci, ktorzy przybywaja z innej instytucji
(Filipek, 2019, s. 76-77). Wedlug M. Cieslarczyka (2010, s. 210) kultura bez-
pieczenstwa to: ,wzor podstawowych zalozen, wartosci, norm, regul, symbo-
li i przekonan, wplywajacych na sposob postrzegania wyzwan, szans i (lub)
zagrozen [...] stuzacych w miar¢ harmonijnemu rozwojowi tych podmiotéw
i osigganiu przez nie najszerzej rozumianego bezpieczenstwa, z pozytkiem dla
siebie, ale i dla otoczenia”
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Ksztaltowanie kultury bezpieczenstwa ruchu drogowego lub szerzej
transportu, dotyczy wszystkich jego rodzajéw: powietrznego, szynowego, wod-
nego i drogowego. Najpowszechniejsza forma transportu i jednoczesnie roz-
drobniona w swojej naturze w najwigkszym stopniu, a przez to najtrudniejsza
do uporzadkowania, to transport drogowy. Dlatego tez, w celu usystematyzo-
wania wiedzy o pozadanych obszarach dzialan, sprecyzowano 12 skltadowych
kultury bezpieczenstwa transportu, zastugujacych na najpilniejsze wypelnienie
ich dzialaniami, sg nimi:

1. Prawo i praworzadnos¢ w obstudze transportu.

2. Strategia bezpieczenstwa ruchu drogowego w transporcie zorganizowa-
nym i niezorganizowanym.

3. Techniczne czynniki degradacji bezpieczenstwa ruchu drogowego: bezpie-
czenstwo drég, bezpieczenstwo pojazdéw, bezpieczenstwo organizacyjne.

4. Osobowe czynniki degradacji bezpieczenstwa ruchu drogowego: nad-
mierna predkos¢, agresja, alkohol i narkotyki, telefony komdrkowe.

5. Edukacja w zakresie ruchu drogowego w rodzinie i w szkole.

6. Nadzor nad ruchem drogowym, ksztalcenie kierowcow.

7. Obstuga zdarzen negatywnych w ruchu drogowym: kolizje, wypadki, ka-
tastrofy.

8. Medyczne zaplecze dla skutkéw wypadkow i katastrof.

9. Badania przyczyn wypadkéw drogowych: Krajowa Komisja Badania Wy-
padkéw Transportowych, Narodowa Rada Bezpieczenstwa Transportu,
epidemiologia, socjologia, nauki sagdowe.

10. Organizacje obywatelskie i wspierajace.

11. Informacja, media, lobby ,,Pro-Safety”

12. Wykorzystanie i adaptacja krajowych i zagranicznych osiggnie¢ bezpie-
czenstwa w innych dziedzinach transportu.

Dotychczasowe dzialania w dziedzinie poprawy bezpieczenstwa, mimo
ich istotnych i powaznych osiggnie¢, nie byly objete skoordynowanymi wie-
lowatkowymi akcjami, ktére dysponowalaby wystarczajacymi srodkami decy-
zyjnymi i wykonawczymi.

W tym miejscu jeszcze raz nalezy przypomniec o trzech wymiarach kul-
tury bezpieczenstwa, a szczegélnie kreowania kultury bezpieczenstwa w ru-
chu drogowym. Kultura bezpieczenstwa postrzegana jest w trzech wymiarach:

1. Pierwszy wymiar — dotyczy okreslonych idei, systeméw wartosci i du-
chowosci osoby ludzkiej. Inaczej mozemy powiedzie¢, ze jest to ,filar”
mentalno-duchowy.

2. Drugi wymiar - odnosi si¢ do spofecznych oddzialywan organizacji oraz
do systeméw prawa, wynalazczosci, innowacji itp. — inaczej wymiar ten
mozemy nazwac ,filarem” organizacyjno-prawnym.
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3. Trzeci wymiar - obejmuje wszelkie materialne aspekty egzystencji ludz-
kiej — traktowany jako ,filar” materialny.

Skladowe tych filarow czgsciowo przenikaja sie. I tak na przyklad, wie-
dza wystepujaca jako sktadnik pierwszego filaru, poza nalezacymi do niego,
uznawanymi przez cztowieka warto$ciami i zasadami, jest w znacznym stop-
niu takze elementem drugiego filaru, majacego charakter organizacyjno-praw-
ny, a takze zwigzany z mysla techniczng w szerokim rozumieniu tego stowa.

