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1. UWAGI WPROWADZAJACE

Wypadki drogowe to — oprocz szkod ekologicznych — nieunikniony koszt
motoryzacji. Wykorzystanie sit przyrody, decydujace o postgpie technicznym
i wplywajace na poziom zaspokojenia potrzeb spotecznych, nie odbywa si¢
za darmo. Sily te sa ,S$lepe” i1 utrzymanie ich pod kontrolg stawia ludzi
przed zadaniem, ktoremu nie zawsze mogg sprostaé. Im powszechniejsze
za$ poshugiwanie si¢ sitami przyrody, tym czgsciej kontrola nad nimi moze
spoczywa¢ w rekach ludzi, ktoérzy z racji swych cech somatycznych lub
psychicznych albo przejsciowej niedyspozycji nie sa w stanie nad nimi
zapanowac;

Zagrozenia w ruchu drogowym zwigzane s3 przede wszystkim z nastgpu-
jacymi czynnikami : a) sily wyzwolone przez ruch pojazdow sg znaczne;
b) obsluga pojazdow wymaga specjalistycznych umiejetno$ci oraz sprawnosci
psychofizycznej, c) zlozono$¢ 1 zmienno$¢ sytuacji na drodze wymagaja
nieustannego dostosowywania do nich swego zachowania. Stad tez na sieé
drog spojrze¢ mozna jako na ,obszar zwigkszonego zagrozenia dla zycia
i zdrowia ludzkiego”, co wymaga wprowadzenia zabezpieczen redukujacych
to zagrozenic do spotecznie akceptowalnych rozmiaréw. Zabezpieczenia te
sg roznorodne, lecz przedstawianie ich systematyki nie jest w tym miejscu
potrzebne. Z punktu widzenia tematu niniejszego opracowania interesujacy
jest zwlaszcza jeden rodzaj tych zabezpieczen, a mianowicie ograniczenie
dopuszczalnosci uczestnictwa w ruchu drogowym.

W ruchu drogowym przygniatajaca wigkszo§¢ ludzi uczestniczy w jednej
z trzech rol: kierujacego pojazdem, pasazera pojazdu albo pieszego®. Choé

! Dla S$cistosci zauwazmy, ze przepisy kodeksu drogowego za ,kierujacego” uznaja tez
osobg, ,ktora prowadzi zorganizowana grup¢ pieszych, jedzie wierzchem albo pedzi zwierzgta
pojedynczo lub w stadzie” (art. 4 ust. 1, pkt 27), a oprocz pieszych wymieniaja tez osoby
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zwigkszone zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego moze powodowac
cztowiek wystepujacy w kazdej z tych rol, nie przy kazdej z nich mozliwe
jest ograniczenie dopuszczalnosci jej wykonywania. Sie¢ drogowa, zwlaszcza
w miastach, pelni funkcje ciggu komunikacyjnego, ktory musi by¢ dostepny
kazdemu czlowiekowi, niezaleznie od jego stanu psychofizycznego oraz umiejet-
nos$ci pokonywania trudno$ci zwigzanych z uczestnictwem w ruchu drogowym.
Przesadza o tym organizacja zycia spolecznego, wymagajaca zapewnienia
dostepu do licznych instytucji uslugowych, administracyjnych i innych,
polozonych najczeéciej przy ozywionych ciagach komunikacyjnych, a takze
biologiczne 1 psychospoteczne potrzeby czlowieka. Dlatego tez, ograniczenia
dopuszczalno$ci wystgpowania w roli pasazera oraz pieszego sa nieliczne

1 dotycza specyficznych przypadkow i sytuacji (art. 35 ust 1, art. 38 pkt

2 kodeksu drogowego). Zasada jest tu zatem dopuszczalnos$¢ petnienia tych,

r6l, niedopuszczalno$¢ zas wyjatkiem.

Odmiennie przedstawia si¢ dopuszczalno$§¢ wystepowania w roli kieruja-
cego pojazdem. Zasada jest tu niedopuszczalno$¢ wystgpowania w tej roli,
ktéra moze zosta¢ uchylona w razie spelnienia wyraznie okreslonych warun-
kow. Wyrézni¢ mozna warunki ogoélne, ktorym odpowiada¢ musi kazdy
cztowiek wystepujacy w roli kierujacego pojazdem (art. 68 k.d.) oraz warunki
szczegOtowe, formutowane w odniesieniu do kierujacych réznymi rodzajami
pojazdéw. Warunki ogoélne przedstawiaja si¢ nastepujaco: 1) osiggniecie wieku
wymaganego dla kierowania danym rodzajem pojazdu, 2) sprawno$¢ fizyczna
i psychiczna, 3) umiejetno$¢ kierowania pojazdem w sposob nie zagrazajacy
bezpieczenstwu ruchu drogowego, 4) posiadanie uprawnien do kierowania
okreslonym rodzajem i typem pojazdéw, stwierdzonych odpowiednim doku-
mentem. Warunki te musza by¢ spelnione kumulatywnie i w kazdym przy-
padku przystapienia do wykonywania roli kierujagcego pojazdem. Niedo-
puszczalne jest wiec kierowanie pojazdem mimo posiadania dokumentu
nadajacego do tego uprawnienie, jesli zostata trwale albo czasowo utracona
sprawno$¢ psychofizyczna, czy tez zanikla umiejetno$¢ bezpiecznego kiero-
wania pojazdem.

Tak wigc zbiorowo$¢ o0sob dopuszczonych do kierowania pojazdami
zostaje wyloniona w toku wstepnej selekcji, eliminujacej osoby nie nadajace
sic do pehlienia tej roli, przy czym formalne stwierdzenie praw do jej
wykonywania (uzyskanie odpowiedniego dokumentu) nie oznacza wcale, ze
gdy niespetniony jest chocby jeden z pozostatych warunkow, wystapienie

znajdujace si¢ na drodze poza pojazdem i wykonujace na niej roboty lub czynno$ci przewidziane
innymi przepisami (argument z art. 4 wust. 1, pkt 29). Istnieja zatem wigcej, niz trzy role,
w ktorych mozna wystapic w ruchu drogowym, ale dla uproszczenia wywodéw nie bedziemy
si¢ pozostalymi rolami zajmowaé. Wymagaloby to omowienia powotanych przepisow kodeksu
drogowego, to za$ wykraczaloby poza zakres rozwazan wyznaczony przez wskazany w tytule
temat;
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w tej roli jest dopuszczalne. Natomiast w roli pieszego oraz pasazera
pojazdu wystapi¢ moze (pomijajac wskazane poprzednio wylaczenia) kazdy,
nawet jesli nie jest on zdolny do petnienia tych rol w sposdb nie zagrazajacy
bezpieczenstwu ruchu drogowego. Zrdéznicowanie to wymaga podkreslenia
w zwigzku z tematem niniejszych rozwazan. Ustawodawca nie poprzestat
bowiem na sformutowaniu w odniesieniu do kierujacych ogolnego wymagania
sprawnosci  fizycznej 1 psychicznej, lecz w art. 33 pkt 1 kd. =zabronit
»kierowania pojazdem w stanie nietrzezwosci lub W stanie po. uzyciu alkoho-
lu”, uznajac najwidoczniej potrzebg jednoznacznej eksplikacji takiego zakazu.

tomiast zakaz ten, co oczywiste, nie odnosi si¢ do o0s6b wystepujacych
w ruchu drogowym w roli pieszego albo pasazera. Dla uniknigcia niepo-
rozumien podkresli¢ trzeba, Ze podniesienie tej okolicznosci nie jest zwigzane
z postulowaniem wprowadzenia jakichkolwiek, dodajmy od razu — nierealnych
— zakazow co do wuczestnictwa w ruchu drogowym o0so6b nietrzezwych
w roli pieszego czy pasazera. Wskazanie jej dyktowane jest potrzeba
zwrocenia uwagi na praktyczne, a czgsto niedoceniane konsekwencje tej
regulacji. Omawiajagc zagadnienie ,alkohol a ruch drogowy” ogranicza si¢
7 reguly rozwazania do udzialu w ruchu drogowym nietrzezwych kierujacych
pojazdami, pomijajac udziat w nim innych nietrzezwych osob, ktére stwarzaja
trudne do oszacowania, lecz w kazdym razie powazne zagrozenie jego
bezpieczenstwa. Dla uzyskania wgladu w calo$¢ zagrozen wywolywanych
w ruchu drogowym przez alkohol niezbedne jest uwzglednienie powszechnie
zZmartego faktu, ze ozywione ciagu komunikacyjne przemierza codziennie rzesza
nietrzezwych pieszych oraz pasazerow, a ich wyeliminowanie z uczestnictwa
w ruchu drogowym nie wchodzi w rachubg. Oczywiscie wywotane spozyciem
alkoholu przej$ciowe zaktocenia sprawnosci intelektualnej i psychomotorycznej

sa nieporOwnanie grozniejsze w przypadku kierowania pojazdem niz przy
wystepowaniu w innych, omawianych tu rolach w ruchu drogowym. Jasne

jest jednak, ze zwlaszcza przy zaawansowanej alkoholemii utrudniaja one
zasadniczo prawidlowe przystosowanie si¢ do zmiennych i zlozonych sytuacji
drogowych rowniez i innym niz kierujacy uczestnikom ruchu drogowego.

Abstrahujac  chwilowo od roli, w jakiej moze wystapi¢ uczestnik ruchu
drogowego, zauwazmy, ze rozmiar zagrozen wywolywanych przez nietrzezwych
uczestnikow tego ruchu zalezy od czestosci pojawiania si¢ na drogach o0sob
nietrzezwych, a ws$rod nich oséb o zaawansowanej alkoholemii. Na czgstosé
za§ pojawiania si¢ na drogach o0s6b nietrzezwych wywieraja wplyw przede
wszystkim: a) globalna ilo$¢ spozywanego alkoholu w danym spoleczenstwie,
b) struktura spozywanych napojow alkoholowych, ¢) wzory spozywania alko-
holu. Stwierdzenia te wymagaja kilku stow objasnienia.

Im wigcej dana zbiorowos¢ spozywa alkoholu w ciggu roku (przyjeto
si¢ okresla¢ rozmiary spozycia alkoholu w stosunku do tego okresu),

tym czg$ciej pojawia¢ si¢ w niej beda osoby nietrzezwe. Stwierdzenia to
jest trafne niezaleznie od tego, czy zwiekszong ilo$¢ alkoholu wypitaby
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wigksza liczba cztonkdéw zbiorowo$ci, czy ci sami czlonkowie spozyliby
go wigcej niz poprzednio. Roznica polega na tym, ze w pierwszym przypadku
zwigkszong liczbe nietrzezwych tworzy¢ beda rézne osoby, a w drugim — te
same, liczone wiecej razy. Im czeSciej] w danej spotecznosci pojawiaé sie
beda osoby nietrzezwe, tym czgsciej uczestniczy¢ beda w ruchu drogowym,
co oznacza, ze wezmg w nim udzial osoby majace wigksze lub mniejsze
trudno$ci z dostosowaniem swego zachowania do zmiennych i skompliko-
wanych sytuacji. Nieobojetne przy tym, czy w strukturze spozywanych
napojow alkoholowych przewazaja trunki mocne (np. wodka, koniak), czy
stabe (np. wino, piwo). Jak wiadomo, trunki mocne tatwiej prowadza do
zaawansowanego stanu nietrzezwoS$ci, a zatem im udziat ich w strukturze
spozycia jest wigkszy, tym czgSciej pojawiag si¢ na drogach osoby o powaznigj
zaburzonych funkcjach intelektualnych i psychomotorycznych, a inaczej
moéwigc — majace wicksze trudnosci w dostosowaniu swego zachowania do
wymagan stawianych przez sytuacje spotykane na drodze. Uwzgledni¢ tez
trzeba wzory spozywania alkoholu, rozpowszechnione w danym spoteczenstwie.
Wzig¢ tu nalezy pod uwage czesto$¢ spozywania oraz ilos¢ wypijanego
przy jednej okazji alkoholu. Im bardziej rozpowszechniony jest wzor, zgodnie
z ktoérym alkohol spozywa si¢ czgsto i w duzych ilosciach, tym czesciej
bra¢ beda udzial w ruchu drogowym osoby o zaawansowanej alkoholemii.
Nie bez znaczenia sg tu tez okolicznosci konsumpcji alkoholu. Jesli w danym
spoteczenstwie krag okazji, przy ktorych przyjete jest spozywanie alkoholu,
jest znaczny, a zatem je$li rozluznieniu ulegaja ograniczenia dopuszczalno$ci
uzywania napojow alkoholowych, to wplyna¢ to musi na zwigkszenie konsumpcji
alkoholu, z wszystkimi wskazanymi poprzednio konsekwencjami tego stanu
rzeczy dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Podkreslic wiec przy tej okazji
wypada, ze kwestia ilosci i struktury spozywanych napojow alkoholowych
oraz wzory ich spozywania tworza jeden wewnetrznie powigzany kompleks
zagadnien.

Przedstawione rozwazania o powigzaniach migdzy konsumpcja alkoholu
a bezpieczenstwem ruchu drogowego nalezy uzupetni¢ dwoma uwagami.

Po pierwsze rozmiary zagrozenia zaleze¢ bedg od tego, jak rozkladajg
si¢ proporcje uczestnictwa osob nietrzezwych w ruchu drogowym w roli
kierujacych pojazdami oraz w pozostatych rolach. Oczywiscie, zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu drogowego bedzie tym wigksze, im wigcej 0sdb nie-
trzezwych zasigdzie za kierownicami pojazdow. Mozna by wiec zaktadac,
ze nawet spore rozmiary konsumpcji alkoholu nie wywotaja znacznego zagro-
zenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, jesli niewielu nietrzezwych wazy sie
na prowadzenie pojazddéw. Sytuacja, gdy z wielu nietrzezwych tylko nieliczni
uczestniczag w ruchu drogowym w roli kierujacego pojazdem, jest jednak
mozliwa tylko wowczas, gdy do dyspozycji owej rzeszy nietrzezwych po-
zostaje bardzo mato pojazdow. Alkohol, zaburzajac W pierwszym rzedzie
funkcje intelektualne, a wigc powodujac obnizenie samokrytycyzmu oraz
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wzrost zaufania do wlasnych mozliwoéci? ; wylacza w skali masowej przestrze-
ganie zakazow, zdecydowanie sprzyjajac ich tamaniu. To prawda, ze niejeden
z posiadajacych uprawnienia do kierowania pojazdami zrezygnuje z prowadzenia
ich, gdy znajduje si¢ pod dziataniem alkoholu. Wszystko zalezy jednak od
osobistych wlasciwosci danej osoby oraz od sytuacji, w ktorej przychodzi
zrezygnowaé z postuzenia si¢ pojazdem. Nacisk okolicznosci (np. trudnosc
w dotarciu do okre§lonego miejsca, brak czasu), poparty przyémiewajacym
zdolno$¢ prawidlowej oceny podejmowanego ryzyka dzialaniem alkoholu,
skloni jednak co najmniej znaczng cze$¢ nietrzezwych do postuzenia si¢
pojazdem, jesli tylko maja go do dyspozycji. Rozwazajac dzialanie alkoholu
na cztowieka, zbyt czesto koncentruje si¢ uwage na zaburzeniach psycho-
motorycznych, jakby zapominajac o ujemnym wptywie tego srodka na intelekt,
bez ktorego to wpltywu czlowiek czesto nie podjatby dzialan wymagajacych
pelnej sprawnosci psychomotorycznej, gdy w petni sprawny nie jest. Ocze-
liwanie zatem, ze przy znacznych rozmiarach konsumpcji alkoholu oraz
rozwinigtych mozliwosciach korzystania z pojazdow osoby nietrzezwe tylko
z rzadka pojawiag si¢ w ruchu drogowym w roli kierujacego, bylo by
nieuzasadnione.

Po drugie rozmiar zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego ze strony
nietrzezwych pieszych zalezy od organizacji ruchu drogowego, a przede
wszystkim od rozwigzan w zakresie segregacji ruchu pieszego i kotowego.
Im wigcej zastosowano rozwigzan organizacyjnych oraz przeszkdéd material-
nych zmniejszajacych prawdopodobienstwo kolizji miedzy pieszym a pojazdem,
tym wicksze bezpieczenstwo ruchu drogowego, a mniejsza szansa wywoly-
wania zwickszonego zagrozenia ze strony pieszych. Pamigtajac o tym trzeba
jednak zauwazy¢, ze nigdy mozliwosci kolizji pojazdu z pieszym nie zostaja
wylaczone catkowicie, lecz co najwyzej zredukowane w bardzo powaznym
stopniu, a nadto takie zabezpieczenia moga objac tylko cze$¢ sieci drogowe;j.
Natomiast nietrzezwos$¢ pieszego moze latwo sta¢ si¢ przyczyna bezskutecz-
nosci takich zabezpieczen. Nietrzezwo$¢ pieszych, zwlaszcza gdy pojawia si¢

2 ). Pfeiffer.  Patofizjologia matych dawek  alkoholu, W:  Pamietnik I  Szczeciniskiego
Sympozjum  Naukowego: Problematyka progu nietrzezwosci, Warszawa 1963, s. 73; L. Hryn-
kiewicz: Wspdlczesne poglgdy na dziatanie alkoholu etylowego w osrodkowym ukladzie nerwowym,
»Archiwum Medycyny Sadowej Psychologii Sadowej i Kryminologii”, 1964, nr 1, s. 112;
T. Kulisiewicz: Znaczenie matych dawek alkoholu dla wypadkowosci przy pracy, W:. Pamigt-
nik Il Szczecinskiego Sympozjum Naukowego: Alkohol a wypadki przy pracy, Warszawa 1968
s. 100—101; J. Zielinski: Aspekty psychiatryczno-neurologiczne  dziatania matych dawek  alko-
holu, w: Pamigtnik [ Szczecihiskiego Sympozjum Naukowego: Problematyka progu nietrzezwosci,
Warszawa 1963, s. 88; U. Heifer: Elektrony stagmographische Untersuchungen iiber Grad,
Zeitdauer und verkehrsbezogene Gefdhrlichkeit , geringer”  Alkoholdosen  (0,3—0,5—0,8 glkg/h),
,Blutalkohol”, 1976, nr 2, s. 66—75; G. Reinhardt, G. Zink: Verdnderungen des subiektiven
Befindes durch Alkohol, ,Blutalkohol”, 1972, nr 2, s. 129 i n.; A. Jaklifiski, W. Nasitowski,
J. Markiewicz:  Zarys  sqdowo-lekarskiej  toksykologii  alkoholu  etylowego, Warszawa 1978,
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ich wigksza liczba, obniza wigc poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego,
cho¢ stopien tej obnizki zalezy od jako$ci rozwigzan zabezpieczajacych przed
kolizjg pieszego z pojazdem. Podobnie zreszta przedstawia si¢ to zagadnienie
w przypadku nietrzezwych kierujacych pojazdami, gdyz cho¢ takie zabez-
pieczenia nie chronig ich przed skutkami popelionych przez nich btedow,
moga si¢ one przyczynia¢ do zmniejszenia ptyngcego z ich strony zagrozenia
pieszych.