Ksztaltowanie ogdlnego bezpieczenstwa poprzez podnoszenie kultury
bezpieczenstwa opiera si¢ na zmianie zachowan ludzi i kulturze organizacji.
W tabeli 1 zaprezentowano charakterystyke trzech réznych pozioméw kultu-
ry bezpieczenstwa w organizacjach. Charakterystyka ta, cho¢ ogdlna, przed-
stawia jak aktywne poszukiwanie zagrozen, szkolenia/edukacja, wspdlna od-
powiedzialnos¢, rozwijanie nowych idei przynosza pozytywne skutki na rzecz
bezpieczenstwa.

Tabela 1. Charakterystyka rodzajéw kultur bezpieczefistwa

Charakterystyka Rodzaje kultury bezpieczenstwa
negatywna biurokratyczna pozytywna

Informacje o zagrozeniu sq ukrywane ignorowane aktywnie poszukiwane
Pracownicy zajmujacy sie bezpie- | zniechecani lub karani tolerowani szkoleni i zachecani
czenstwem sa:
Odpowiedzialnos¢ za bezpieczen- | unikana fragmentaryczna wspdlna
stwo jest:
Rozpowszechnianie informacji | niechetne dopuszczane lecz niechet- | nagradzane
0 bezpieczenstwie jest: nie
Btedy prowadzg do: ich ukrycia lokalnych usprawnien informowania i systema-

tycznych reform
Nowe idee sa: niszczone uwazane za nowe proble- | przyjmowane i traktowane
my, a nie jako szanse jako wyzwania i szanse

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie K. Jamroz, Koncepgie ksztaftowania bezpieczeristwa ruchu drogowego,
cz. 1: Przeglad koncepdji ksztaftowania bezpieczenstwa ruchu drogowego, ,Drogownictwo” 2012, 12, s. 398.

Kultura bezpieczenstwa ruchu drogowego zostata definiowana jako ogoét
panujacych w spoleczenstwie wzorcow zachowan, wiedzy, wierzen, instytucji,
ocen i wszelkich rezultatéw dzialan ludzkich i mysli dotyczacych bezpieczen-
stwa ruchu drogowego oraz wiedzy o stratach i ofiarach w wypadkach dro-
gowych, ktére kierujg indywidualnymi i spotecznymi zachowaniami obywate-
li (Eby, Bingham 2007).

Wsrdd czynnikéw ksztattujacych kulture bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym wymienia si¢: elementy indywidualne - zdolnos$¢ uczenia si¢ i moty-
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wacje, elementy socjokulturowe - normy socjalne, atrybuty oraz sprzg¢zenie
zwrotne dostosowawcze kierowcy (informacje, jaka kierowca otrzymuje o swo-
im stanie umystu lub sposobie prowadzenia pojazdu). To sprzezenie zwrot-
ne moze dociera¢ do kierowcy bezposrednio, np. z systemu ostrzegania znaj-
dujacego si¢ w pojezdzie, lub w sposéb ogdlny poprzez sprzezenie zwrotne
w szerszym kontekscie spofecznym, np. informacje o tym, jak pojazdy prowa-
dzg inni, informacje o wypadkach. Nalezy takze zwroci¢ uwage na elementy
spoleczne. Aby doszlo do zmiany zachowania indywidualnego musi zaistnie¢
w spoleczenstwie odpowiedni klimat sprzyjajacy i zachecajacy do rozwijania
kultury bezpieczenstwa. Przede wszystkim spoleczenstwo musi zrozumieg, ja-
kie korzysci moze przynie$¢ poprawa stanu bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go. Aby tak bylo, musi wystapi¢ impuls, jakim jest przekroczenie pewnej ma-
sy krytycznej nieszczg$¢ i strat w ruchu drogowym. Z tym zwigzana jest takze
koniecznos¢ zwigkszenia poziomu awersji do ryzyka.

Nowoczesne spoleczenstwo, o wysokiej kulturze, oczekuje zaangazowa-
nia $rodkéw zaradczych stosownych do rangi problemu, czyli do faktycznych
strat ponoszonych wskutek katastrof i wypadkéw drogowych, a nie tylko two-
rzenia struktur powotanych do tego celu, ale pozbawionych narzedzi i $rod-
kéw. Potrzebny ku temu klimat i zrozumienie musza przenikna¢ do decyden-
tow politycznych (Unarski, 2012, s. 40).

Bezpieczne zachowania na drodze niechronionych uczestnikéw ruchu

Prowadzac rozwazania nad kulturg bezpieczenstwa w ruchu drogowym
czy tez transportu, nalezy szczegdlng uwage poswieci¢ uzytkownikom ruchu
drogowego, ktorzy w zaden sposdb, lub w bardzo ograniczonym zakresie, chro-
nieni s3 podczas wypadkéw komunikacyjnych lub kolizji drogowych. Lite-
ratura przedmiotu okresla, Ze sg to niechronieni uczestnicy ruchu. Zaliczy¢
do nich nalezy pieszych, rowerzystow, motorowerzystow, motocyklistow oraz
coraz czgdciej pojawiajacych sie uzytkownikéw urzadzen transportu osobiste-
go. Ogolnie niechronieni uczestnicy ruchu drogowego definiowani sg jako ci
uzytkownicy drdg, ktérzy w zaden sposéb nie sg chronieni nadwoziem po-
jazdu, a wrecz s3 zagrozeni kontaktem z nim. Stad wiele dzialan prewencyj-
nych prowadzonych przez stuzby porzadkowo-ochronne, to znaczy oddzialy
Policji i strazy miejskich/gminnych dbajace o bezpieczenistwo w ruchu drogo-
wym. Jedng z form dzialan prewencyjnych sg dzialania edukacyjne, wpisuja-
ce si¢ w zalozenia opisywanych wczesniej koncepcji poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, w tym w szczegdlnosci jedna ze skltadowych kultury bez-
pieczenstwa transportu, czyli edukacja.
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Wszyscy, rowniez dzieci, powinni zna¢ przepisy obowigzujace na drodze
i zawsze ich przestrzega¢. Zgodnie z obowigzujacym prawem, osoby w wieku
od 10. do 18. roku zycia korzystajace z roweru powinny mie¢ przy sobie karte
rowerows, ktora jest dokumentem potwierdzajacym, ze jego posiadacz ma wie-
dze¢ i umiejetnosci techniczne pozwalajace mu bezpiecznie i rozsadnie uczest-
niczy¢ w ruchu drogowym. Karta rowerowa jest obowigzkowa w przypadku
dzieci, ktdre ukonczyly 10. rok Zycia. Zawsze trzeba okaza¢ ten dokument or-
ganom uprawnionym do kontroli ruchu drogowego, tj. Strazy Miejskiej, Poli-
cji, Inspekcji Transportu Drogowego, Zandarmerii Wojskowej. Mlodsze dzieci
nie musza jej posiada¢, ale tez nie powinny korzysta¢ z roweru bez opieki ro-
dzica. Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym', trak-
tuje dzieci bez karty rowerowej jako pieszych, i z tego wzgledu nie moga po-
rusza¢ si¢ rowerem po jezdni ani drogach dla rowerdw, tylko po chodniku.
Prawo zezwala na jazde chodnikiem takze ich opiekunom, ale tylko podczas
opieki dziecka jadacego rowerem. W wyniku zmiany przepisow w 2021 ro-
ku posiadacze karty rowerowej moga takze legalnie poruszac si¢ hulajnoga-
mi elektrycznymi i tzw. UTO, czyli urzadzeniami transportu osobistego (elek-
tryczne deskorolki lub urzadzenia samobalansujace). Oprocz tego posiadacze
karty rowerowej od 15. roku Zycia s3 uprawnieni do poruszania si¢ pojazda-
mi zaprzegowymi, a od 17. roku zycia moga przewozi¢ rowerem inne osoby,
prowadzi¢ rowery wieloosobowe oraz kierowaé rikszami.