Przenoszac te rozwazania na grunt Polski doj$¢ trzeba do nastepuja-
cych konstatacji. Plasujac si¢ wsrod krajow o nieco wyzszej niz S$rednia
konsumpcji alkoholu, wyrdézniamy si¢ zdecydowanie negatywng strukturg
spozycia napojow alkoholowych oraz niekorzystnymi wzorami spozywania
alkoholu®. W Polsce wyraznie dominuje spozycie trunkéw mocnych, przede
wszystkim wodki, gdyz pod tg postacia wypijamy okoto 70% konsumowanego
u nas alkoholu*. Istotna cze$¢ populacji pijacych alkohol spozywa go
wedlug wzoru: ,czesto i w duzych iloéciach’’®. Powaznemu rozluZnieniu
ulegaja reguty dotyczace okazji, przy ktorych przyjete jest spozywanie alko-
holu, a niekorzystne zmiany w zakresie inicjacji alkoholowej przyczyniaja
sie¢ do zwigkszania populacji uzywajacych, a w jej ramach — naduzywaja-
cych alkoholu®. Taki stan rzeczy nie stwarza pomys$lnych rokowan, jesli
chodzi o wptyw alkoholu na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Doda¢ do
tego nalezy, ze dynamiczny rozw¢] motoryzacji w Polsce, datujacy sie od
poczatku lat siedemdziesigtych’, stwarza osobom nietrzezwym znaczne moz-
liwosci wystepowania w ruchu drogowym w roli kierujacego pojazdem sil-
nikowym, niemata jest tez liczba rowerow i furmanek®. Wzrostowi liczby
pojazdow silnikowych, a przede wszystkim samochodow, nie towarzyszy

3 Zob. na ten temat m.n. : A. Swiecicki: Spozycie napojéw alkoholowych w  Polsce
w  Swietle badar ankietowych, ,Archiwum Kryminologii”, 1964 t. II: idem: Alkohol. Zagadnienia
polityki spoleznej, Warszawa 1977; J. Falewicz; Spozycie alkoholu w Polsce i jego uwarunko-
wania. Warszawa 1972; J. Wald, T. Kulisiewicz, J. Morawski, A. Bogustawski:
Raport o problemach polityki w zakresie alkoholu, Warszawa 1981; J. Jasinski: Spozycie
napojow alkoholowych w Polsce w roku 1980, ,,Archiwum Kryminologii”, 1984, t. XI.,

4 J. Jasinski: Spozycie napojow alkoholowych..., s. 28.

5 Ibidem, s. 56—59.

6 Ibidem, s. 45—55; A. Swiccicki: Niektére problemy — alkoholizmu —wsréd —miodziezy, —W:
Wybrane zagadnienia patologii  spolecznej (red. M. Jarosz), Statystyka Polski nr 48 Warszawa
1975,s.87in.

7 W 1970 r. byto w Polsce 2847500 pojazdéw samochodowych. Do 1975 r. liczba ta
wzrosta do 3917876 (. o 37,6%), do 1980 r. do 5495935 (tj. o 93,0), a do 1984 r.
do 6849648 (§j. o 140,5%); podaje za: Transport i drogi publiczne, 1979, GUS — Statystyka
Polski nr 110,. Warszawa 1979; Informacja Wydzialu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach
drogowych w Polsce w 1984 r.

8 Wedlug raportu Instytutu Problematyki Przestepczosci nr IPP Ko 20/76 liczba pojazdow
zaprzggowych w Polsce wynosita w 1952 r. okoto 2 min. Obecnie licba ta jest z pewno$cia
mniejsza, lecz =zaprzeg konny jest nadal stale spotykany na polskich drogach. Natomiast
liczbe rowerow szacowano w Polsce w 1980 r. na ponad 11 min. (T. Kopta: Rower
w ruchu drogowym, Warszawa 1984, s. 12).
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dostatecznie szybka rozbudowa bezpiecznej sieci drogowej, powazne braki
wykazuje tez organizacja ruchu drogowego oraz wyposazenie drég w rozwia-
zania zabezpieczajace pieszych przed kolizja z pojazdem, czego widomym
wskaznikiem jest olbrzymia liczba wypadkéw z pieszymi ° . Bioragc pod uwage
wskazane tu czynniki oczekiwa¢ mozna duzego odsetka wypadkéw drogowych
powodowanych przez nietrzezwych uczestnikow ruchu, w tym sporej ich
czesci powodowanej przez nietrzezwych pieszych.

Na zakonczenie tych uwag potrzebne wydaje si¢ poruszenie jeszcze jednej
kwestii. Ograniczenie dopuszczalnosci wystgpowania w okre$lonej roli w ruchu
drogowym nie odbywa si¢ przez tworzenie zapér fizycznie uniemozliwiajg-
cych pelnienie danej roli przy niespelnieniu zalozonych warunkéw, lecz
w drodze wprowadzenia zakazu prawnego. Przestrzeganie takich zakazow
osigga si¢ przez wykorzystanie mechanizméw sklaniania do konformizmu
a m.in. kontroli zachowan os6b, do ktorych si¢ one odnosza. Jak we
wszystkich przypadkach zakazéw prawnych, tak i w omawianym przypadku
mechanizmy skfaniania do konformizmu okazuja si¢ tylko w pewnym stopniu
skuteczne; W badaniach prowadzonych w innych krajach ustalono, ze wy-
krywana jest zaledwie drobna cze$¢ przypadkow prowadzenia pojazdow samo-
chodowych przez nietrzezwego kierowce, a obliczenia te nie obejmujg kieruja-
cych innymi pojazdami't. W zwigzku z tym wysuwa sie sugestie nasilenia
kontroli nastawionej na wykrywanie nietrzezwych kierujacych pojazdami, lecz
mozliwosci w tym zakresic nie sa — wbrew pozorom — zbyt wielkie. Roz-
budowa kazdego aparatu kontrolnego ma swoje granice, ktorych przekroczenie
powoduje straty przewyzszajace uzyskane korzysci. Pierwsza barierg tworza

9 W 1975 r. zanotowano w Polsce 17435 potracen pieszych (44,2% ogolu  wypadkow
drogowych), w 1978 r. 17908 (45,7% ogolu wypadkéw drogowych), w 1981 r. 19 188 (43,7%
ogolu  wypadkow  drogowych), w 1984 r. 15997 (44,7% ogolu  wypadkow  drogowych) takich
zdarzen  (Informacja ~ Wydzialu Ruchu  Drogowego KGMO o wypadkach drogowych ~w latach
1975, 1978, .1981 i 1984). Proby wyjasniania tego stanu rzeczy brakiem  zdyscyplinowania
kierujacych  pojazdami i  pieszych  pomijaja wplyw  elementow  materialnych  okres$lonej  sytuacji
na zachowanie ludzi. Pieszy, ktory md do dyspozycji grzaskie pobocze oraz utwardzona
jezdnig, z reguly nie bedzie brna¢ w blocie, cho¢ poruszanie si¢ po jezdni jest niebezpiecz-
ne. Pieszy nie wyjdzie na jezdni¢ przy czerwonym $wietle, jesli jedyna droga przedostania si¢
na druga strong ulicy jest przerzucona nad jezdnia kiladka albo przejscie podziemne. Kierowca
za$§ majacy do dyspozycji obwodnicg pozamiejska nie bedzie przeciskat si¢ przez  zattoczone
ulice miasta. Przyktadéw takich mozna podawaé¢ dowolna liczbg.

10 Zob. E. Aronson: Czlowiek — istota spoteczna, \Warszawa 1978, s. 39 i n.

A, Miiller (Der Trunkenheitstiiter im StrafSenverkehr der Bundesrepublik Deutschland,

Frankfurt a. Main—Bern 1976, s. /191) podaje, ze w RFN wykrywa si¢ jedynie co 300
jazd¢ przy stezeniu alkoholu we krwi kierujacego  pojazdem od 0,8%. Podobne dane po-
woluje  w odniesieniu do Holandii W. Buikhuisen (Kryminologische und  psychlogische
Aspekte  der  Trunkenheit im  StrafSenverkehr, Report ~ 2/71,  Medizinisch-Psychologisches  Institut
des Technischen Uberwachungsvereins, Hannower 1971, s. 8). W badaniach w stanie Vermont,
(USA) ustalono, ze wykrywa si¢ tam co 233 jazdg w stanie nietrzezwym (W. Middendorf:
Alkoholdelikte  in ~ Vermont  Bund  gegen  Akohol im  Straffenverkehr  c.V., , Mitteilungsblatt  des
Landessektion-Siidbaden”, 1980, nr 1, s. 33).
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koszty ekonomiczne takiej operacji; zaangazowanie dodatkowej liczby od-
powiednio wyszkolonych ludzi oraz drogiego sprzetu pocigga za soba
wydatki, ktore okaza¢ si¢ moga nieoptacalne z punktu widzenia osiaganych
efektow. Do strat w tym zakresie zaliczy¢ trzeba i . to, ze ludzie 1 $rodki
materialne zaangazowane w kontrolg¢ nie moga zosta¢ spozytkowane w innych,
nie mniej istotnych celach, a zasoby spoteczne nie s3a nieograniczone.
By¢ moze jednak jeszcze wazniejsza barier¢ tworzy druga z nich, ktdéra
mozna okreslic jako psychospoteczng. Natgzenie kontroli pocigga za soba
nieuchronnie zwigkszong liczbe nieuzasadnionych dzialan ze strony aparatu
kontrolnego, ktory nigdy nie dziata bezbigdnie. Powoduje to wzrost liczby
niestusznych oskarzen, nietrafnych decyzji, zbednych sprawdzen itd., dajacych
w efekcie wzrost napie¢ spolecznych i drazliwo$¢ w stosunkach migdzy
kontrolowanymi a instytucjami kontrolnymi. Latwo dojs¢ wdwczas moze do
powszechnego negatywnego nastawienia wobec instytucji kontrolnych, poja-
wiania si¢ postaw braku potgpienia, a nawet w skrajnych przypadkach
wspotczucia dla tamigcych zakazy. Bez klimatu za§ potepienia dla tamigcych
zakazy wszelka kontrola instytucjonalna ma tylko bardzo ograniczong sku-
tecznos¢. Dojs¢ wiec moze do pozornie paradoksalnego zjawiska, ze nat¢zanie
kontroli obnizy jej efektywnos§¢. Ustalenie granicy, do ktdérej negatywne
konsekwencje psychospoteczne kontroli bylyby jeszcze do zaakceptowania,
jest nietatwe, ale ostrozno$¢ i rozwaga w jej natezaniu sg niezbedne.

1. CEL, ZAKRES | METODA OPRACOWANIA

Glownym celem przedstawionych w tym opracowaniu rozwazan jest ukaza-
nie, jak uzywanie alkoholu odbija si¢ na stanie bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego w Polsce. Dla osiggniecia tego celu wykorzystano dostgpne dane
statystyczne. Sigganie do tego zrodla informacji nastrgcza zawsze pewne
problemy, a takze zmusza do ograniczenia, niekiedy znacznego, zakresu
analizy. Trudnoéci te wynikaja z charakteru danych statystycznych, daja-
cych wszak tylko ogolny, nie zawsze pozwalajacy na ukazanie szczegdtow,
obraz sytuacji. Dolacza si¢ do tego problem ich pelnosci oraz kwestia
sposobu i zasad rejestracji informacji uzyskiwanych przez instytucje publiku-
jace zestawienia statystyczne. Niezbedne jest zatem nieco doktadniejsze omowie-
nie wykorzystywanych w opracowaniu materialow.

Informacje na temat wypadkow drogowych rejestrowane sg przez Wydziaty
Ruchu Drogowego WUSW. Dane dotyczace okolicznos$ci wypadku drogowego
nanoszone s3 na karte statystyczna, wypelniana przez funkcjonariusza Wy-
dzialu Ruchu Drogowego USW, ktory zajmuje si¢ danym wypadkiem.
Wypehlniona karta trafia do sekcji statystyki Wydzialu Ruchu Drogowego
WUSW, gdzie opracowywane sg zestawienia i analizy dla danego wojewodztwa.
Karty statystyczne przekazywane sa nastgpnie do Wydzialu Ruchu Drogo-
wego KGMO, ktory prowadzi ogdlnopolska statystyke wypadkow drogowych.
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Informacje na temat wypadkoéw drogowych zbieraja rowniez PZU oraz
przedsicbiorstwa komunikacyjne, np. MPK. Te ostatnie zajmujg si¢ jednak
wylacznie wypadkami, w ktérych uczestniczyly ich pojazdy, a zatem zbierane
przez nie dane dotycza tylko niewielkiej cze$ci wypadkéw drogowych i maja
wskutek tego ograniczone znaczenie. Natomiast PZU nie ma wilasnych stuzb.,
nastawionych na zbieranie informacji na miejscu wypadku, a zatem zmuszony
jest korzysta¢ z informacji dostarczanych przez uczestnikéw wypadkow drogo-
wych oraz funkcjonariuszy USW. Powoduje to, ze materiat, ktérym dysponuje
ta instytucja, ma charakter wtérny, a czasem jest celowo znieksztalcony,
gdyz nie wszyscy uczestnicy wypadkéw drogowych sa zainteresowani w przed-
stawianiu rzeczywistego przebiegu i okolicznosci tych wydarzen. Wszystkie
inne instytucje, tacznie z GUS, ktoéry notabene od 1971 r. nie publikuje
danych o wypadkach drogowych, musza korzysta¢ z informacji zbieranych
przez Wydzialy Ruchu Drogowego WUSW oraz PZU. W tej sytuacji
zdecydowano si¢ na wykorzystanie w tym opracowaniu materialow statystycz-
nych zbieranych przez Wydziat Ruchu Drogowego KGMO i publikowanych
przez te instytucje w postaci informacji o wypadkach drogowych w danym
roku. Wymaga to przedstawienia kilku uwag na temat zakresu, wiarygodnosci
i kompletnosci tych informacji.

Od 1975 r. zmieniono w Polsce zasady rejestracji statystycznej wypadkow
drogowych. Najwazniejszag zmiang bylo odmienne od poprzedniego okreslenie
wypadku drogowego, ktory dla potrzeb tej rejestracji zdefiniowany zostal
jako zwigzane z ruchem pojazdéw zdarzenie na drodze, z ktérego wynikla
$mier¢ lub uszkodzenie ciata choc¢by jednej z uczestniczacych w nim osob.
Zgodnie z tg definicja wypadku drogowego nie jest nim zdarzenie, ktore
pociagneto za soba wylacznie straty materialne, nawet jesli sa one bardzo
wysokie. Przed 1975 r. takie ,,zdarzenia drogowe” byly zaliczane do wypadkow
drogowych, jesli szkoda przekraczala okre§long kwotg. Obecnie tworzg one
druga, nie podlegajacag pelnej rejestracji statystycznej, kategori¢ ,,zdarzen
drogowych” zwang kolizjami drogowymi. Wptywa to bardzo istotnie na zakres
przedstawionych w tym opracowaniu rozwazan oraz wynikajacych z nich
konstatacji, gdyz ich podstawa sa dane dotyczace wypadkdéw drogowych
w podanym poprzednio rozumieniu. Z pewnoscig nie jest to korzystne,
ale uwzglednienie w tej analizie kolizji drogowych byloby wyjsciem jeszcze
gorszym. Informacje na ich temat sg bowiem nie tylko fragmentaryczne,
lecz rowniez powaznie znieksztalcone. Lepszym wigc rozwigzaniem wydaje
si¢ oparcie na materiale wezszym, lecz obejmujacym najwazniejsze wydarzenia
drogowe (Z ofiarami w ludziach), a przy tym w miare pelnym i rzetelnym,
niz korzystanie z materialow szerszych, lecz zdekompletowanych w stopniu
wylaczajagcym mozliwos¢ oceny ich reprezentatywnosci oraz budzacych wat-
pliwos$ci co do ich wiarygodnosci.

Nie oznacza to oczywiScie, ze informacje podawane przez Wydzial Ruchu
Drogowego KG MO o wypadkach drogowych wolno traktowac¢ jako doktadne
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odwzorowanie rzeczywistosci. Przede wszystkim dane te nie obejmujg wszyst-
kich wypadkéw drogowych, ktére wydarzajg si¢ w Polsce w danym roku.
Wskazuja ng to wyraznie dane PZU, ktory wykazuje nieco wigcej zdarzen
drogowych zaliczanych do tej kategorii'?2. Roznice te sg jednak niewielkie,
siegajace zaledwie paru procent, a wynikaja z dwoch przyczyn. Po pierwsze —
sprawcy wypadkow drogowych, w ktorych uczestniczyt tylko kierowany przez
nich pojazd i w ktorych tylko oni poniesli obrazenia, czgsto nie s3
zainteresowani w badaniu takiego wypadku przez funkcjonariuszy USW.
Chodzi tu zar6wno o ewentualng odpowiedzialno$¢ karng za wykroczenie
jak i — w przypadkach nietrzezwosci kierujacego pojazdem — niedopuszczal-
no$¢ uzyskania odszkodowania z PZU. Sa to przewaznie wypadki polegajace
na zderzeniu z nieruchoma przeszkoda albo na wypadnigciu z trasy, przy
czym z reguly s3a one dzielem kierujacych pojazdami jednosladowymi.
Po pewnym czasie zglaszaja oni wypadek W PZU, a w rejestrach Wydzialu
Ruchu Drogowego WUSW nie zostaje on odnotowany. Stwierdzenie, ze liczba
takich wypadkéw jest niewielkal®, nie odnosi si¢ jednak do rowerzystow.
Nie maja oni obowigzku ubezpieczenia si¢, a wigc znacznie czesciej niz
motocykliSci nie pojawiaja si¢ ani w polu widzenia Wydzialéw Ruchu
Drogowego WUSW, ani PZU. Po drugie — konsekwencje obrazen poniesio-
nych w wypadku drogowym moga ujawni¢ si¢ dopiero w pewien czas po tym
zaj$ciu, wskutek czego nie sa odnotowane przez funkcjonariuszy USW, lecz
sg podawane dopiero w postgpowaniu o odszkodowanie prowadzonym w PZU.
Brak jednak podstaw do przypuszczen, ze takie sytuacje moga wydarzaé
si¢ czesto; oczekiwac raczej nalezy, ze sa to przypadki sporadyczne.

Wylania si¢ wszakze pytanie, czy poza wypadkami rejestrowanymi przez
WUSW Iub PZU wydarzajg si¢ wypadki nie rejestrowane przez zadng z tych
instytucji? Odpowiadajac na nie uwzgledni¢ trzeba okoliczno$¢, ze uczestnicy
wypadkow drogowych sa, pomijajac wskazane poprzednio wypadki, w ktorych
uczestniczyl jeden pojazd, zainteresowani interwencjg funkcjonariusza USW.
Powoduja to przyjete przez PZU =zasady przyznawania odszkodowan oraz
ulg w optatach ubezpieczeniowych, wymagajace okreslenia odpowiedzialno$ci
za wypadek. Do takich ustalen za$ bardzo przydatne sa stwierdzenia dokony-
wane przez funkcjonariuszy USW. To przede wszystkim sprawia, ze rejestracje
wypadkow drogowych prowadzona przez te instytucje nalezy uzna¢ za
zblizong do rzeczywistosci, a wypadki W niej nie uwzgledniane za nie

12 por. L. Grzegorczyk, K. Chyc, M. Walaszek: Medycyna ruchu drogowego. Zagad-
nienia wybrane, Warszawa 1974, s. 31—32.

13 lbidem, s. 31—32. Rozbiezno$¢ miedzy liczba wypadkéw drogowych podang przez
Wydziat Ruchu Drogowego WUSW w Krakowie a ustalong przy wykorzystaniu m.in. danych
PZU w 1984 r. dla wojewddztwa krakowskiego wynosita 0,4%; T. Zelazny, B. Kapuscin-
ska: Bezpieczeristwo ruchu drogowego w miescie Krakowie i w wojewddztwie miejskim krakowskim
w 1984 roku, Biuro Inzynierii Ruchu przy Wydziale Komunikacji Urzedu Miasta Krakowa,
nr opracowania: ZBAR 1/85, Krakow, luty 1985, s. 7.
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wplywajace na powazniejsze skrzywienie cato$ciowego obrazu tej kategorii
zdarzen drogowych.

Innym problemem jest wiarygodno§¢ i kompletno§¢ danych dotyczacych
konkretnych wypadkow drogowych. Jak przy wszystkich zestawieniach statys-
tycznych pojawia si¢ tu problem rzetelnosci oséb wypehiajacych dokumenty
zawierajace materiat przeznaczony do dalszych obliczen. Jest to czynnik
niewymierny, ktorego znaczenie jest powazne, lecz rozmiar wywolywanych
i przezen znieksztalcen pozostaje nieznany. Zapewne, jak w kazdej instytucji,
rowniez Wsrod funkcjonariuszy Wydziatbw Ruchu Drogowego USW spotkaé
mozna, ludzi nierzetelnych, lecz brak jest podstaw do przyjecia, ze zjawisko
to ma szerszy zasi¢g. Ewentualne znieksztatcenia wynika¢ raczej mogg z warun-
koéw, w jakich dokonywane sg ustalenia nanoszone potem na karty statystyczne,
a wigc z koniecznoséci szybkiej likwidacji skutkow wypadku (odblokowanie
drogi) oraz okolicznosci nie sprzyjajacych trafnosci ustalen (deszcz, noc, itd).
Wydaje si¢ zatem prawdopodobne, ze nietrzezwos¢ sprawcoéw wypadkow
moze niekiedy pozosta¢ nie odnotowana, zwlaszcza gdy chodzi o niskie
albo bardzo niskie stgzenie alkoholu we krwi. Jest to o tyle istotne, ze
w przedstawionych rozwazaniach liczby nietrzezwych sprawcow wypadkow
drogowych traktowa¢ trzeba jako minimalne; w rzeczywistos$ci sa one z pew-
noscig wyzsze, cho¢ nie sposob okreslic, o ile.

Wspomniana poprzednio zmiana zasad rejestracji wypadkow drogowych
spowodowata, ze przedstawione rozwazania mogg obja¢ tylko okres od 1975 r.
Uwzglednienie danych odnoszacych si¢ do lat wezesniejszych byloby mylace,
gdyz poza odmiennym okresleniem wypadku drogowego zmienily si¢ kryteria
ustalania liczby ofiar $miertelnych. Poprzednio za wypadek ze skutkiem
$miertelnym uznawano Jaki, w wyniku ktorego cho¢by jedna osoba zmarta

W ciggu 7 dni od jego powstania; od 1975r. okres ten ulegt znacznemu
wydtuzeniu, tj. do 30 dni. Okres dziesiecioletni (1975—1984) jest jednak
wystarczajacy dla ukazania zarysowujacych si¢ tendencji. Przy obliczaniu
niektorych wspotczynnikow wykorzystano dane zamieszczane w ,,Rocznikach
Statystycznych” wydawanych przez GUS.

Nie beda przeprowadzane poréwnania w skali miedzynarodowej. Zrezygno-
wanie z takich rozwazan wynika zar6wno z odmienno$ci stosowanych w in-
nych krajach okreslen wypadku drogowego oraz klasyfikacji wypadkéw dro-
gowych (np. inne kryteria zaliczania do kategorii ,,wypadki ze skutkiem
$miertelnym”), jak tez z odmiennych regulacji prawnych, dotyczacych zakazow
petnienia roli kierujagcego pojazdem przez osoby nietrzezwe. Roznice kulturowe,
w zakresie organizacji ruchu drogowego, a nawet geograficzne (uksztatto-
wanie powierzchni, klimat itp.) sg czynnikami dodatkowo stawiajagcymi pod
znakiem zapytania celowo$¢ dokonywania Jakich porownan, w kazdym razie

bez istotnych zastrzezen, objasnien, a takze przeliczen. Bez nich takie po-
rownania mogg by¢ wrecz mylace, do dokonywania przeliczen za$§ nierzadko
brakuje danych, nie wspominajac juz o tym, ze niezbedne zastrzezenia
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i ograniczenia przy dokonywaniu takich analiz odbieraja wywodom ostro$é
i jednoznaczno$¢.

IIl. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA WYPADKOW DROGOWYCH W POLSCE
W LATACH 1975—1984

Przed przystapieniem do omoéwienia gtdwnego tematu, rozwazan wypada
przedstawi¢ dane informujace, jak przedstawia si¢ cato§ciowy obraz wypadko-
wosci drogowej w Polsce. Dopiero bowiem na tak zarysowanym tle mozna
oceni¢ znaczenie przypadajace wypadkom powodowanym przez osoby nie-
trzezwe.

Dane o liczbie wypadkow drogowych w analizowanym okresie oraz liczbie
0soOb, ktére poniosty w nich $mier¢, zawiera tablica 1. Przedstawiono w nigj
trzy rodzaje danych, z ktérych kazdy wymaga komentarza. Jesli chodzi
0 liczbe wypadkow drogowych, to w latach 1975—1979 utrzymywata sie¢
ona na wzglednie stalym poziomie, gwattownie wzrosta w latach 1980—1981,
a nastgpnie obnizyla si¢, by W 1984 r. osiagna¢ warto$¢ najnizsza w analizo-
wanym dziesigcioleciu. Obraz ten zasluguje Na uwage, ale wymaga uzupeie-
nia w postaci dodatkowych danych, ktore zostang przytoczone nizej.

Tablica 1. Liczba wypadkow drogowych i ofiar §miertelnych oraz
ofiarchtonno$¢ wypadkoéw drogowych w Polsce w latach 1975—1984

Rok Wypadki Zabici Ofiarochtonno$¢
L.b. W.D. L.b. W.D. L.b. W.D.
1975 39404 100,0 5633 100,0 0,143 100,0
1976 39942 1014 5878 104,3 0,147 102,8
1977 39562 100,4 6052 107,4 0,153 107,0
1978 39181 99,4 5925 105,2 0,151 105,6
1979 39036 99,1 5973 102,8 0,148 103,5
1980 40373 102,5 6002 106,6 0,149 104,2,
1981 43755 111,0 6107 108,4 0,139 97,2
1982 38832 98,5 5635 98,3 0,145 101,4
1983 40454 102,7 5661 98,7 0,140 97,9
1984 35768 90,8 4980 884 0,139 97.2

W.D.— wskaznik dynamiki (1975 r. = 100,0%).

Wskaznik wynikajacy z podziatu liczby 0sob zabitych przez liczbg wypadkow drogowych
(okresla liczbg zabitych na 1 wypadek).

Zrodto: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce .
w 1984r.; obliczenia autora.

Godny odnotowania jest spadek liczby osob, ktore poniosty $mier¢
w wypadkach drogowych w latach 1982—1984, co tylko czg$ciowo mozna
objasnia¢ spadkiem liczby wypadkoéw w tych latach. Wskaza¢ bowiem trzeba,
ze np. w 1977 r. liczba wypadkow nie rdznita si¢ istotnie od liczby wypadkow
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si¢ od siebie powaznie. Cho¢ wigc migdzy liczbg wypadkow drogowych
a liczbg zabitych w nich o0s6b istnieje niewatpliwy zwigzek, na jego sile
wywieraja wpltyw czynniki nie uwzgledniane w tablicy 1. Wyraznie widac
to przy wzieciu pod uwage danych dotyczacych ofiarochlonnos$ci wypadkow,
gdyz wzrost tego wskaznika, wyraznie ujawniajacy si¢ w latach 1976—1979,
gdy liczba wypadkow byta wzglednie stata, ulega gwalttownemu zalamaniu
w 1981 r. mimo powaznego wzrostu liczby wypadkéw. Wynika stad jedno-
znacznie, ze ze wzrostem liczby wypadkéw nie musi i8¢ w parze wzrost
liczby wypadkéw najpowazniejszych, czyli ze skutkiem $miertelnym. Z tego
punktu widzenia interesujace jest, ze spadkowi liczby wypadkéw drogowych
oraz zabitych w nich os6b w latach 1982—1984 nie towarzyszyl réwnie
szybki spadek wskaznika ofiarochtonnosci ktéry w 1982 r. byl nawet nieco
wyzszy niz w 1975 r., a dopiero w roku 1984 osiagnat poziom z roku 1981.

Fluktuacje liczby wypadkoéw drogowych w Polsce w latach 1975—1984
rozpatrze¢ trzeba przy uwzglednieniu takich czynnikéw jak wzrost w tych
latach liczby pojazdow samochodowych oraz stopien ich wykorzystania,
a takze wzrost liczby ludnos$ci. Jasne jest bowiem, ze zmiany w tym zakresie
moga wplywa¢ na rozmiary wypadkowosci drogowej. Zachodzi zatem potrzeba
zastosowania odpowiednich przelicznikow pozwalajacych wyeliminowac te
zmiany. Odpowiednie dane zawiera tablica 2.

Zapoznanie si¢ z danymi zawartymi w tablicy pozwala na wskazanie
nastepujacych trendow. W latach 1975—1984 nastgpowal systematyczny spadek
liczby wypadkow oraz zabitych w nich os6b na 10000 pojazdéw samo-
chodowych. Oznacza to, ze istotnemu wzrostowi liczby takich pojazdow
(z 3917876 w roku 1975 do 6849648 w roku 1984, czyli o 74,8%) nie to-
warzyszyt wzrost czgstosci powodowania wypadkoéw drogowych, lecz przeciw-
nie — kierujacy pojazdami samochodowymi coraz rzadziej w tym okresie
uczestniczyli w Wypadkach drogowych. Rowniez wskaznik liczby, zabitych
na 10000 pojazdow samochodowych siggat w 1983 r. 61,3%, a w 1984 r.
50,6% wartosci z roku 1975, czyli spadl o polowg. Obnizata si¢ zatem
nie tylko liczba wypadkow na 10000 pojazdow samochodowych, ale malata
tez odpowiednia liczba wypadkdéw najciezszych. Podobny obraz obserwuje si¢
przy uwzglednieniu wskaznika wypadkéw oraz zabitych w nich oséb na 1 mi-
lion przebytych kilometréw. W stosunku do roku 1975 wskaznik ten obnizyt
si¢ do 71,3% w 1983 r. i 55,6% w roku 1984, jezeli chodzi o wypadki,
a do 66,7% w 1983 r. i 53,3% roku 1984 w. odniesieniu do zabitych.
Wynik ten jest o tyle interesujacy, ze podwaza tezg, jakoby spadek liczby
wypadkow w ostatnich latach spowodowany byt wylacznie zmniejszonym
wykorzystaniem pojazdéw samochodowych w zwigzku z limitowaniem benzyny
dla odbiorcow prywatnych- Wskaznik uwzgledniajacy liczbe Wypadkow i za-

4 Informacja Wydzialu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce
w 1984 r.
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bitych na stalg jednostke przebiegu wykazuje bowiem w calym dziesigcioleciu
stalg tendencj¢ znizkowa. Pamigta¢ jednak trzeba, ze obraz ten odnosi si¢ do
wszystkich pojazdéw samochodowych, a przy poszczegdlnych ich kategoriach
moze przedstawiaé si¢ odmiennie.

O wiele mniej optymistyczny obraz uzyskuje si¢ przy wykorzystaniu
trzeciego z podanych w tablicy 2 wskaznikéw. Okazuje si¢, ze tak liczba

Tablica 2. Wskazniki wypadkéw drogowych w Polsce w latach 1975—1984
przy uwzglednieniu liczby pojazdow i ich przebiegu oraz liczby ludnosci

Wskaznik na:
10000 pojaz- 10000 1 milion
Jednostka déw Samocl};o' ludnosci przebytych km
Rok obliczeniowa dowych
1975 wypadki 100,57 11,52 1,08
zabici 14,38 1,65 0,15
1976 wypadki 94,57 11,68 0,99
zabici 13,93 1,71 0,14
1977 wypadki 88,43 11,35 0,86
zabici 13,52 1,75 0,13
1978 wypadki 80,35 11,18 0,79
zabici 12,15 1,69 0,12
1979 wypadki 74,95 11,03 0,73
zabici 11,12 1,64 X
1980 wypadki 73,50 11,40 0,56
zabici 10,92 1,69 0,08
1981 wypadki 75,90 12,15 093
zabici 10,43 1,69 0,13
1952 wypadki 62,60 10,72 0,73
zabici 9,40 i,54 0,10
1983 wypadki 63,00 11,03 0,77
zabici 8,82 1,54 0,10
1084 wypadki 52,20 9,70 0,60
zabici 7,27 1,35 0,08

Od 198? r. — na 10000 pojazdow silnikowych (art. 4 ust. 1. pkt 9 kodeksu drogowego).
® Brak danych.
Zréodto: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce dla lat
1975—1984; Roczniki Statystyczne GUS z lat 1975—1984; obliczenia autora.

wypadkow, jak 1 zabitych w nich osob na 10000 ludno$ci obnizyla si¢
w analizowanym dziesigcioleciu raczej nieznacznie. Nieco powazniejszy spadek
warto$ci tego wskaznika obserwuje si¢ dopiero w roku 1984 (w stosunku
do roku 1975: wypadki — 84,2%, zabici — 81,8%), natomiast w latach pop-
rzednich wskaznik ten byt zblizony do poziomu z roku 1975, a niekiedy
nawet wyzszy. Takie wyniki oznaczaja, ze wprawdzie wzrostowi liczby po-
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Tablica 3. Sprawcy wypadkow drogowych w Polsce w latach 1975—1984

Rok
Sprawcy wypadkow 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984
I.b % I.b % l.b. % l.b. % I.b % I.b % I.b % I.b % I.b % 1.b %
Kiemjfcy pojazdami 25045 | 636 | 25205 | 631 | 25337 | 641 | 24734 | 631 | 24499 | 632 | 25526 | 632 | 28734 | 657 | 25820 | 665 | 26306 | 650 | 22497 | 629
w tym:
samochodami osobowymi 8672 22,0 9221 23,1 9893 25,0 10723 27,2 11887 27,2 11887 29,4 13 368 30,6 12386 319 12960 32,0 10887 30,4
samochodami cigzarowymi 4972 12,6 4980 12,5 4831 12,2 4632 11,8 4273 10,9 4104 10,2 4030 9,2 3230 8,3 3453 8,5 3061 8,6
motocyklami 5118 12,9 4595 115 4453 11,3 3655 9,3 3680 9,4 3700 9,2 4882 11,2 4443 114 4328 10,7 3498 9,8
rowerami 3997 10,1 3946 9,9 3727 9,4 3508 8,9 3656 9,4 3699 9,2 4329 9,9 3881 10,0 3595 8,9 3167 8,9
innymi pojazdami 1948 4.9 2463 6,1 2433 6,2 2216 5,6 2280 5,9 2216 53 2125 4.8 1880 4.8 1990 49 1884 52
Piesi 12144 30,7 12975 32,5 12555 31,7 12726 32,5 12867 32,9 13393 33,2 13408 30,6 11545 29,7 12621 31,2 11401 31,9
Pasazerowie 373 0,9 303 231 214 0,5 203 0,5 189 0,5 198 0,5 170 0,4 145 0,4 330 0,9
0,8 0,6
Kierujacy i piesi
albo 1872 4,7 1459 3,6 1439 3,6 1507 3,9 1468 3,8 1265 3,1 1415 3,2 1297 3,3 1382 3,4 1540 4,3
kierujacy i pasazerowie (wspolna wina)
Ogotem 39404 100,0 39942 100,0 39562 100,0 39181 100,0 39036 100,0 40373 100,0 43755 100,0 38832 100,0 40454 100,0 35766 100,0

Zrodto: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce dla lat 1975—1984.




jazdo w samochodowych nie towarzyszy rownomierny wzrost liczby wypadkow
i ich ofiar $miertelnych (tu zaznacza si¢ wyrazny spadek), ale straty ludno-
sciowe pozostaja na zblizonym poziomie. Inaczej mowigc: cho¢ kierujacy, po-
jazdami samochodowymi coraz rzadziej uczestnicza w wypadkach, wzrost
liczby pojazdow powoduje, ze liczba ofiar wsrod ludnosci nie ulega zasadniczemu
zmniejszeniu'®. Nie mozna bowiem na wyniku z jednego roku (1984)
opiera¢ prognozy, iz ten korzystny trend utrzyma si¢ w nastepnych latach.

Sprawcami wypadkow drogowych W Polsce sg przede wszystkim kierujacy
pojazdami, ktérzy powoduja co roku niemal | wypadkéw drogowych (tab-
lica 3). Wsrdod nich coraz wigkszy udziat w tych wydarzeniach majg
kierujacy samochodami osobowymi, co pozostaje w zwigzku ze statym zwigk-
szaniem si¢ liczby takich pojazdow. Na uwage zastluguje zmniejszanie si¢
odsetka wypadkow drogowych powodowanych przez kierujacych samochodami
ciezarowymi, cho¢ spadek ten, zwlaszcza w latach 1982—1984, ma swoje
gtowne zrodto w zmniejszonej liczbie przewozow towardw tym Srodkiem
transportu 6. W drugiej potowie analizowanego dziesieciolecia wzrosta liczba
wypadkow drogowych powodowanych — przez motocyklistow (wyjatek—
1984 r.), co zdaje si¢ $wiadczy¢ 0 ponownym zwigkszaniu si¢ w Polsce
zainteresowania tym rodzajem pojazdu, taczacym si¢ z jego czgstszym wy-
korzystywaniem, Co dziewigty—dziesiaty zarejestrowany wypadek powodo-
wany byl przez rowerzystow, a jeSli pamictaé; ze ciemna liczba wypadkow
z udzialem tej kategorii uzytkownikéw drog jest zapewne znaczna, mozna
wyrazi¢ opini¢, ze uczestnicy ruchu drogowego wystepujacy w roli kieruja-
cego rowerem stwarzajg w Polsce powazne Zagrozenie bezpieczenstwa na
drodze.