Zgodnie z ustawg z 5 stycznia 2011 roku o kierujacych pojazdami? kar-
te rowerowa moze uzyska¢ osoba, ktdra: ,wykazata si¢ niezbednymi umiejet-
nosciami w kierowaniu rowerem podczas zaje¢ szkolnych, zaje¢ prowadzonych
przez WORD - Wojewddzki Osrodek Ruchu Drogowego lub zaje¢ prowadzo-
nych przez osrodek szkolenia kierowcéw posiadajacy poswiadczenie potwier-
dzajace spelnianie dodatkowych wymagan™. Osoba, ktdra ukonczylta 10. rok
zycia, a nie osiggnela jeszcze 18. moze przystapi¢ do egzaminu na karte ro-
werows, pod warunkiem, ze wyrazili na to zgode rodzice.

Karte rowerowa wydaje nieodplatnie:

— dyrektor szkoly podstawowej — uczniowi szkoly podstawowej;

— dyrektor wojewddzkiego osrodka ruchu drogowego lub przedsigbiorca
prowadzacy osrodek szkolenia kierowcow posiadajacy poswiadczenie po-
twierdzajace spelnianie dodatkowych wymagan — osobie niewymienio-
nej w art. 17 pkt 1 ustawy o kierujacych pojazdami®.

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 2022 poz. 988).
Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami (Dz.U. 2021 poz. 1212).
Tamze, art. 17 pkt 2.

Tamze.

oW N =
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Kurs na karte rowerowa trwa lacznie osiem godzin - sze$¢ godzin za-
jec teoretycznych i dwie godziny zaje¢ praktycznych. Na egzamin sklada sie
cze$¢ teoretyczna i praktyczna. Cze$¢ teoretyczna zawiera 25 pytan testowych
jednokrotnego wyboru, na ktérego wykonanie przeznaczono 35 minut. Wynik
pozytywny z czeéci teoretycznej mozna uzyska¢ po udzieleniu prawidlowych
odpowiedzi na 20 pytan. Pytania dotycza znajomosci przepiséw ruchu drogo-
wego, znakow drogowych, obstugi technicznej roweru i udzielania pierwszej
pomocy. Z kolei egzamin praktyczny przeprowadzany jest na placu manew-
rowym, a jego celem jest sprawdzenie umiejetnosci jazdy na rowerze po to-
rze przeszkod. Aby go zaliczy¢, nalezy prawidlowo wykona¢ 90% przewidzia-
nych manewréw. Wsrdd nich mogg znalez¢ sie:

— wsiadanie na rower w ruchu na odcinku 1-3 m;

— zatrzymanie si¢ przed linig oraz ponowne ruszenie z miejsca;

— sygnalizowanie zmiany kierunku jazdy poprzez wystawienie reki w lewo
lub w prawo przed wykonaniem manewru;

— jazda wzdluz linii z patrzeniem na przemian w prawo i w lewo;

— jazda wzdluz linii z patrzeniem na przemian w lewo i do tytu;

— zatrzymanie si¢ w oznaczonym miejscu;

— szybkie zatrzymanie si¢ na sygnal gwizdka;

— stosowanie si¢ do znakéw drogowych.

Oprocz tego weryfikowana jest wiedza dziecka na temat znajomosci stanu
technicznego roweru, np. ustawienia siodetka, stanu hamulcéw i o$wietlenia.

Sprawdzian umiejetnosci praktycznych odbywa sie zwykle w wyzna-
czonym terminie (od kwietnia do konca czerwca) w najlepiej wyposazo-
nym i przygotowanym Miasteczku Ruchu Drogowego, ktére usytuowane jest
w Warszawie przy ul. Soltyka 8/10, jak réwniez innych placach manewrowych,
w obecnosci komisji egzaminacyjnej, ktéra powotuje dyrektor szkoly. Egzamin
praktyczny odbywa si¢ w jednostce prowadzacej zajecia w obecnodci nauczy-
ciela, rodzica lub opiekuna, natomiast sprawdzenia niezbednych umiejetnosci
osoby ubiegajacej si¢ o karte rowerowa dokonuje:

— nauczyciel posiadajacy specjalistyczne przeszkolenie z zakresu ruchu
drogowego organizowane nieodplatnie w wojewddzkim osrodku ruchu
drogowego;

— policjant lub policjant w stanie spoczynku, posiadajacy specjalistyczne
przeszkolenie z zakresu ruchu drogowego;

— egzaminator;

— instruktor®.