Plasowanie si¢ kierujacych pojazdami Na pierwszym miejscu wsrod spraw-
coOw-wypadkoéw drogowych nie powinno przestania¢ faktu, ze ponad 30%
wypadkoéw w ruchu drogowym powodujg w Polsce piesi. W latach 1975—1980
ich udziat wsrod sprawcow wypadkow drogowych wzrastat stale, cho¢ powoli,
od 1981 r. ten niebezpieczny trend zostal zahamowany. Powazniejszego ob-
nizenia liczby wypadkéw powodowanych przez pieszych nie udato si¢ jednak-
osiggnac.

Z punktu widzenia dalszych rozwazan warto zwrdci¢ uwage na nastgpujace
cechy wypadkowosci drogowej w Polsce w latach 1975—1984:

1) utrzymujgca si¢ wysoka ofiarochtonnos¢ wypadkéw drogowych;

2) tylko nieznaczna obnizka liczby wypadkow i ofiar §miertelnych na
10000 ludnos$ci, przy zasadniczym obnizeniu wskaznikow wypadkowosci na
10000 pojazddéw oraz 1 milion przebytych kilometrow

3) bardzo duzy udziat pieszych wérod sprawcoéw wypadkoéw drogowych.

15 por. K. Swigtek: Wypadki drogowe z ofiarami w ludziach w Polsce w tatach 1975- 1977,

,».Studia Kryminologiczne Kryminalistyczne i Penitencjarne”, 1979, t. X, s. 203 i n.
16 Informacja Wydzialu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w  Polsce

w latach 1982, 1983 i 1984.
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v, NIETRZEZWOSC UCZESTNIKOW RUCHU DROGOWEGO JAKO CZYNNIK
ZAGRAZAJACY BEZPIECZENSTWU NA DROGACH W POLSCE W LATACH 1975—1984

1. CZESTOSC WYPADKOW POWODOWANYCH PRZEZ NIETRZEZWYCH UCZESTNIKOW RUCHU DROGOWEGO

Nietrzezwo$¢ uczestnikéw. ruchu drogowego uznawana jest jednoglo$nie
za czynnik zwigkszajacy zagrozenie wypadkowe, cho¢ obliczenie, z jaka sitg
dziata ten czynnik, natrafia na powazne trudno$ci. Wylania sie tu, pytanie,
ile oséb biorgcych udzial w ruchu drogowym znajduje si¢ pod dziataniem
alkoholu, gdyz dopiero odpowiedz na nie pozwala ukaza¢ rozmiary ptynacego
z ich strony zagrozenia. Gdyby si¢ bowiem okazalo, ze odsetek wypadkow
zwigzanych z uzyciem alkoholu jest zblizony do odsetka nietrzezwych uczestni-
kéw ruchu drogowego, np. wynosi w obu przypadkach okoto 10%, twierdzenie
o wplywie o0s6b nietrzezwych na zwigkszanie liczby wypadkow drogowych
byloby, trudne' do utrzymania. Uzyskanie pelnej odpowiedzi na wskazane
pytanie nie jest jednak mozliwe, Przesadza o tym fakt, ze wypadki w ruchu
drogowym powoduja nie tylko kierujacy pojazdami, ale i piesi, przy czym
u jednych i drugich alkohol moze by¢ przyczyna uwiktania si¢ w wypadek.
Odmiennie natomiast nalezy ocenia¢ stopien alkoholemii pieszych oraz kierow-
cow z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. W dodatku ustalenie
liczby pieszych pozostajacych pod wptywem alkoholu oraz stopnia ich upojenia
alkoholowego jest niezwykle trudne. Praktycznie mozliwe jest wiec wylacznie
ustalenie, czy kierujace pojazdami osoby nietrzezwe czeSciej uczestnicza
w wypadkach, niz wynikatoby to z ich ilo$ciowego udzialu w ruchu drogowym.
Prowadzi to do Uzyskania odpowiedzi niepelnej, cho¢ wymagajacej prze-
prowadzenia starannych i przemyslanych badan. Poniewaz badan takich w Polsce
nie prowadzono, a przenoszenie wynikow badan uzyskanych w innych krajach
na grunt Polski jest zabiegiem wysoce ryzykownym?'’, trzeba poszukiwaé
odpowiedzi na pytanie o stopien zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
przez osoby nietrzezwe w Polsce na innych drogach. Uzyskanie doktadnej
odpowiedzi nie bedzie — co od razu nalezy podnies¢ — mozliwe; chodzié
bedzie zatem o przedstawienie danych dajacych wyobrazenie o- rozmiarach
tego zagrozenia.

Informacje o czestosci udzialu w wypadkach drogowych o0séb nietrzezwych
zawiera tablica 4. Jesli idzie o stosunek liczby nietrzezwych uczestnikéw

W  badaniach przeprowadzonych w Stanach Zjednoczonych A. P. ustalono, ze w grupie
sprawcow  wypadkéw bylo 17%, a w grupie kontrolnej (ztozonej z losowo dobranych  kierujg-

cych pojazdami : jedynie 11% o0s6b pod wplywem alkoholu — R. Borkenstein, R. Crowther,
R.  Shumate, W. Ziel, R. Zylman: The role, of drinking driving in traffic  accidents
(Grand-Rapids-Study), ,Blutalkol”, 1974, supl. 1, s. 20 i n. W badaniach powolywanych przez

badaczy  holenderskich  ustalono  znacznie  wigksze rozbiezno$§ci miedzy tak  dobieranymi  grupami:
w jednym 47% nietrzezwych sprawcow  wypadkéw przy 12% nietrzezwych w  grupie  kontrolne;j,
w drugim az 70,6% nietrzezwych ,wypadkowiczow® i 11,2% nietrzezwych w  grupie  kontrol-
nej (W. Buikhuisen, R. Jongmann: Der Einfluss, des ,Alkohols auf das  Wahrnehmen  von
Verkehrssituation, Frankfurt am Main 1971, s, 14).
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Tablica 4. Nietrzezwi sprawcy wypadkow drogowych w Polsce w latach 1975—1984

Rok
rategorte oy kowmikow 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984

lb. | % [ P [ 1b. | % | P |Ib | % [P |[1b]| % | P |1b] % P | b [% P [Ib] %] P |Ib] %] P | Ib | %[ P |[Ib]%w]P

Kierujacy:
motocyklami 1609 | 189 | 32 |1427| 161 | 32 | 1421|162 | 31 |1247| 138 | 29 | 1255 | 135 | 29 | 1351 [130| 27 | 1445|152 | 34 |1480 | 154 | 30 | 1376 | 136 | 31 |1206| 127 | 2,9
samochodami osobowymi 1047 | 123 | 83 |1143| 129 | 8,1 |1268 | 144 | 78 |1454| 161 | 7,4 | 1455 | 157 | 7,3 | 1895 |182 | 63 |2129 | 225 | 63 |2592 | 270 | 48 | 2357 | 234 | 55 | 2298 | 243 | 47
samochodami cigzarowymi 504 | 59 | 172 | 481 | 54 | 104 | 454 | 52 | 106 | 481 | 53 | 96 | 424 | 46 | 100 | 455 | 44 | 90 | 429 | 45 | 94 | 507 | 53 | 64 | 43 | 43 | 80 | 401 | 42 | 76
autobusami 44 | 05 |191| 42 | 05 | 242 | 44 | 05 |249| 41 | 05 |234| 37 |04 [250| 43 |04 |199| 40 [ 04 |200| 30 | 03 |208| 28 |03 |225| 46 | 05 | 149
ciagnikami 159 | 1,9 | 43 | 190 | 21 | 38 | 155 | 1,8 | 41 | 159 | 18 | 38 | 164 | 18 | 37 | 149 | 14 | 42 [132 | 1,4 | 49 | 184 | 19 | 35 | 178 | 18 | 40 | 236 | 25 | 27
rowerami 1061| 125 | 38 | 1086|117 | 38 |1014| 115 | 36 | 907 | 100 | 39 | 980 | 105 | 37 | 1087 | 99 | 37 | 932 | 98 | 46 | 982 | 102 | 40 | 942 | 93 | 38 | 853 | 90 | 37
pojazdami zaprzggowymi 69 | 08 | 60| 68 |08 |62 |64 |07 | 68|69 |08[49| 72 |08|46| 66 [06|54| 4 |05|70]|5 |05 55| 46 |05 74| 5 | 06|53
innymi pojazdami 33 | 03| x | 24|03 |63 |28 |03 |45 20 |02]|63| 22 [02|74| 16 |02 |11 13 [01|116] 17 |02 |487| 14 |01 |224] 20 | 02 | 130
Piesi 3682 | 434 | 33 | 4207|475 | 31 |4141| 471 | 30 |4433| 491 | 29 | 4667 [ 502 | 2,8 | 5177 | 496 | 26 |4050 | 42,7 | 33 |3461|360 | 33 | 4473 | 444 | 28 |4060| 429 | 28
Pasazerowie 278 | 33 | 13 | 236 | 27 | 13 | 203 | 23 | 11 | 215 | 24 | 10 | 214 | 23 | 10 | 243 | 23 | 1,0 | 264 | 28 | 10 | 207 | 31 | 10 | 239 | 24 | 10 | 289 | 31 | 11
Ogotem 8484 | 1000 | 4,64 | 8854|1000 | 4,51 | 8792 [ 100,0| 4,50 | 9027 | 100,0| 434 | 9290 | 1000 420 | 10432 [1000] 3,87 | 9479 |1000| 4,62 | 9602 [ 100,0| 4,04 | 10084 |100,0| 4,01 | 0463]1000] 378

" Wskaznik wynikajacy z podziatu ogétu wypadkow spowodowanych przez dang kategori¢ uzytkownikow drog przez liczbg wypadkéw spowodowanych
przez nalezacych do tej kategorii nietrzezwych uczestnikow ruchu drogowego (wskazuje,, co ktory wypadek spowodowata osoba nietrzezwa).

Brak danych dla dokonania obliczenia.

Zrédto: Informacje Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce z lat 1975—1984; obliczenia autora.




ruchu drogowego do liczby nietrzezwych sprawcow wypadkow drogowych,
to dane przytoczone w tej tabeli pozwalaja jedynie na rozumowanie okreslone
jako reductio ad absurdum. Utrzymanie tezy, ze proporcje nietrzezwych
sprawcow wypadkéw drogowych oraz nietrzezwych uzytkownikéw drég sa
zblizone; wymagaloby opowiedzenia si¢ za twierdzeniem, iz mniej wigcej
co trzeci motocyklista, co pigty—osmy (w zaleznosci od roku) kierujacy
samochodem osobowym, a takze co trzeci pieszy w analizowanym okresie
bral udzial w ruchu drogowym, pozostajac pod mniejszym lub wigkszym,
wptywem alkoholu. Wprawdzie potoczne obserwacje nie tworzg zazwyczaj
dostatecznej podstawy do weryfikacji hipotez, ale w tym przypadku pozwalaja
one wskazane twierdzenie co najmniej podwazy¢. Impuls do odrzucenia .tego
twierdzenia daja takze wyniki kontroli ruchu drogowego, przeprowadzanej
przez funkcjonariuszy Wydzialow Ruchu Drogowego USW, ktérzy w ostatnich
fatach zatrzymywali rocznie ponad 90 tys. nietrzezwych kierujacych pojazdami
samochodowymi, co stanowi zaledwie kilka procent kontrolowanych?®, Takie
dane i obserwacje nie pozwalajg jednak okreslic, o ile czestsze jest powo-
dowanie wypadkéw drogowych przez nietrzezwych uczestnikow ruchu w sto-
sunku do ich udziatu w ruchu drogowym. .

Dane zawarte w tablicy 4 zasluguja na uwage rowniez i z innych wzgledow.
Po pierwsze wskazuja one, ze zdecydowanie najwicksza liczbe wypadkow,
w ktérych role odgrywat alkohol, wywotuja nietrzezwi piesi, gdyz w objetych
analiza latach byli oni sprawcami od 42,7% (1981 r.) do 50,2% (1979 r.)
takich wypadkow. Dalsze kategorie uczestnikow ruchu drogowego, najpowaz-
niej przyczyniajace si¢ do zwiekszenia liczby wypadkéw drogowych powo-
dowanych przez osoby nietrzezwe, to przede wszystkim kierujacy samochodami
osobowymi oraz motocyklami, jak rowniez rowerzysci. Okoliczno$¢, ze sg to
najliczniejsze kategorie uczestnikow ruchu drogowego, wywiera istotny wplyw
na ten obraz, ale nie w pelni go wyjasnia. Zwréci¢ bowiem trzeba uwage na
czestotliwos¢é powodowania wypadkéw przez osoby nietrzezwe w ramach
kazdej z kategorii uczestnikow ruchu drogowego (wskaznik ,;P”). Pomijajac
,pasazerow”?®, najczeSciej w omawianym okresie wiklali sie¢ w wypadki bedac
pod wplywem alkoholu wlasnie piesi (w zalezno$ci od roku, co 2,6—3,3
wypadek), motocyklisci (co 2,7—3,4 wypadek) oraz rowerzysci (co 3,7—4,6 .
wypadek). Nietrzezwych kierujacych samochodami osobowymi wyprzedzili
wprawdzie pod wzgledem czestosci powodowania wypadkéw drogowych nie-
trzezwi kierujacy ciggnikami oraz pojazdami zaprzggowymi, lecz z uwagi
na mniejszg liczebnos$¢ tych ostatnich kategorii uczestnikow ruchu drogowego

18 Informacja Wydzialu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w  Polsce

wiatach 1980—1984.

19 Brak informacji o kryteriach oceny, ze wypadek spowodowat pasazer, a takze tym,

o jakie pojazdy w tych przypadkach chodzito, jak 1 wreszcie to, 2ze w niektorych latach
za sprawcow wypadkow uznawani byli wylacznie pasazerowie nietrzezwi, nakazuje daleko posu-
nigta wstrzemigzliwo$¢ w ocenie tych danych.
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oraz liczb¢ spowodowanych przez nich wypadkow nie wplywa to powazniej
na globalny obraz wypadkowos$ci zwigzanej z nietrzezwoscia uczestnikow
ruchu drogowego. Natomiast kierujacy samochodami osobowymi, wilasnie ze
wzgledu na liczebno$¢ tej kategorii uczestnikow ruchu drogowego, a takze
stosunkowo czeste powodowanie wypadkdw w stanie nietrzezwym, wazg
w istotny sposob na tym obrazie,

Po drugie w latach 1975—1984 zaznaczyly si¢ wazne zmiany w czestoSci
powodowania wypadkow drogowych przez osoby nietrzezwe. Generalnie rzecz
ujmujac, zaznaczyt si¢ zdecydowany trend do coraz czestszego powodowania
wypadkow drogowych przez osoby nietrzezwe, z tym jednak zastrzezeniem,
ze W roku 1981 ulegt on Znacznemu zahamowaniu, potem za$§ powrocit
do przebiegu z lat 1975—1980. Ogolny wskaznik czestosci powodowania
wypadkow przez nietrzezwych uczestnikow ruchu drogowego wynosit bowiem
w 1975 r. 4,64, w 1980 r. doszedt do wartosci 3,87, by w roku 1981 powrdcic
do poziomu z roku 1975 (4,62), a w 19841. przekroczy¢ poziom z roku

1980 i osiagna¢ wartosc 3,78.

Ten, dynamiczny wzrost czgstosci powodowania wypadkéw drogowych
przez osoby nietrzezwe wywotany zostal przez znajdujacych sie¢ pod wptywem
alkoholu uczestnikow ruchu wszystkich kategorii, z wyjatkiem kategorii
»Kierujacy innymi pojazdami”. Tworza oni jedyna, cho¢ nie liczaca sie
w ogolnym obrazie, kategorie uczestnikow ruchu, w ktorej czestos¢ Wypadkow
powodowanych przez sprawcow nietrzezwych nie tylko nie wzrosta, lecz
zdecydowanie si¢ obnizyla. Natomiast coraz czegsciej powodowali wypadki;
pozostajac pod wptywem alkoholu (z wyjatkiem roku 1981), tak piesi (1975 r.
co 3,3 wypadek, 1984 r. co 2,7), jak motocyklisci (1975 r. —3,2, 1984 r. —
2,9), oraz kierujacy samochodami ciezarowymi (1975 r. — 17,2, 1984 r. — 7,6),
a takze osobowymi (1975 r—.8,3, 1984 r. — 4,7). Nietrzezwo$¢ tych kategorii
uczestnikow ruchu drogowego wplywala najsilniej na wskazany trend. Mniej
wyraznie wyptywala nan czgsto$¢ powodowania wypadkow przez nietrzezwych
rowerzystow (1975 — 3,8, 1984 — 3,7), a takze przez nietrzezwych kierujacych
autobusami, ktorzy stanowia wyrozniajaca si¢ kategori¢ uczestnikow ruchu
drogowego. Kierujacy autobusami bowiem zdecydowanie najrzadziej powoduja
wypadki drogowe znajdujac si¢ pod wplywem alkoholu, a powazny wzrost
czestosci wypadkoéw drogowych powodowanych przez nalezace do tej kategorii
osoby nietrzezwe zaznaczyt si¢ dopiero w roku 1984 (14,9); w pozostalych
latach analizowanego okresu wskaznik mierzacy te czestos¢ wahat si¢ w grani,
each 19,9,—25,0.

Zwroci¢ trzeba uwage na jeszcze jedng okoliczno$¢. Zastosowany wskaznik
czestosci powodowania wypadkoéw drogowych przez osoby nietrzezwe informuje,
co ktory wypadek zostal spowodowany Przez pozostajagcego pod wpltywem
alkoholu uczestnika ruchu drogowego, ale nie moéwi nic na temat liczby
wypadkow drogowych powodowanych przez osoby nietrzezwe. Biorac pod
uwagg te ostatnig kwesti¢ nalezy dokona¢ rozréznienia migdzy poszczegdlnymi
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kategoriami uczestnikow ruchu drogowego (dane z tablicy 4). Ograniczajac
si¢ do kategorii najbardziej obcigzonych wypadkami zauwazmy, ze wyjatkowa
pozycje wséréd nich zajmuja kierujacy samochodami osobowymi, ktorzy po-
wodujg coraz czeSciej wypadki pozostajac pod wpltywem alkoholu i zarazem
coraz wigcej takich wypadkéw. Nietrzezwi kierujacy samochodami osobowymi
spowodowali w toku 1975 1047 wypadkow, a w 1984 r. 2298 wypadkow,
czyli o 119,5% Wigcej. Podobnie, cho¢ znacznie mniej wyraznie, rysuje si¢
ta kwestia w odniesieniu do nietrzezwych pieszych, u ktorych czestotliwosé
powodowania wypadkéw oraz liczba spowodowanych przez nich wypadkow
rosty i wolniej, i nie tak réwnomiernie jak w przypadku kierujacych sa-
mochodami osobowymi. Coraz wicksza liczba wypadkow powodowanych
przez nalezace do tych kategorii osoby nietrzezwe nie moze znalezé wystar-
czajacego wyjasnienia w powickszaniu si¢ z roku na/rok parku samochodéw
osobowych (0 317,9% w 1984 r. w stosunku do roku 1975)?° oraz we
wzroécie liczby ludnoéci (okoto 8%)?: Okazuje si¢ bowiem, ze wzrostowi
czestosci wypadkéw powodowanych przez nietrzezwych kierujacych samocho-
dami ci¢zarowymi nie towarzyszy wzrost liczby takich wypadkéw, mimo
ze liczba samochodow ci¢zarowych zwickszyla si¢ w Polsce miedzy rokiem
1975 a 1984 a 79%?% . Podobnie wydaje si¢ przedstawia¢ to zagadnienie
w przypadku rowerzystow, cho¢ brak danych o aktualnej liczbie rowerow
w Polsce?®, a podnoszone zastrzezenia co do pelosci informacji na temat
wypadkow rowerzystow nie pozwalaja na pewna wypowiedz, Z kolei w przy-
padku motocyklistow omawiane zagadnienie przedstawia si¢ jeszcze inaczej.
Liczba wypadkow powodowanych przez nietrzezwych motocyklistow w latach
1975—1984 wykazywata pewne fluktuacje przy generalnej tendencji do obnizenia .
si¢ (w 1984 r. o 25,1% w stosunku do roku 1975), zmalata tez liczba mo-
tocykli (0 12,2% mniej w 1984 r. niz w roku 1975)%* natomiast rosla
czestos¢ wypadkow powodowanych przez nietrzezwych motocyklistow.

2. ROZMIARY SPOZYCIA ALKOHOLU A WYPADKI POWODOWANE PRZEZ OSOBY NIETRZEZWE

Zajmujac si¢ problemem liczby oraz czestosci wypadkéw drogowych po-
wodowanych przez osoby nietrzezwe nie mozna pomina¢ czynnika, ktory

2 Informacja Wydzialu Ruchu, Drogowego . KGMO o wypadkach drogowych w Polsce
w 1984 r., obliczenia autora.

21 Rocznik Statystyczny GUS, 1985, obliczenia autora.

22 Tnformacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce
W 1984r., obliczenia autora.
23 7 informacji podawanych przez T. Kop t¢ (/ftower w ruchu drogowym..., s. 10—12)
wynika, ze liczb¢ rowerow w Polsce mozna okresli¢ tylko szacunkowo, a podstawa tego
oszacowania nie rysuje si¢ jednoznacznie.
2 Informacja Wydzialu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce
w 1984r.
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wplywa bezposrednio na liczebno$¢ zbiorowosci 0sob nietrzezwych, czyli
rozmiaréw spozycia alkoholu. Powszechnie przyjeta miarg rozpowszechnienia
konsumpcji alkoholu jest ilos¢ czystego alkoholu przypadajaca na i mieszkanca
kraju w skali roku i taki tez wskaznik zostanie tu zastosowany. Niezbgdne
jest wszakze podkre$lenie, ze dane zamieszczane w Rocznikach Statystycz-
nych GUS pozwalajg jedynie na szacunkowe oraz niepetne okreslenie tego

wskaznika. Przyczyny tego sa nastepujace.
a) Tlos¢ czystego alkoholu przypadajgca rocznie na 1 mieszkanca Polski

podawana jest tylko w odniesieniu do tzw. trunkéw mocnych (wodek, koniakow
itd.), natomiast dane dotyczace konsumpcji wina i piwa operuja inna jednostka
przeliczeniowa, tj. liczba litrow tych napoi przypadajacych rocznie na 1 osobe.

b) Roczniki Statystyczne GUS podaja wytacznie dane o rozmiarach kon-
sumpcji alkoholu sprzedawanego przez instytucje handlowe kontrolowane
przez panstwo, nie obejmujac danych o rozmiarach konsumpcji legalnie
produkowanych win domowych, alkoholu przywozonego z zagranicy, a takze
alkoholu wytwarzanego nielegalnie. Zwlaszcza alkohol produkowany nielegalnie
wydaje si¢ wplywaé istotnie, (o czym doktadniej nizej) na wskazniki roz-
miaréw spozycia alkoholu, co powoduje, ze dane oficjalni sg powaznie
zanizone. Szczeg6lna trudno$¢ w uchwyceniu rozmiaré6w nielegalnej produkcji
alkoholu powodujag zmiany w nasileniu tego zjawiska. Wycinkowe dane
wskazuja na to, ze po roku 1980, w zwigzku z okresowymi trudnosciami
zakupu alkoholu w placowkach handlowych oraz ze Znacznym podniesieniem
cen napojow alkoholowych, nastapit niespotykany rozkwit nielegalnej produkcji
alkoholu® %, Dostepne dane nie pozwalaja jednak na pewne ustalenia w tej
mierze.!

W tej sytuacji zdecydowano si¢ na uwzglednienie danych podawanych,
oficjalnie, przy czym konieczne bylo dokonanie przeliczen konsumowanego
wina i piwa na czysty alkohol. Przyjeto, ze wino zawiera 12% a piwo 4,5%
czystego alkoholu, zakladajac, ze tym samym przyjmuje si¢ warto$ci mini-
malne.

Uzyskane w ten sposdb dane przedstawia tablica 5, w ktorej podano
tez, jaki odsetek ogotu wypadkéw drogowych przypada na wypadki powodowane
przez osoby nietrzezwe oraz co ktoéry wypadek powodowany byl przez te
osoby (czestos¢ wypadkow drogowych powodowanych przez osoby nietrzezwe).
Z tablicy tej mozna tatwo odczytaé, ze w latach 1975—1980 systematycznie
rost odsetek wypadkow powodowanych przez osoby nietrzezwe i odpowiednio
do tego zwickszala si¢ czesto§¢ wystepowania takich wypadkow?®. W tym
okresie wzrastalo tez, cho¢ z pewnymi wahaniami w latach 1978—1979,
oficjalnie rejestrowane spozycie czystego alkoholu na 1 mieszkanca. Analiza

% Zob. W. Dadak: Nielegalna produkcja alkoholu (wyniki sondazu w matym miescie);
,.Przeglad Penitencjarny i Krymiriologiczny”, 1985, nr 8.

% 7bieznos¢ tych danych jest oczywista, gdyz oba te rzedy liczb s3 tylko odmienng
prezentacja tego samego zjawiska.
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Tablica 5. Rozmiary spozycia alkoholu oraz czgstos¢ wypadkéw drogowych powodowanych
przez osoby nietrzezwe W Polsce w latach 1979—1984

Rok
1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984

Opis wskaznika

% ogdtu wypadkow dro-
gowych powodowany 215 | 222|222 | 230|238 | 258 | 21,7 | 24,7 | 24,9 | 26,5
przez osoby nietrzezwe
Czgstos¢ wypadkow
gowych powodowanych
przez osoby nietrzezwe"
Spozycie czystego alko-
holu w 1 na 1 miesz- 7,16 | 7,99 | 842 | 8,14 | 8,17 | 8,58 | 6,49 | 6,37 | 6,36 | 6,40
kanca

4,64 | 451 | 450 | 434 | 420 | 3,87 | 4,62 | 4,04 | 4,01 | 3,78

" wskazuje, co ktory wypadek zostal spowodowany przez osobg nietrzezwa.
Zrédto: Informacja Wydzialu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w latach 1975—1984; Roczniki
Statystyczne GUS z lat 1975—1984; obliczenia autora.

przy wykorzystaniu wspotczynnika korelacji wykazata istnienie silnego zwiazku
miedzy tymi zjawiskami (r = 0,680), co oznacza potwierdzenie wysunictej
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Rys. 1. Spozycie czystego alkoholu w 1 na 1 mieszkanca a cz¢sto$¢ wypadkow drogowych
powodowanych przez osoby nietrzezwe w Polsce w latach 1975—1984
Zrédta: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce
w latach 1975—1984; Roczniki Statystyczne GUS z lat 1975—1984; obliczenia autora.
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we wstepie do tego opracowania hipotezy, ze wzrost rozmiarOw spozycia
alkoholu wptywa na zwigkszenie czestosci wypadkéw powodowanych przez
osoby nietrzezwe. Rysunek 1, w czeSci odnoszacej si¢ do lat 1975 —1980,
stanowi graficzng ilustracj¢ tego twierdzenia.

Zupelie inny obraz rysuje si¢ dla lat 1981—1984. W roku 1981 zano-
towano w oficjalnych zestawieniach gwaltowny spadek rozmiaréw spozycia
alkoholu oraz spadek czestosci wypadkéw powodowanych przez osoby nie-
trzezwe, przy czym warto$¢ wskaznikdw czestosci wypadkéw powodowanych
przez te osoby byla bardzo zblizona do ich wartosci z roku 1975, choé
oficjalnie rejestrowany poziom spozycia alkoholu byl wyraznie nizszy niz w
1975 r. (0 9,3%). W latach 1982—1984 oficjalnie rejestrowane spozycie alkoholu
spadfo na poziom jeszcze nizszy niz w roku 1981, za to zdecydowanie
wzrosta czesto$¢ wypadkéw powodowanych przez osoby nietrzezwe, osiggajac
w 1984 r. warto$¢ najwyzsza w catym analizowanym okresie. Analiza korelacyjna
dla lat 1981—1984 wykazata istnienie silnego zwigzku migdzy rozmiarami
spozycia alkoholu a czgstoscia wypadkéw powodowanych przez osoby nie-
trzezwe, lecz przybierajacego kierunek wrecz odwrotny niz w latach 1975—1980,
a mianowicie: im mniejsze rozmiary spozycia alkoholu na 1 mieszkanca,
tym wigksza czestos¢ wypadkow drogowych powodowanych przez osoby
nietrzezwe. Wyraznie wida¢ te zalezno$¢ na rysunku 1 w czeSci odnoszacej
si¢ do lat 1981—1984: wykreslajac lini¢ taczaca punkty oznaczajace te lata
uzyskuje si¢ prawie prosta odchylajaca si¢ wyraznie w lewo, co oznacza
wzrost odsetka wypadkow powodowanych przez osoby nietrzezwe w miarg
zmniejszenia si¢ konsumpcji alkoholu.

Wynik ten nie powinien sktania¢ do wniosku, ze recepta na zmniejszenie
czestosci wypadkéw powodowanych przez osoby nietrzezwe jest zwigkszanie
rozmiaréw spozycia alkoholu. Jego absurdalno$¢ jest az nazbyt oczywista.
Przedstawione obliczenie potwierdza znang prawde, ze wynik kazdej operacji
statystycznej tylko w takim stopniu jest adekwatny do rzeczywistosci, w jakim
przylegaja do niej dane wykorzystane w obliczeniach. O ile za$ nic nie wskazu-
je na to, aby dane dotyczace czgstosci wypadkéw drogowych powodowanych
przez osoby nietrzezwe w latach 1981—1984 byly w mniejszym stopniu
wiarygodne niz odpowiednie dane dla lat 1975—1980, o tyle oficjalne dane
dotyczace rozmiardw spozycia alkoholu w obu tych okresach nalezy oceniaé
zupelie inaczej. Istniejg przestanki do tego, by przyja¢, ze od roku 1981
nielegalna produkcja alkoholu w Polsce osiagneta znacznie wigksze rozmiary
niz w latach poprzednich, a nie jest wykluczone, ze w latach 1982—1984
zjawisko to ulegato statemu nasileniu?’. Stad tez wypada przyjaé, ze oficjalne

27 Wskazuja na to zaréwno wyniki sondazy (W. Dadak: Nielegalna produkcja alkoholu..,
oraz powolana tam literatura), jak i potoczne obserwacje, a takze “uzasadnienia drastycznego
zaostrzenia odpowiedzialno$ci karnej za nielegalna produkcj¢ alkoholu (Ustawa z 10 V 1985 r.
o szczegblnej odpowiedzialnoscei karnej, Dz. U. nr 23, poz. 101.
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dane o rozmiarach konsumpcji alkoholu w Polsce w latach 1981—1984
sa znacznie hardziej odlegte od rzeczywistosci niz odpowiednie dane dla lat
1975—1980, a wynikajacy z nich spadek spozycia alkoholu jest; czysto
pozorny

W tej sytuacji przeprowadzono obliczenia pozwalajace ukaza¢, o jaka
réznice mi¢dzy danymi oficjalnymi a rzeczywistym spozyciem alkoholu moze
tu chodzi¢. Zatozono, ze przy utrzymywaniu si¢ zalezno$ci migdzy rozmiarami
konsumpcji alkoholu a czesto$cig wypadkéw drogowych powodowanych przez
osoby nietrzezwe, obserwowanej w latach 1975—1980, okreslonej czestosci
takich wypadkéw w latach 1981—1984 odpowiadat wiasciwy dla niej poziom
konsumpcji alkoholu. Wyniki tej projekcji zamieszczone sg w tablicy 6.

Tablica 6. Spozycie alkoholu w Polsce w latach 1981—1984 wedtug
danych oficjalnych i szacunkowych

Rok Spozycie czystego alkoholu w 1 na 1 mieszkanca

dane oficjalne 0szacowanie rdznica
1981 6,49 7,76 1,27
1982 6,37 8,44 2,07
1983 6,36 8,48 2,12
1984 6,40 8,81 2,41

Wylania si¢ oczywiscie pytanie, w jakim stopniu dane wynikajace z oszaco-
wania sg adekwatne do rzeczywistosci? Nie mozna, oczywiscie, twierdzic,
ze wskazane obliczenie pozwala okresli¢ rzeczywiste rozmiary spozycia alko-
holu w Polsce. Opiera si¢ ono bowiem na danych z lat 1975—1980,
a inaczej mowigc — jest projekcja tych danych na lata 1981—1984. Obliczenie
odnoszace si¢ do tego ostatniego okresu musi by¢ wiec dotknigte bledem
w tym samym stopniu, w jakim nieadekwatne do rzeczywisto$ci sa dane
dla lat 1975—1980, Wiadomo za$, ze dane Oficjalne z tych lat rowniez
nie obejmowaly calosci Spozywanego alkoholu. W rzeczywistosci zatem spo-
zycie alkoholu W Polsce w latach 1981—1984 byto wyzsze niz by to wynikato
z przedstawionego obliczenia. W kazdym jednak razie liczby te sg blizsze
stanu rzeczywistego niz dane oficjalne, podajace tylko, jakie sa rozmiary
spozycia alkoholu pochodzacego ze zrodet kontrolowanych przez panstwo.
Rozwazania na temat powigzan mi¢dzy rozmiarami spozycia alkoholu
a czestoscig wypadkow drogowych powodowanych przez osoby nietrzezwe
wymagaja pewnego uzupetnienia. Otz na przedstawiony zwigzek miedzy tymi
zjawiskami wptywaja zapewne tak struktura spozywanych napojow alkoholo-
wych, jak i wzory ich konsumowania. Na zagadnienia zwigzku migdzy tymi
zjawiskami zwracano uwage w pierwszej czesci tego opracowania, nie trzeba
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wigc ponownie rozpatrywac tej kwestii. W tym miejscu wystarczy podkreslic,
ze dostepne dane nie pozwalaja na ustalenie, jak struktura oraz wzory
konsumpcji alkoholu wptywaja na czestos¢ powodowania wypadkéw drogowych
przez osoby nietrzezwe. Wplyw ten stanowi zatem niewiadoma, ktéra wyklu-
cza mozliwo$¢ twierdzenia, ze okreslony poziom spozycia alkoholu wywola
zawsze okreSlong czestos¢ wypadkow drogowych powodowanych przez osoby
nietrzezwe. Zmiana struktury lub wzoréw konsumpcji napojéow alkoholowych
moze spowodowaé zmiang czestosci wypadkow wywotywanych przez osoby
nietrzezwe, lecz nie wiemy, o jakie zmiany moze tu chodzi¢. Podobnie
przedstawia si¢ ten problem odnosnie do warunkow, w jakich przebiega
ruch drogowy (rozwigzania drogowe, organizacja ruchu itd.). Konsekwencje
zmian w tym zakresie to rowniez niewiadoma, ktéra moze wplywaé na
przedstawiong prawidlowos¢.

3. NIETRZEZWOSC SPRAWCY WYPADKU A SKUTKI WYPADKU DROGOWEGO

Zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego przez osoby nietrzezwe, ma,
oprocz zwigkszenia szansy spowodowania wypadku drogowego,, swoj drugi
wymiar. Chodzi tu o pytanie, czy skutki wypadkéw drogowych powodowanych
przez nietrzezwych uczestnikéw ruchu sa takie same jak powodowanych
przez osoby trzezwe, czy tez rdznia si¢ od nich, a jesli tak, to czym?
Na pytanie to mozemy udzieli¢ odpowiedzi znacznie dokladniejszej niz na
pytanie, o ile czedciej osoby nietrzezwe wiklaja si¢ w wypadki drogowe
od osob trzezwych. Za miare skutkow wypadku drogowego przyjmiemy
wskaznik ofiarochtonnosci, ukazujacy, ile ofiar $miertelnych przypada na
wypadek drogowy spowodowany przez osobe nietrzezwa, a ile takich ofiar
przypada na wypadek spowodowany przez osobe trzezwa. Odpowiednie dane
zawiera tablica 7.

Okazuje si¢, ze cho¢ znacznie wigcej osob ginie w wypadkach drogowych
dochodzacych do skutku bez wspotudzialu alkoholu, ofiarochtonnos¢ wypadkow
drogowych powodowanych przez osoby nietrzezwe jest znacznie wyzsza niz
ofiarochtonno$¢ wypadkéw powodowanych przez trzezwych uczestnikow ruchu
drogowego. To ogolne stwierdzenie wymaga pewnych uzupetnien.