Tamze, art. 65.
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Uczen zobowigzany jest stawic si¢ na egzamin z wlasnym rowerem je-
8li takowy posiada, z zastrzezeniem, ze musi go przyprowadzi¢, gdyz nie mo-
ze jeszcze na nim przyjechac. Rower powinien by¢ przygotowany do uzytku,
tj. sprawny technicznie (przystosowany do wzrostu dziecka) i przepisowo wypo-
sazony. Zgodnie z przepisami, rower powinien by¢ wyposazony w $wiatlo pozy-
cyjne barwy bialej lub z6ltej selektywnej z przodu, swiatto pozycyjne z tytu w ko-
lorze czerwonym (obydwa te $wiatta mogg by¢ migajace), odblask z tylu barwy
czerwonej w ksztalcie innym niz tréjkat, przynajmniej jeden skutecznie dzialaja-
cy hamulec i dzwonek lub inny sygnat ostrzegawczy o nieprzerazliwym dzwieku.

W zwiazku z bezpieczenstwem o wlasne zycie i zdrowie rowerzysta po-
winien mie¢ réwniez kask na glowie oraz kamizelke odblaskowg. Ponadto kaz-
da osoba w wieku do 15 lat, poruszajac si¢ po drodze po zmierzchu poza
obszarem zabudowanym, jest obowigzana uzywa¢ elementéw odblaskowych
w sposob widoczny dla innych uczestnikéw ruchu drogowego. Zdrowy rozsa-
dek podpowiada jednak, aby dzieci nosily elementy odblaskowe nawet w sy-
tuacjach, jesli przepisy tego nie wymagaja. Zaleca si¢ wiec, aby uzywaly ,,0d-
blaskow” przez caly jesien, zime i wczesna wiosng o kazdej porze, nie tylko
na obszarze niezabudowanym, ale wszedzie, gdzie si¢ poruszaja.

Przygotowujac dzieci do uzyskania karty rowerowej, nalezy pamigtac,
ze nauka polega nie tylko na zapamietaniu przepiséw, ale takze na ich zro-
zumieniu. Prawie polowa rowerzystow — dzieci — biorgcych udzial w wypad-
kach drogowych nie przestrzegala zasady pierwszenstwa przejazdu. Mozna
wiec stwierdzi¢, ze dzieci nie znajg tych zasad, badz nie potrafig ich stoso-
wacé. Z tego wzgledu coraz wigkszego znaczenia nabierajg takie kwestie, jak:
budowa miasteczek ruchu drogowego, rozbudowa sieci drég rowerowych oraz
przestrzeganie obowigzku wyposazania roweréw w elementy oswietlenia i ,,od-
blaski” Bardzo waznym elementem jest tez uéwiadomienie potrzeby poszano-
wania innych uczestnikéw ruchu drogowego. Miasteczka ruchu drogowego
daja duze mozliwosci wlasciwego przygotowania dzieci do bezpiecznego korzy-
stania z drog. Dziatalno$¢ edukacyjna szkoty powinna w przyszlosci przyczyni¢
sie do pozytywnych zmian zachowan dzieci w réznych sytuacjach drogowych
oraz do bardziej bezpiecznych zachowan na drogach przyszlych kierowcow.
Ich edukacje nalezy zacza¢ od najblizszej okolicy i oméwienia zagrozen, z ja-
kimi spotykajg si¢ codziennie na swojej drodze z domu do szkoly, na ktérej
mozna tez utrwala¢ znajomo$¢ znakéw drogowych. Nalezy réwniez pamigtac,
ze zgodnie z literg prawa, w Polsce rowerzysta po chodniku jecha¢ nie mo-
ze, poniewaz chodnik przeznaczony jest dla pieszych, a osoba jadaca na ro-
werze pieszym nie jest. Z chodnika mozna skorzysta¢ tylko w trzech przy-
padkach uregulowanych w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu
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drogowym: podczas opieki nad dzieckiem do dziesigtego roku zycia jadacym
rowerem, podczas bardzo ztych warunkéw pogodowych (gesta mgla, obficie
padajacy $nieg, ulewny deszcz, silny wiatr i gololedz) oraz jesli w pasie drogi
nie ma drogi dla roweréw, predko$¢ dla pojazdéw samochodowych na jezd-
ni wynosi powyzej 50 km/h i chodnik jest szerszy niz dwa metry. W innych
sytuacjach jazda rowerem po chodniku jest wykroczeniem. Mozna w zwigz-
ku z tym zosta¢ zatrzymanym do kontroli, a interwencja moze zakonczy¢ si¢
nawet mandatem karnym lub skierowaniem wniosku do sadu.