Przede wszystkim réznica ofiarochtonnosci wypadkdéw powodowanych przez
osoby trzezwe oraz przez osoby nietrzezwe ma inng rozpigto$¢ w zaleznosSci
od tego, czy nietrzezwy uczestnik ruchu drogowego byl pieszym, czy kieruja-
cym pojazdem, a w ramach tej ostatniej kategorii od tego, jakim pojazdem
kierowata osoba nietrzezwa. Zapoznajac si¢ ze wskaznikami ofiarochtonnos$ci
zamieszczonymi w tablicy 7 rdznice te mozna bez trudu wychwyci¢. Dla
utatwienia tej obserwacji, a takze celem wyeliminowania dzialania czynnikow
przypadkowych dochodzacych do glosu w poszczegodlnych latach, dokonano
zbiorczego obliczenia wskaznika ofiarochtonnosci dla lat 1979—1984. Ob-
liczono tez dla tych zbiorczych danych wskaznik proporcji, przyjmujac
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Tablica 7. Ofiarochtonno$¢ wypadkow drogowych powodowanych przez osoby trzezwe oraz osoby nietrzezwe w Polsce w latach 1979—1984

Rok oraz stan sprawcy wypadku Roznica w %
Sprawcy wypadkow migdzy OT
1979 1980 1981 1982 1983 1984 lata 1979—1984 aON
T N T N T N T N T N T N T N (OT =100,0%)
Kierujacy:
W| 9145 | 1455 | 9992 | 1895 | 11239 | 2129 | 9804 | 2592 | 10605 | 2357 | 8589 | 2295 | 59378 | 12726
Samochodami Z| 1102 | 284 | 1193 | 367 | 1324 | 417 | 1145 | 530 | 1245 | 421 | 868 | 414 | 6877 | 2433 +64,6
osobowymi ©10,120(0,195 | 0,119 0,194 | 0,118 |0,196 | 0,117 0,204 | 0,117 |0,179|0,108 | 0,180 | 0,116 | 0,191
3849 | 424 | 3649 | 455 | 3601 | 429 | 2723 | 507 | 3002 | 431 | 2660 | 401 | 19484 | 2647
samochodami W Q7 2680 zan
cigzarowymi z| 564 | 82 | 530 | 105 | 516 | 96 | 355 | 128 | 410 | 92 | 314
0| 0,146 | 0,193 | 0,145 | 0,231 | 0,143 | 0,224 |0,130|0,252 | 0,136 |0,213|0,118|0,217| 0,138 | 0,223 +61,6
W| 2425 | 1255 | 2309 | 1391 | 3437 | 1445 | 2963 | 1480 | 2952 | 1376 | 2296 | 1206 | 16382 | 8153
motocyklami Z| 367 | 287 | 361 | 313 | 503 | 317 | 460 | 333 | 457 | 304 | 335 | 287 | 2483 | 1841
00,151 | g pg | 0,154 0,232 | 0,146 [0,219 0,155 |0,232| 0,155 |( 297 | 0,146 0,238 | 0,151 | 206 +49,7
W| 458 | 164 | 477 | 149 | 521 | 132 | 469 | 184 | 528 | 178 | 412 | 236 | 2865 | 1043
ciagnikami z| 50 | 30 | 60 | 52 59 39 | 70 | 73 87 59 | 53 | 81 | 379 334
00,127 0,183 | g 16 | 0,349 | 0,113 |0,295|0,149 (0,397 | 0,165 |0,331(0,129|0,343| 0,132 | 0,320 +149,7
w| 2676 | 980 | 2662 | 1037 | 3397 | 932 | 2899 | 982 | 2653 | 942 | 2314 | 853 | 16604 | 5726
rowerami Z| 395 | 148 | 395 | 151 | 443 | 119 | 372 | 124 | 339 |0,101| 333 | 122 | 2277 | 765
010,153 (0,151 {0,148 | 0,146 | 0,130 |0,128|0,128|0,126 | 0,128 |0,107|0,144|0,143| 0,137 | 0,134 —2,2
W | 260 | 72 | 289 | 66 | 272 | 45 | 233 | 52 | 294 | 46 | 226 | 53 | 1574 | 334
Zaprzegiem Z | 47 19 26 15 37 14 40 15 51 8 30 11 231 82
k o)
onnym 0,188|0,263 | 0,090 [ 0,227 | 0,136 |0:311|0,172| 0,288 | 0,173 |0,174 | 0,133 | 0,208 | 0,146 | 0,246 +68.4
W | 1280 | 59 |1176| 59 | 1102 | 53 | 860 | 47 | 902 | 42 | 890 | 67 | 6210 | 327
innym Z|219| 21 | 184 | 20 | 202 | 11 | 124 | 10 | 123 6 | 134 | 22 | 986 90
Pojazd (6]
oazdem 0,171 0,356 | 0,156 | 0,339 | 0,183 |0,208 | 0,144 | 0,213 | 0,136 |0,143|0,151|0,328 | 0,159 | 0,275 +730
W1 8200 | 4667 | 8216 | 5177 | 9358 | 4050 | 8084 | 3461 | 8148 | 4473 | 7341 | 4060 | 49347 | 25888
Piesi z| 1037 | 748 | 1057 | 849 | 1060 | 619 | 866 | 503 | 872 | 633 | 744 | 687 | 5636 | 4039
00,126 | 0,160 | 0:129 | 0,164 | 0,113 |0,153|0,107 | 0,145 | 0,107 |0,142| 10 [0,169| 0,114 | 0,156 +36,8
Legenda: W — liczba wypadkow: Z — liczba zabitych; O — ofiarochtonno$¢ (liczba zabitych na 1 wypadek); T — trzezwi sprawcy wypadkow ; N — nietrzezwi sprawcy wypadkow.

Zrbdto: Informacja o wypadkach drogowych w Polsce w latach 1979—1984 Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO); obliczenia autora. .




za 100% wskaznik ofiarochtonnosci wypadkow drogowych powodowanych
przez osoby trzezwe (tablica 7, ostatnia kolumna). Obliczenia te pozwalajg
stwierdzi¢, ze nietrzezwos$¢ sprawcy wypadku drogowego stabiej (pomijajac
rowerzystow, o czym nizej) wplywa na podwyzszenie ofiarochtonnosci wy-
padkow powodowanych przez nietrzezwych pieszych (w latach 1979—1984
0o 36,8%) niz na podwyzszenie ofiarochtonnosci wypadkéw powodowanych
przez nietrzezwych kierujgcych pojazdami. Jest to o tyle zrozumiale, ze
pieszy przy kolizji z pojazdem jest szczeg6lnie narazony na odniesienie
cigzkich obrazen 4 nietrzezwo$¢ pieszego wydaje si¢ w nieco mniejszym
stopniu niz przy innych typach kolizji wptywa¢ na zwigkszenie tego — i tak
juz znacznego — zagrozenia. Pamigta¢ tez wypada, ze wsrod pieszych w wieku
powyzej 60 lat, ktoérzy zostaja potraceni przez pojazd, $miertelnos¢ jest
bardzo wysoka, a w tej kategorii wiekowej pieszych, licznie reprezentowanej
wsérod ofiar wypadkdéw drogowych, nieczesto pojawiaja si¢ nietrzezwi sprawcy
wypadkow drogowych?®,
Natomiast biorac pod uwage rodzaje pojazdow kierowanych przez nie-
trzezwych sprawcow wypadkow drogowych na wstgpie zajac si¢ trzeba ro-
werzystami. Mozna by bowiem sadzi¢ na podstawie danych z tablicy .7,
ze nietrzezwos¢ rowerzystow - jako jedynej kategorii uczestnikow ruchu
drogowego — prowadzita w latach 1979—1984 do nieznacznego zmniejszenia
wskaznika ofiarochtonno$ci powodowanych przez nich wypadkow. Taki wniosek
bylby jednak przedwczesny. Poniewaz ciemna liczba wypadkéw powodowanych
przez rowerzystow jest prawdopodobnie znacznie wigksza niz wypadkow po-
wodowanych przez innych uczestnikow ruchu drogowego, obliczenia dotycza-
ce ofiarochtonnosci wypadkow powodowanych przez rowerzystow trudno uznaé
za miarodajne. W rzeczywistosci relacje migdzy ofiarochlonnoscia wypadkoéw
powodowanych przez rowerzystow trzezwych i nietrzezwych moga przedstawiaé
si¢ zupelnie inaczej.
Z pozostatych kategorii kierujacych pojazdami decydowanie najsilniej
na wzrost ofiarochtonno$ci powodowanych przez nich wypadkow wptywata
nietrzezwos¢ kierujacych ciagnikami, nastgpnie kierujacych ,,innymi pojazdami”
(m.in. autobusami, tramwajami), Samochodami osobowymi oraz ci¢zarowymi,
najstabiej za§ — nietrzezwo$¢ motocyklistéw. To ostatnie zjawisko wydaje sie
mie¢ swoja gldowng przyczyng w tym, ze motocykl jest pojazdem silnikowym
najmniej bezpiecznym, nie chronigcym kierujacego nim przed skutkami kolizji.

28 R. Madro, J. Staskiewicz: Zgony W nastepstwie wypadkéw  drogowych na  podstawie,
materiatu  sekcyjnego  Zakladu — Medycyny — Sgdowej ~w  Lublinie,  ,Archiwum  Medycyny  Sadowej
i Kryminologii”, 1970, nr 2, s. 188; Z. Marek, K. Jaegermann: Wypadki drogowe w materiale
sekcyjnym  Zaktadu — Medycyny — Sgdowej AM w  Krakowie, V. Wplyw  czynnikow  psychofizycznych,
~Archiwum Medycyny Sadowej i Kryminologii”, 1971, nr 1, s. 32; K. Jaegermann:
Wypadkowosé, — drogowa wsrod —dzieci i oséb w  podeszlym  wieku, ,Archiwum Medycyny Sadowej
i Kryminologii”, 1971 supl. 1, s. 77, idem: Badania poréwnawcze nad wypadkowoscig drogowq
(na podstawie materialu  sekcyjnego z lat 1968—1969 oraz 1971—1972), ,Archiwum Medycyny
Sadowej i Kryminologii”, 1974, nr 4, s. 224—227.
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Poniewaz przy kolizji ,,poziom zagrozenia” jest tu zawsze wysoki, nietrzezwos¢
kierujacego podnosi ofiarochtonnos¢ spowodowanego przezen wypadku nie
az tak znacznie jak nietrzezwo$¢ kierujacych bezpieczniejszymi pojazdami?
Nie znaczy to, ze wzrost ofiarochtonno$ci wypadkow powodowanych przez
nietrzezwych motocyklistow mozna ocenia¢ jako niewielki, gdyz wynosi on
prawie 50%. Globalnie rzecz ujmujac, wydaje si¢, ze zwigkszenie ofiarochton-
no$ci wypadkdw powodowanych przez nietrzezwych kierujacych pojazdami
objasnia¢ nalezy ostabieniem ich zdolno$ci do wykonywania odruchéw obron-
nych w chwili zderzenia, gorsza orientacja w sytuacji, nie pozwalajaca na
minimalizowanie skutkow wypadku, gdy staje" si¢ on nieuchronny, a takze
wigkszymi trudno$ciami w udzieleniu im pomocy po wypadku. Bardziej
stanowcze wypowiedzi bylyby mozliwe dopiero po przeprowadzeniu odrgbnych,
dos¢ ztozonych badan tego problemu.

Nastepna kwestig, na ktora warto zwroci¢ uwage przy omawianiu danych
z tablicy 7, jest zmniejszanie si¢ ofiarochtonnosci wypadkow powodowanych
przez niektore kategorie uczestnikéw, ruchu drogowego. Zjawisko obnizania
si¢ wskaznika ofiarochfonnosci na przestrzeni lat 1979—1984 obserwuje si¢
zwlaszcza w przypadku kierujacych samochodami osobowymi oraz ciezarowymi,
a takze u pieszych, lecz, chodzi wylacznie o wypadki powodowane przez
osoby trzezwe. Przy pozostalych kategoriach uczestnikow ruchu drogowego
wahania wspotczynnika ofiarochtonnosci wypadkéw powodowanych przez
osoby trzezwe sa w poszczegoOlnych latach tak znaczne, ze trudno tu moéwié
o jednoznacznie zarysowujacej si¢ tendencji. Wyjatek stanowig motocyklisci,
u ktorych omawiany wskaznik pozostaje w poszczeg6lnych latach na zblizonym
poziomie. Natomiast ofiarochtonno$¢ wypadkow powodowanych przez nie-
trzezwych uczestnikow ruchu drogowego, cho¢ wykazuje niekiedy znaczng
zmienno$¢ w poszczegdlnych latach, W zadnym przypadku nie wykazuje
tendencji do obnizania si¢; mozna raczej mowi¢ o stabilizacji tego wskaznika.
Cho¢ wiec przypadkowy uklad odgrywajacych tu role czynnikow moze do-
prowadzi¢ do przejsciowego obnizenia ofiarochlonnosci wypadkéw powodowa-
nych przez osoby nietrzezwe, na utrzymanie takiego korzystnego uktadu
w nastepnym roku nie mozna liczy¢. Co wigcej, dane z tablicy 7 wydaja
si¢ wskazywa¢ na to, ze obnizenie w jednym roku omawianego wskaznika
nakazuje oczekiwaé jego wzrostu, niekiedy powaznego, w roku nastepnym.
Trwale obnizenie ofiarochtonno$ci wypadkéw drogowych mozna zatem osiggnac
tylko w odniesieniu do wypadkdéw powodowanych przez osoby trzezwe ;
nietrzezwos¢ sprawcy wypadku tworzy tu zaporg nie do usunigcia.

V.ROZKEAD W CZASIE WYPADKOW DROGOWYCH POWODOWANYCH PRZEZ
* OSOBY NIETRZEZWE

Analiza rozktadu czasowego wypadkoéw drogowych powodowanych przez
0sS0by nietrzezwe obejmie tylko druga potowe lat 1975—1984. Decyduje



o tym niedostgpno$¢ danych z lat wczesniejszych, publikowanych dopiero,
a 1 to w niepelnym zakresie, od poczatku lat osiemdziesigtych. Stad nie-
kompletno$¢ informacji przedstawionych w tablicach 8, 9 i 10, cho¢ zamiesz-
czono w nich wszystkie dostgpne dane, w tym niektore z lat siedemdziesiatych.
Mimo tej niekorzystnej sytuacji poruszenie problemu rytmu czasowego wy-
padkéw powodowanych przez nietrzezwych uczestnikow ruchu drogowego
uznano za potrzebne, gdyz nawet wycinkowe dane pozwalaja na kilka — jak
wydaje si¢ — interesujacych spostrzezen.

Tablica 8. Dobowy rozktad wypadkéw powodowanych przez osoby nietrzezwe w Polsce

w latach 1981—1984 (w %)

Rok
Godziny 1983 1984
1981 1982 . nie- . nie-
ogblem trzezwi ogélem trzezwi
0—6 10,3 75 7,0 7.8 52 8,7
6—9 23 2,1 10,1 2,2 85 2,5
9—12 49 46 145 48 133 31
12—15 11,8 12,7 195 10,4 17,9 72
1518 28,0 31,3 245 30,4 231 224
18—21 30,4 31,0 18,38 328 21,9 359
2124 123 10,8 5,6 11,6 10,1 20,2
Ogolem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0,

Zrédto: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce w latach 19i8t—1984.

Tablica 8 przedstawia dobowy rozktad wypadkow drogowych powodowa-
nych przez osoby nietrzezwe. Poréwnanie tego rozktadu z dobowym roz-
ktadem ogétu wypadkéw drogowych (mozliwe tylko dla lat 1983—1984
z uwagi na brak danych z lat wcze$niejszych) wykazuje, ze zachodza
migdzy nimi powazne réznice. Rozklad ogotu wypadkow jest znacznie bar-
dziej ,,sptaszczony”, cho¢ zaznacza si¢ w nim tendencja do spigtrzania si¢
wypadkow w godzinach szczytu komunikacyjnego, tj. migdzy godzing 15
a 18. Spietrzenie to zaczyna si¢ jednak zaznacza¢ juz migdzy godzing
12 a 15, a spada od godziny 18, cho¢ trwa jeszcze do godziny 21.
W rozkladzie wypadkéw powodowanych przez osoby nietrzezwe uderza
znacznie wigksze ich nasilenie w godzinach popotudniowo-wieczornych
(15—21), istotnie wicksze jest tez ich nasilenie w nocy (godziny 21—6),
za to znacznie mniejsze w godzinach rannych i potudniowych (6—15).
Nie ulega watpliwosci, ze na taki rozkltad wplywa przede wszystkimi zr6zni-
cowany rozmiar konsumpcji alkoholu w réznych porach doby, ze ,.szczytem”
przypadajacym na godziny popoludniowe i1 wieczorne, a takze gorsze niz
w dzien warunki drogowe (brak pelnej widocznosci). Zwlaszcza charakterysty-
czne zwigkszenie si¢ odsetka wypadkoéw drogowych powodowanych przez
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osoby nietrzezwe w godzinach wieczorno-nocnych, a wigc wowczas, gdy
nat¢zenie ruchu na drogach zdecydowanie maleje, pozwala ukazaé, jak
grozne sa wywotane przez alkohol ubytki sprawnosci, intelektualnej i psycho-
motorycznej przy braku dziennego $wiatta. Pogorszenie zdolnosci do prawidto-
wego rozpoznania i oceny sytuacji drogowej, gdy wskutek gorszego oswietlenia
jest to i tak znacznie, trudniejsze niz w jasnej porze doby? prowadzi silg
rzeczy zwigkszenia liczby, wypadkow powodowanych przez osoby, nie-
trzezwe

W tym kontekscie trzeba zwroci¢ uwage na odsetek wypadkéw powodo-
wanych przez nietrzezwych uczestnikow ruchu drogowego w godzinach od
9 do 15. Ich natgzenie jest wprawdzie stosunkowo mate, ale pamigta¢ wypada,
ze warunki spostrzegania i oceny sytuacji drogowej sa wowczas lepsze niz
w innych okresach doby, a nadto zdecydowana wigkszo$¢ konsumentéw
alkoholu jest w tych godzinach zaabsorbowana zawodowo. Jesli zatem
W godzinach tych w latach 1981—1984 wydarzato si¢ od 10,3% (1984 r.)
do 17,3% rok (1982 r.) wypadkow powodowanych przez osoby nietrzezwe,
to potwierdza to dokonywane przy innych okazjach spostrzezenie, ze przy-
padki spozywania alkoholu w czasie zaj¢¢ zawodowych nie nalezg w Polsce
do wyjatkow®. Wskaza¢ jednak trzeba, ze w roku 1984 zaznaczyt si¢ spadek
odsetka wypadkéw powodowanych przez osoby nietrzezwe w godzinach od
9 do 15. Moze si¢ to laczy¢ ze zmniejszeniem liczby przypadkdéw spozy-
wania alkoholu w czasie zajg¢ zawodowych, na co wskazywaé nadto moze
obnizenie odsetka wypadkow wywotywanych przez osoby nietrzezwe miedzy
godzing 15 a 18. Nie ulega bowiem watpliwosci, ze w tym ostatnim przedziale
czasu cze$¢ wypadkoéw drogowych wywotuja osoby, ktore spozywaty alkohol
przed godzing 15.