Rozwijanie i doskonalenie umieje¢tnosci, jak réwniez zachowan, to pro-
ces ciggly, wymagajacy powtarzania. Z tego wzgledu istotna jest wspolpraca
z rodzicami, ktorzy czg¢sto maja mozliwos¢ utrwalania efektéw pracy nauczy-
ciela z ich dzie¢mi w warunkach naturalnych, o réznych porach dnia i roku.
Pamietajmy, ze to rodzic lub opiekun odpowiedzialny jest za wychowanie ko-
munikacyjne swojej pociechy. Opiekunowie, ktorzy wyrazg zgode na uzyskanie
karty rowerowej przez ich dziecko powinni: by¢ $wiadomi odpowiedzialnosci
za jego bezpieczenstwo; zna¢ zasady i wymagania niezbedne do otrzymania
karty rowerowej; stwarza¢ dzieciom warunki do doskonalenia techniki jazdy;
uczy¢ przestrzegania przepisow i kultury zachowania wobec innych uzytkowni-
kéw drég. Nalezy zachecaé opiekunéw, by zwracali dziecku uwage na to, co si¢
dzieje na drodze, zach¢cali do nauki znakéw drogowych oraz analizy zachowa-
nia pieszych, pasazeréw, rowerzystow czy motocyklistow. Podczas jazdy wie-
czorem dziecko na wlasne oczy przekona sie o koniecznosci chodzenia lewym
poboczem drogi i noszenia elementéw odblaskowych. Wymienione dziatania
stosowane przez rodzicow i nauczycieli moga wplynaé na pozytywne, trwa-
te zmiany w postawach dzieci (Bogacka-Osinska, Lazuchiewicz, 2017, s. 6-7).

Zakonczenie

Narastajacy problem zwiekszajacej sie liczby zdarzen drogowych spowo-
dowany jest nie tylko wzrostem wspdlczynnika motoryzacji, czy rosnaca liczba
odbywanych podrdzy. Przyczyn nalezy dopatrywa¢ si¢ rowniez w zmniejsze-
niu czujnosci i ostroznosci uczestnikéw ruchu, co spowodowane jest miedzy
innymi korzystaniem z urzadzen rozpraszajacych uwage, takich jak telefony
komoérkowe czy odtwarzacze muzyki.

Analizy bezpieczenstwa ruchu drogowego prowadzone w aglomeracjach
o réznej liczbie mieszkancéw i réznym natezeniu ruchu drogowego wykazu-
ja, ze najczestszymi przyczynami zdarzen drogowych na przejsciach bylo nie-
ustgpienie pierwszenstwa pieszym, a takze nieostrozne wejécie na jezdnie przez
niechronionego uczestnika ruchu. Zwrécono réwniez uwage na sposob prze-
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chodzenia oséb przez jezdnig, a takze ich zachowanie i obserwacje drogi przed
przekroczeniem jezdni.

Podniesienie poziomu bezpieczenstwa na drogach publicznych, a szcze-
golnie w miejscach konfliktowych — przejécia dla pieszych i $ciezki rowerowe,
powinno odbywac si¢ rowniez poprzez edukacje oraz prowadzenie programow
prewencyjnych. Podnoszenie $wiadomosci wszystkich uczestnikéw ruchu dro-
gowego w kwestii wplywu ich zachowania na prawdopodobienstwo wystgpie-
nia zdarzenia drogowego powinno prowadzi¢ do zwiekszenia czujnosci oraz
ostroznosci podczas poruszania si¢ w obrebie powierzchni konfliktowych. Dla-
tego tez edukacja powinna odbywa¢ si¢ juz od najmlodszych lat, tak aby wy-
ksztalci¢ dobre nawyki zwigzane z bezpiecznym korzystaniem z przejs¢ dla
pieszych oraz innych wyznaczonych paséw ruchu pojazdéw — pasy jezdni wy-
znaczone dla pojazdéw komunikacji zbiorowej (buspasy), z ktérych moga ko-
rzysta¢ motocyklici i motorowerzysci.
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