W roku 1984 nastgpito tez inne przesuniecie w dobowym rozkladzie
Wypadkéw drogowych, powodowanych przez nietrzezwych uczestnikow ruchu
drogowego. Zwraca uwagg zasadniczy wzrost odsetka takich wypadkow w go-
dzinach wieczorno-nocnych, zwlaszcza miedzy godzing 21 a 24. Watpliwosci,
czy ten wzrost nie jest pozorny w tym sensie, ze przy zmienionej podstawie
obliczenia zmienia¢ si¢ moze zasadniczo wskaznik proporcji (%) przy bardzo
zblizonych liczbach bezwzglednych, mozna usungé¢. Wprawdzie nie sg publiko-
wane liczby bezwzgledne wypadkéw drogowych powodowanych przez osoby
nietrzezwe w roéznych okresach doby, ale znajac ogolng liczbe takich wypadkow
oraz liczb¢ okre$lajaca ich odsetek przypadajacy na dane godziny mozna
okresli¢. dos¢ doktadnie liczbe wypadkow osob nietrzezwych dla poszczegdlnych
przedziatéw czasowych. Po dokonaniu takiego obliczenia okazuje sie, ze

2 J. Polony : Kryminologiczne, kryminalistyczne i karnoprawne aspekty wypadkéw drogowych
po zapadnigciu zmroku-, ,,Studia Kryminologiczne, Kryminalistyczne i Penitencjarne”, 1974,
t. 1,s.261 in.
30 Osinski: .Spozycie napojéw alkoholowych..., s. 52—55.
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miedzy godzing 21 a 24 osoby nietrzezwe w 1983 r. wywotaly okolo 1170,
a w roku 1984 okoto 1912 wypadkow drogowych, a zatem doszlo w tym
przedziale czasowym do zasadniczego wzrostu liczby takich wypadkow.
Dopiero nastepne lata pozwola odpowiedzie¢ na pytanie, czy wzrost ten
spowodowany byl przypadkowym | krotkotrwaltym zbiegiem okoliczno$ci,
Czy tez dzialaja tu przyczyny majace trwalszy charakter.

Inne refleksje wyzwala tygodniowy rozklad wypadkow drogowych powodo-
wanych przez osoby nietrzezwe (tablica 9). Co prawda i w tym przypadku

Tablica 9. Tygodniowy rozktad wypadkow drogowych powodowanych przez osoby
nietrzezwe w Polsce w latach 1980 — 1984(w %)

Rok
Dzien 1983 1984
tygodnia 1980 1981 1982 ) nie- ) nie-
ogolem . ogolem .
trzezwi trzezwi
Poniedziatek 14,2 13,0 12,7 14,5 135 145 13,9
\Wtorek 13,9 13,9 132 13,6 13,0 14,1 12,9
Sroda 14,0 135 14,7 15,0 13,6 14,8 14,0
Czwartek 137 14,9 144 171 144 14,2 13,7
piatek 15,6 16,3 17,2 17,5 17,3 171 175
Sobota 14,2 12,8 133 12,5 14,1 12,6 13,6
Niedziela 14,4 15,5 145 12,6 14,1 12,7 14,4
Ogolem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrodto: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGM O o wypadkach drogowych w Polsce dla lat 1980—1984.

porownania z ogoélnym rozktadem wypadkow sg mozliwe tylko co do lat
1983—1984, ale wnioski sa zupeinie inne. Stwierdzi¢ nalezy, ze: po pierwsze
og6lny rozktad wypadkéw drogowych jest zblizony do rozktadu tych wypadkow
powodowanych przez osoby nietrzezwe, po drugie rozklad liczby wypadkow
powodowanych przez osoby nietrzezwe na poszczegdlne dni tygodnia jest
raczej wyrownany ; poza pewng zwyzka takich wypadkoéw w piatki, na pozostate
dni tygodnia przypadaja wielkosci niewiele si¢ od siebie rdzniace.
Taki rozkltad nasuwa wniosek, ze ujemny wplyw spozycia alkoholu na
ruch drogowy zaznacza si¢ w ciggu tygodnia z niemal jednakowsa sila,
a innymi stowy : liczba nietrzezwych bioragcych udzial w ruchu drogowym
jest w poszczegolnych dniach tygodnia bardzo podobna; jedynie w piatek
pojawia si¢ ich nieco wigcej, co thumaczy si¢ tym, ze jest to dzien poprzedzajacy
dwa dni wolne od pracy. Czasowa zbiezno$¢ wprowadzenia jako reguly
wolnych sobdt oraz wzrostu liczby wypadkow drogowych powodowanych
w piatki przez osoby nietrzezwe (od 1981. r.), przemawia za takg interpretacja.
Dodajmy jednak, ze znaczenie ma tu zapewne rowniez podwyzszenie nat¢zenia
ruchu w piatki, powodujace zwigkszenie ogdlnej liczby wypadkow wydarzaja-
cych si¢ w tym dniu.
Przejdzmy do przedstawienia rocznego rozktadu wypadkdéw drogowych
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powodowanych przez osoby nietrzezwe. Z danych zamieszczonych w tablicy
10 wynika, ze w latach 1983 1 1984 (odpowiednie dane s3a dostgpne tylko
z tych lat) wypadki powodowane przez osoby trzezwe zdarzaly si¢ najrzadziej
w lutym 1 marcu, nastgpnie ich liczba rosta az do osiagniecia wartosci
najwickszych w miesiacach letnich (czerwiec—sierpien), utrzymywata si¢ na
wysokim poziomie przez wrzesien i pazdziernik, by od listopada do stycznia
systematycznie opadaé. Natomiast liczba wypadkow powodowanych przez
nietrzezwych uczestnikow ruchu drogowego wykazuje mniejsze wahania. Daje

Tablica 10. Roczny rozktad wypadkéw drogowych powodowanych przez osoby
trzezwe oraz nietrzezwe w Polsce w latach 1983—1984

Rok
Miesiae 1983 1984
L, nie- , . nie-
trzezwi , . trzezwi , .
trzezwi trzezwi
, Ib] 2235 943 1779 731
Styezen % 74 9,4 68 77
Ib| 1827 585 1423 677
Luty % 60 58 54 72
lb| 1775 750 1640 652
Marzec % 58 74 6.2 6,9
o lb| 2232 735 1815 666
[Cwicciet w 74 73 6.9 70.
Mai Ib| 2813 726 2313 727
4 % 93 7,2 8,9 7,6
_ Ib| 3041 779 2404 723
Czerwiec % 100 77 9.2 76
N Ib| 3006 780 2618 726
Lipiec % 99 77 10,0 77
o bl 3080 860 2862 836
Sierpien % 10,1 8,5 10,9 8,8
o Ib| 2857 974 2410 842
Wizesien % 94 97 9,2 8,9
S Ib| 2906 1158 2728 1093
Pazdziernik % 96 115 104 115
, Ib| 2343 907 2040 942
Listopad w 77 9,0 7.7 10,0
. lb| 2255 887 2199 859
Grudzien
% 7.4 8,8 8,4 9,1
0ot Ib| 30370 10084 26305 9463
gotem
%| 100,0 100,0 100,0 100,0
Zr6dto: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowyéh w Polsce w latach
1983—1984.
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Tablica 11. Roczny rozktad wypadkéw drogowych powodowanych przez nietrzezwych kierujacych pojazdami oraz pieszych w Polsce
w latach 1978—1984

Rok
. 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984
Miesigc -
kieru- . kieru- . kieru- . kieru- . kieru- . kieru- . kieru- o
) piesi ) piesi ) piesi ) piesi . piesi ) piesi . piesi
jmy Jacy Jacy Jacy Jacy Jacy Jacy
l.b| 180 477 73 399 183 437 203 486 107 124 328 594 271 454
Styczen
4 % 4,1 10,8 1,6 8,5 3,7 8,4 3,9 12,0 1,8 3,6 6,1 13,3 53 111
L l.b| 164 310 7 329 227 430 221 500 147 151 202 372 257 394
uty o 3.7 7,0 1,7 7,0 45 8,3 4.4 12,3 2,5 44 3,8 8,3 52 9,7
Marzec lLb| 273 410 188 439 247 383 262 366 345 249 398 394 305 328
% 6,2 9,2 4,3 9,8 4,9 7,4 51 9,0 59 7,2 6,5 8,8 6,0 8,1
Kwiccien l.b| 395 262 361 271 368 272 567 323 446 175 459 247 420 217
o 90 59 82 | 58 73 53 110 79 7.6 51 85 55 8.2 53
Mai l.b.| 423 217 471 217 478 218 545 262 548 159 516 184 487 195
8 % 9,7 49 10,7 4,6 9,5 4.2 10,5 6,5 94 46 9,6 4,1 9,5 4,8
. b 418 180 551 196 531 251 692 248 551 141 583 167 510 181
Czerwiec D
% 93 4,1 12,3 42 10,6 48 13,4 6,2 9,4 41 10,8 3,7 10,0 4,5
Lipi l.b.| 493 234 539 250 505 216 583 194 651 142 583 178 531 163
ipiec. ol 113 53 122 5.4 101 42 11,3 48 111 41 108 4,0 10,4 4,0
Sierpien l.b.| 509 235 525 264 560 277 550 218 650 207 525 210 587 218
%| 11,6 53 11,9 57 11,2 54 10,6 54 11,1 6,0 9,8 47 11,5 54
Wrzesien l.b.| 445 380 480 336 614 450 597 284 706 275 669 380 491 323
rzesien 9% 102 8,6 109 | 72 123 87 116 7,0 121 | 79 125 8,5 9,6 8,0
Pazdzicmik l.b| 501 571 510 520 622 827 516 466 732 593 554 585 529 537
0 114 12,9 11,6 11,4 12,4 16,0 9,9 11,5 12,5 17,1 10,3 131 10,3 13,2
Listoad l.b| 356 533 387 689 361 692 328 499 554 521 360 529 395 522
P % 82 120 88 148 | 7.2 134 | 63 123 | 95 150 | 67 1g | 77 129
Grudzich Lb.| 222 624 247 727 316 724 101 204 417 724 245 633 321 529
%| 5.1 14,1 5,6 15,6 6,3 14,0 20 51 71 20,9 46 14,2 6,3 13,0
Ocol Ib| 4379 4433 4409 4667 5012 5177 5166 4030 5854 3461 5372 4473 5144 4060
gotem
% 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrodto: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce w latach 1978—1984.




letnich spozywa si¢ w Polsce znacznie mniej alkoholu niz w zimie. Takie
zalozenie kiocitoby si¢ za$ z rocznym rozktadem wypadkéw powodowanych
przez nietrzezwych kierujgcych pojazdami ; gdyby bylo ono stuszne, powinno
wystapi¢ wyrazne obnizenie liczby takich wypadkow w lecie, a tak wlasnie
nie jest. Trzeba wigc poszukiwaé innych wyjasnien tego stanu rzeczy. Wydaje
si¢, ze najbardziej przekonywajace polega na zwrdceniu uwagi na nierownie
wieksze szanse Uniknigcia najechania na pieszego przy dobrych warunkach
spostrzegania niz przy zlych. Gdy na drodze jest ciemno, a takie warunki
panuja w zimie przez znacznie dluzszy czas niz w lecie, kierujacy pojazdem
nie ma wigkszych szans rejestrowania zachowania si¢ pieszych, pozostajacych
z reguly poza zasiggiem S$wiatet pojazdu. To wladnie piesi zmuszeni sa
dostosowa¢ swe zachowanie do ruchu pojazdow, ktéore z racji oswietlenia
sa znacznie latwiejsze do dostrzezenia niz piesi dla kierowcy. W sytuacji,
w ktorej nietrzezwos$¢ pieszego utrudnia mu, a niekiedy wrecz uniemozliwia,
prawidlowe zachowanie na drodze, kierowcy za$§ maja niewielkie szanse
dostrzezenia na czas grozacego ze strony pieszego niebezpieczenstwa, zwigk-
szona liczba kolizji miedzy pieszymi a pojazdami wydaje si¢ nieunikniona.

Dotacza si¢ do tego istotna okolicznos¢. Cho¢, generalnie rzecz ujmujac,

w miesigcach zimowych nat¢zenie ruchu na drogach stabnie, zmniejszone
natezenie ruchu wystepuje przede wszystkim na drogach pozamiejskich,
w miastach za$, zwlaszcza duzych, stabnie ono w mniejszym stopniu.
Poniewaz jak jeszcze si¢ przekonamy, wypadki z nietrzezwymi pieszymi
zdarzaja si¢ przede wszystkim w duzych miastach, przy zdecydowanie pogor-
szonych warunkach jazdy liczba takich wydarzen musi przybiera¢ wyraznie
zwickszone wartosci.

Omawiajac te zagadnienia warto zwroci¢ uwage na jeszcze jedng okolicz-
no$¢ Do roku 1980 nietrzezwi piesi powodowali rocznie wiecej wypadkow,
drogowych niz nietrzezwi kierujacy pojazdami, wywierajac tym samym naj-
wigkszy wpltyw na obraz takich wypadkow. Od 1981 r. proporcje te zmienity
si¢, lecz wplyw nietrzezwych pieszych na liczbe wypadkéw drogowych jest
nadal bardzo powazny. llustracja tego stwierdzenia niech bedzie to, ze w paz-
dzierniku i listopadzie liczba wypadkdéw powodowanych przez nietrzezwych
pieszych (z wyjatkiem lat 1981 i 1982) jest wicksza niz liczba wypadkow,
ktorych sprawcami sa nietrzezwi kierujacy pojazdami, przy czym w listopadzie
ta nadwyzka jest znaczna. Okazuje si¢ zatem, ze ,jesienny szczyt” wypadkow

drogowych powodowanych przez osoby nietrzezwe jest dzietem gldwnie
nietrzezwych pieszych.

VI. ROZKLAD TERYTORIALNY WYPADKOW DROGOWYCH POWODOWANYCH
PRZEZ OSOBY NIETRZEZWE W POLSCE :

Rozktad terytorialny wypadkoéw drogowych jest interesujagcy w dwoch
aspektach. Po pierwsze warto wiedzie¢, w jakich miejscach sieci drogowei
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powstaja wypadki drogowe, po drugie nie jest obojetne, na jakich obszarach
wystepuje wigksze, a na jakich mniejsze nat¢zanie wypadkoéw drogowych.
Takie informacje pozwalaja na lepsze rozeznanie, w jakim stopniu charakter
i cechy drogi wplywaja na powstawanie wypadkéw okreslonego typu, ukazuja
tez, gdzie nalezy skierowac przede wszystkim wysitki celem podniesienia bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Na zalezno$¢ migdzy rodzajem wypadku o charakterem drogi, jesli chodzi
o wypadki powodowane przez nietrzezwych uczestnikéw ruchu drogowego,
wskazuja dane zamieszczone w tablicy 12. Wynika z nich, ze wypadki

Tablica 12. Nietrzezwi sprawcy wypadkow drogowych w miastach i na drogach
pozamiejskich w Polsce w latach 1976, 1978—1984* (w %)

Sprawcy Miejsce wypadku
wypadkow .
Rok miasta drogﬁ. pqza— Razem
miejskie
. A A 381

1976 kierujacy pojazdami 61,9 100,0
piesi 68,7 313 100,0

1978 kierujacy pojazdami 379 62,1 100,0
piesi 69,2 30,8 100,0

1979 kierujacy pojazdami 39,9 60,1 100,0
piesi 69,3 30,7 100,0

1980 kierujacy pojazdami 39,6 60,4 100.0
piesi 69,5 30,5 100,0

1981 kierujacy pojazdami 41,7 58,3 100,0
piesi 67,6 324 100,0

1082 kierujacy pojazdami 42,4 57,8 100,0
piesi 70,0 30,0 100,0

1983 kierujacy pojazdami 58,7 100,0
67,7 323 100,0

1984 kierujacy pojazdami 40,0 60,0 100,0
piesi 64,7 353 100,0

W Brak danych z lat 1975 1977.

Zrodto: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce w latach ;
1976, 1978-1984

zawinione przez nietrzezwych pieszych wydarzajg si¢ niewspdtmiernie czgsciej
na ulicach miast (okoto 3 takich wypadkéw) niz na drogach pozamiejskich.
O takim obrazie decyduja te same czynniki, na ktore wskazywano omawiajgc
rozktad w czasie wypadkow powodowanych przez nietrzezwych pieszych (duze
nat¢zenie ruchu, niekorzystne warunki drogowe). Niemal doktadnie odwrotny
jest rozktad wypadkéw .powodowanych przez nietrzezwych kierujacych po-
jazdami : zdecydowana wiekszos¢ z nich (okoto 60%) dochodzi do skutku
na drogach pozamiejskich. Inne tez dziatajg tu czynniki rozstrzygajace o takim
rozktadzie wypadkow. Przede wszystkim na taki obraz wptywaja nietrzezwi
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kierujgcy pojazdami jednosladowymi, ktorzy pojawiaja si¢ gtdéwnie na drogach
pozamiejskich, zwtlaszcza lokalnych. Wypadki wywolywane przez nietrzezwych
rowerzystow lub motocyklistow wystepuja w miastach (zwlaszcza duzych)
rzadziej niz na drogach pozamiejskich, gdzie sa zjawiskiem codziennym.
Przypomnijmy zas$, ze mniej wigcej co trzeci wypadek motocyklisty i co czwarty
rowerzysty, to wypadki spowodowane przez nietrzezwych kierujacych tymi
pojazdami. Takze nietrzezwo$¢ kierujacych pojazdami zaprzggowymi oraz cigg-
nikami to zjawisko wystgpujace gltownie poza terenem miast 1 tam tez
koncentrujg si¢ powodowane przez nich wypadki.

Na tym tle postawi¢ trzeba pytanie, jak pojmowac termin ,charakter
drogi” i zwigzek okres$lajacych jej specyfike czynnikéw z rodzajem zdarzaja-
cych si¢ na niej wypadkow. Ograniczenie si¢ do charakterystyki technicznej
drogi oraz jej otoczenia byloby dla analizy wypadkow drogowych niewystar-
czajace. Zaznaczy¢ trzeba, ze kazda droga budowana jest z przeznaczeniem
dla uzytkownikéw okreslonych kategorii, ktorzy w roznym stopniu korzystaja
z poszczegbélnych rodzajow drog. W zwigzku z tym inaczej musi by¢
uksztaltowana ulica w miescie, inaczej droga pozamiejska, a jeszcze inaczej
specyficzna kategoria drog, jaka sa autostrady. Jesli wycofa¢ z jakiej$
drogi okreslong kategorie jej uzytkownikow, dla ktorych byta ona pierwotnie
przeznaczona (np. zamkng¢ ulicg dla ruchu kotowego) albo dopusci¢ do ruchu
kategorie uzytkownikoéw, dla ktorych dana droga byta zamknieta (np. pieszych
na autostrad¢ miejska), to zachowa ona swoje parametry techniczne, ale jej
charakter bedzie zupelie inny. Je$li zatem interesuje nas zwigzek miedzy
charakterem drogi a zdarzajacymi si¢ na niej wypadkami, to nalezy wziaé
pod uwage nie tylko uksztattowanie drogi i jej potozenie w okreslonym
terenie, ale rowniez sklad korzystajacych z niej uczestnikow ruchu, tj.
ich kategorie oraz wystepujace migdzy nimi proporcje.

Przenoszac te uwagi na grunt rozwazan na temat wypadkéw drogowych
powodowanych przez osoby nietrzezwe dojs¢ trzeba do wniosku, ze wiasnie
sktad uczestnikow ruchu drogowego jest czynnikiem decydujacym o powstawa-
niu wypadkéw powodowanych przez nietrzezwych pieszych przede wszystkim
w miastach, a przez nietrzezwych kierujacych pojazdami przede wszystkim
na drogach pozamiejskich. Uksztaltowanie drogi i jej charakterystyka technicz-
na nie sg tu wszakze oboj¢tne. Maja one to znaczenie, Ze mogg przyczyniaé
sic¢ do powstawania sytuacji kolizyjnych albo zagrozenia te zmniejszac,
co musi odbi¢ si¢ na liczbie wydarzajacych si¢ na nich wypadkéw drogowych.
Jesli zatem na okreSlonych rodzajach drog wydarza si¢ zwigkszona liczba
wypadkow okreslonego typu, to oznacza¢ to moze tylko jedno: takie drogi
. nie s3 wyposazone w rozwigzania skutecznie eliminujgce powstawanie sytuacji
kolizyjnych, a uwzgledniajgce sktad uzytkownikow tych drog. Jesli na terenie
czterech typowo miejskich wojewddztw (katowickie, krakowskie, todzkie,
warszawskie) wydarzylo si¢ w roku 1982 34,3%, w 1983 r. 34,7%, a w 1984 r.
33,0% wszystkich wypadkow z pieszymi, to gldéwng przyczynag tej nieprawdo-
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podobnej koncentracji tego typu wypadkdw musi z by¢ nieprzystosowanie
przebiegajacych tam drog do skladu korzystajacych z nich uczestnikow.
Identyczny obraz uzyskuje si¢, gdy wezmie si¢ pod uwag tylko wypadki
powodowane przez nietrzezwych pieszych. W tych samych wojewoddztwach
i latach odpowiednie liczby 'wynosity: 35,7%, 35,1% 1 ?3,2%. Zbiezno$¢
tych danych uzmystawia, ze brak wlasciwych rozwigzan drogowych jest
grozny tak dla. trzezwych, jak 1 nietrzezwych pieszych 1 ze potrzebne
sa one zwlaszcza tam, gdzie ruch pieszy jest szczegdlnie ozywiony.

Analogiczne uwagi nalezy wypowiedzie¢ w zwigzku ze znacznie czgstszym
wystepowaniem wypadkow drogowych spowodowanych przez nietrzezwych
kierujacych pojazdami na drogach pozamiejskich. W Polsce rozbudowa i wy-
posazenie droég nie nadgzaly za rozwojem motoryzacji®t, wskutek czego
na zdecydowanej wigkszosci z nich panujg warunki nie sprzyjajagce minimali-
zacji prawdopodobienstw wypadku. Wprawdzie nietrzezwos$¢ kierujacego po-
jazdem jest sama w sobie czynnikiem powaznie zwigkszajagcym to zagrozenie
i nawet najbezpieczniejsza droga nie chroni przed wypadkami wynikajacymi
z opilstwa, al¢ warto, sobie uzmystowi¢, ze wady drogi latwiej ,,wyzwalajg”
niebezpieczne zachowania 0sob nietrzezwych niz trzezwych. Ci pierwsi bowiem
gorzej sobie radza z trudnos$ciami spotykanymi na drodze. Tak wigc usterki
drogi ,,wspoétdziataja” z nietrzezwoscia kierujacego pojazdem, sa katalizatorem
btedow popetnianych przez niesprawnych uczestnikoéw ruchu drogowego.

Przejdzmy obecnie do analizy danych zawartych w tablicy 13, przedstawiaja-
cej rozktad nasilenia wypadkow drogowych powodowanych przez. osoby
nietrzezwe w poszczeg6élnych wojewddztwach. Tablica ta zawiera trzy, rzedy
danych, ktére wymagaja pewnych objasnien.

Pierwszy rzad danych to liczby bezwzgledne wypadkéw powodowanych
przez nietrzezwych uczestnikow ruchu drogowego w danym roku w okreslo-
nym wojewodztwie. Ich rozrzut jest znaczny, ale jest to wskaznik bardzo
niedoskonaly, gdyz wptywa nan zar6wno obszar wojewddztwa, jak i .liczba
zamieszkujacej go ludnosci. Zostat on podany dla zorientowania czytelnika
co do wielkosci, wyjsciowych stuzacych za podstawe obliczen; w dalszych
rozwazaniach nie bedzie on analizowany. Znacznie wigcej uwagi : przyjdzie

3LW. Wieniawski: fiezpieczenshvn ruchu w Miastach w swietle danych statystycznych

krajowych- i zagranicznych, w: Konferencja naukowa pt. Bezpieczenstwo ruchu W miastach;
Krakow 1969, s. 12—13; N. Barbacki: Perspektywy rozwoju drég wezla  krakowskiego,
~Motoryzacja”, 1971, nr 7—8, s. 186—187; A, Nowicki: Rola miasta Inowroctawia jak
wezla  komunikacyjnego regionalnej sieci drogowej, W: Materialy konferencji pt. Problemy,
komunikacyjne miast W aspekcie wzrostu motoryzacji i poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego,
Warszawa 1971, s. 35—39; J. Nawojski: Rola inzynierii ruchu drogowego W poprawie bez-
pieczenistwa na drogach, ,Problemy Kryminalistyki”, 1972, nr 95, s. 109; R. Czerwinski:
Jakie sq i jakie bedg polskie dragi, ,Motoryzacja” 1974, nr 2, s. 30—34; idem: Drogi
dwujezdniowe i pierwsze autostrady ,, Motoryzacja”, 1974, nr 4, s. 98—101 idem: Rozbudowa
i modernizacja sieci drogowej, ,,Motoryzacja”, 1977, nr 6, s. 147—149:
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Tablica 13. Nietrzezwi sprawcy wypadkow drogowych w Polsce w latach 1979—1984 wedlug wojewddztw

Lp. |Wojewodztwo Rok Srednie z lat 1979—1984 WU WM
1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | W | odch.% | % | odch.%
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
1 [Krakow L| 402 455 437 | 460 458 464 691 | 98
w| 3,48 3,90 371 | 387 3,83 384 | 377 | +40,7 | 22,0 -10,6
%| 21,7 23,2 18,7 | 22,9 21,9 23,5
g [rodz || 398 487 441 | 409 435 329 914 | 89
w| 355 4,32 3,88 | 3,58 3,79 285 | 3,66 + 36,6 235 -4,5
ol 206 25,7 210 | 237 255 24,3
3. |Gdansk U 470 535 505 | 471 536 440 763 | 97
W 357 4,01 3,76 | 3,46 3,90 317 | 364 | +358 | 288 | +171
%| 283 30,9 269 | 277 29,7 29,2
s, [Bielsko | 272 311 281 | 278 351 277 488 | 118
wl 331 3,75 3,35 | 3,27 4,10 320 | 350 | +306 | 29,7 | +207
%| 285 32,6 248 | 27,1 338 31,4
5. [Wroctaw L| 364 433 386 | 318 394 321 723 | 94
w| 341 4,02 356 | 2,91 3,58 289 | 339 | +265 | 283 15,0
%| 264 30,4 217 | 270 294 29,1
6. |Czgstochowa 249 26 295 271 50,9 114
L 275 250
w334 | 34 | 300|364 | 357 | 328|338 | +261 | 246 | OO
%| 258 24,1 20,7 | 252 24,9 26,7
7. |Poznan L| 354 465 410 | 386 449 394 69,6 | 7.1
Wi 289 3,76 328 | 3,06 351 305 | 326 | +216 | 203 -17,5
% 171 18 18,7 | 19,9 21,4 230
8. [Skierniewice Y 100 166 114 | 129 146 115 417 | 122
Wl 253 4,18 2,86 | 3,21 3,60 282 | 320 | +194 | 301 | +22,4
%| 238 34,4 256 | 34,1 33,0 29,9




—88T—

3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14

0. Olsztyn 201 260 222 | 201 229 210 56,1 | 125
W[ 2,97 3,82 322 | 289 3,24 294 | 318 | +187 | 298 | +21,1
% 256 32,0 274 | 309 29,8 33,0

10.  |Warszawa L| 718 857 681 | 708 770 682 884 | 62
w| 313 3,70 291 | 2,99 3,23 284 | 313 | +168 | 21,0 -14,6
% 191 214 17,3 | 219 223 238

11,  [Biata Podlaska U 72 80 93 | ¥ 97 103 820 | 150
W 253 2,79 323 | 323 3,30 347 | 309 | +153 | 356 | +447
% 317 338 356 | 36,9 35,1 40,6

12. Opole L| 254 317 322 | 318 91 298 50,6 | 115
W 262 3,25 329 | 322 2,97 297 | 305 | +138 | 275 | +118
% 248 28,6 255 | 29,0 259 31,2

13. Suwatki L| 127 136 126 | 137 120 137 493 | 124
w| 3,03 3,22 2,96 | 318 2,74 309 | 304 | +134 | 320 | +301
% 303 34,7 279 | 324 30,2 36,7

14. Kielce, L| 358 340 264 | 282 350 327 439 | 158
wW| 337 3,18 246 | 261 3,32 297 | 298 | +11,2 | 295 | +199
% 329 31,4 223 | 26,9 31,2 325

15. Torun L| 144 203 174 | 192 184 173 604 | 120
W 238 3,32 2,82 | 3,09 2,93 2,74 | 288 +74 25,6 +4,1
% 22,8 288 216 | 274 271 258

16.  |[Elblag L| 106 141 135 | 115 122 121 58,1 | 138
w| 243 3,19 303 | 255 2,66 2,61 | 274 +2.2 315 | +280
%| 301 337 304 | 303 28,7 36,0

17. Katowice L| 1048 1060 922 | 960 1163 | 1039 87,7 | 91
W 285 2,84 242 | 249 3,02 267 | 271 +1,1 26,6 +81
% 283 279 224 | 243 29,0 27,7
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1 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 | 14

18. |Legnica L 107 117 124 | 144 137 122 657 | 106
w| 238 | 255 | 266 | 304 | 287 | 252|267 | 04 | 255 | +36
%| 235 | 247 | 236 | 304 | 270 | 241

19. |Jelenia Gora L 162 141 132 | 127 108 125 657 | 132
W 331 | 28 | 267 | 255 | 214 | 246 | 263 | —19 | 246 00
%| 282 | 261 | 228 | 242 | 215 | 249

20. |Krosno L 120 97 101 | 125 127 131 323 | 153
Wl 270 | 217 | 223 | 273 | 273 | 279 |25 | —45 | 288 | +171
%| 337 | 293 | 234|285 | 265 | 313

21. |Piotrkow L 135 180 142 | 177 159 151 445 | 149
Wl 225 | 298 | 232 |28 | 25 |240 |25 | —45 | 238 | —33
%| 206 | 245 | 181 | 281 | 256 | 258

22. |Kalisz L 189 173 163 | 155 183 169 443 | 11,1
w| 285 | 259 | 242|228 | 267 | 244|254 | —52 |212| —138
%| 224 | 902 | 177 | 192 | 233 | 244

23. |Gorzéw Wikp. L 107 102 133 | 152 100 104 60,L | 12,0
W| 238 | 224 | 283 | 325 | 211 | 217 | 250 | —67 | 269 | +93
0,
% | 60 | 242 | 269|358 | 231 | 257

24. |Szczecin L 12 257 246 | 236 199 189 738 | 118
w| 238 | 28 | 271 |25 | 215 | 203|245 | —86 | 257 | +45
o 256 | 218 | 280 | o0 | 228 | p53

25. [Rzeszow L 172 161 174 | 153 151 149 370 | 120
w| 268 | 248 | 265 | 230 | 224 | 218|242 | —97 | 282 | +146
%| 315 | 309 | 279|262 | 254 | 271

26. |Walbrzych L 161 175 199 | 200 153 149 729 | 129
W 225 | 244 | 277 | 277 | 210 | 204 | 239 | 108 | 257 | +45
%| 258 | ,gq | 256 | 209 | 219 | 55g
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1 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

27. |Radom L 149 149 181 | 160 153 184 42,7 | 154
w 2,14 2,12 256 | 2,25 2,13 254 | 2,29 146 235 45
%| 25,3 215 239 | 238 20,4 26,3

28. |Ostrotcka L 93 98 80 90 81 70 303 | 153
w| 2,52 2,64 2,13 | 2,40 2,14 1,83 | 2,28 14,9 289 | +175
%| 31,7 333 233 | 333 27,6 242

29. [Biatystok L| 148 143 142 | 135 153 140 570 | 131
w| 2,32 2,23 2,19 | 2,07 2,32 210 | 220 17,9 23,0 6,5
%| 25,2 257 20,7 | 207 20,6 251

30. [Stupsk L| 83 90 62 76 80 101 536 | 12,8
w| 2,27 2,43 166 | 201 2,07 258 | 2,17 -19,0 24,0 24
% 212 237 150 | 254 243 34,4

31. [Taméw Ll 120 148 123 | 147 126 135 338 | 155
w| 199 2,44 2,01 | 2,37 2,01 213 | 2,16 -19.4 22,4 -89
%| 20,7 25,6 200 | 236 20,4 24,0

32. |Lublin L| 203 245 204 | 179 203 191 550 | 11,9
w| 2,19 2,62 2,16 | 1,88 2,10 1,95 | 2,15 -19.8 24,1 2,0
| 243 281 219 | 214 235 255

33. |[Sieradz L 77 93 72 91 95 76 325 | 139
w| 1,97 2,37 184 | 231 2,39 1,90 | 2,13 -20,5 21,7 -118
%| 205 23,0 156 | 21,7 26,1 23,6

34. |Leszno L| 74 67 87 64 106 78 453 8,3
w| 2,08 1,87 241 | 1,75 2,87 2,10 | 2,13 -20,5 19,1 22,4
%| 18,7 170 190 | 145 23.9 213

. ] 14,1

135, |Zielona Gora L 117 149 118 | 110 150 147 58,7
w| 1,94 2,45 192 | 1,77 2,37 230 | 2,12 -20,9 27,4 +114
%| 234 28,5 246 31,1 348

22,1




— 16T —

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
36. Konin | 100 | 109 66 | 86 83 112 387 | 130
W 248 | 247 | 149 | 192 | 184 | 246 | 211 | —213 | 175 | —289
% 196 | 184 | 117 | 157 | 152 | 244
37, Cicchanow U 75 72 67 | 83 98 110 324 | 135
w 186 | 178 | 165 | 207 | 237 | 265 | 206 | —232 | 313 | +27.2
% pg1 | 269 | 243 | 312 | 350 | 426
38. Chetm L 36 42 57 | 61 48 39 392 | 168
W 157 | 18 | 245 | 261 | 203 | 163|202 | —246 | 256 | +41
%| 514 | 213 | 278 | 335 | 258 | 242
39. Tarnobrzeg L 107 L8 95 | 105 119 140 341 | 153
W o194 | 212 | 170 | 186 | 208 | 242 | 202 | —246 | 252 | +24
%) 26,1 26,8 18,0 24,8 25,5 30,1
40. pita U 111 | 104 93 | 95 69 60 536 | 11,2
w 257 | 238 |[210]212] 15 | 130|200 | —254 | 219 | —11,0
%| 28,3 25,6 206 | 228 16.3 18,1
L. Zamosé U 101 90 106 | 89 87 9% 242 | 155
w 214 | 191 | 223|185 | 180 | 197|198 | —262 | 204 | +195
% 298 | 276 | 339 | 85 | 258 | 308
42 Nowy Sacz Ll o1 111 130 | 134 | 147 144 353 | 173
W 146 | 176 | 205 | 200 | 225 | 219|197 | —265 | 200 | —187
% 167 | 20 | 192|205 | np | 229
43. Bydgoszcz L 200 | 248 103 | 248 | 181 131 626 | 10,0
w 204 | 239 |18 | 235 | 170 | 122|192 | —284 | 223 | —93
% 216 | 267 | 205 | 280 | 211 | 161
4. Plock L s8 108 11 | 92 87 71 452 | 111
W 178 | 218 | 223|184 | 173 | 140 | 186 | —306 | 179 | —272
%| 17,4 194 | 177 | 164 | 158

20,8




— 6T —

1 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 | 14

45. | Ssiedice L| 108 95 110 | 103 | 123 | 154 277 | 151
w 176 | 154 | 177 | 165 | 196 | 243 | 185 | 310 | 259 | +53
w 255 | 204 | 225 | 262 | 265 | 342

46. | Wioclawek L| 89 71 71| 59 68 a3 | 149
W o156 | L72 | 171 | 167 | 140 | 10 | 171 | 382 | 1961 | -203
w 225 | 183 | 179 | 177 | 170 | 245

47. | Przemysl L| 50 81 54 | 61 58 108 352 | 163
wl 132 | 153 | 141 | 158 | 149 | 276 | 168 | -374 | 186 | -244
%| 156 150 | 164 | 157 | 291

20,1

48. | Koszalin L| 67 70 68 | 70 82 99 609 | 125
wl 147 | 152 | 146 | 149 | 172 | 205 | 162 | -396 | 178 | -276
%| 148 | 149 | 157 | 178 | 191 | 243

49. | Lomsza L| 33 45 37 | 56 33 40 347 | 127
w102 | 138 | 113|170 | 09 | 119|123 | -541 | 158 | -358
% 149 | 172 [ 107 |y | 123 | 15,

Polska L| 9200 | 10432 | 9479 | 9602 | 10084 | 9463 507 | 108

W 262 | 292 | 263 | 264 | 274 | 255 | 268 24,6
%l o238 | 258 | 217 | 247 | 49 | 265

Zrodta: Informacja Wydziatu Ruchu Drogowego K.GMO o wypadkach drogowych w Polsce za lata 1979—1984; Roczniki Statystyczne GUS za lata 1979—1984;

obliczenia autora.

Legenda: L — liczby bezwzgledne wypadkow drogowych spowodowanych przez osoby nietrzezwe.
W — wskaznik (liczba wypadkow drogowych spowodowanych przez osoby nietrzezwe na 10000 ludnosci).

% — odsetek wypadkoéw drogowych spowodowanych przez osoby nietrzezwe.
odch. % —odchylenie w % od $redniej krajowej z lat 1979—1984.

WU — wskaznik urbanizacji (odsetek ludnosci zamieszkatej w miastach w 1983 r.)
WM — wskaznik motoryzacji (liczba 0sob przypadajacych na 1 samochod osobowy w 1984 r.).




poswigci¢ dwom pozostalym rzedom danych, z ktorych jeden tworza wskazniki
wypadkow drogowych powodowanych przez osoby nietrzezwe na 10000 lud-
no$ci, drugi za$ podaje odsetek takich wypadkow z ogétu wypadkow zdarzaja-
cych si¢ w danym roku w danym wojewodztwie. Pierwszy z tych wskaznikdéw
mierzy obcigzenie wypadkami drogowymi powodowanymi przez osoby nie-
trzezwe na stalg liczbe (10000) ludnosci, drugi wskazuje role, jaka w ogol-
nym obrazie wypadkéw odgrywaja wypadki drogowe wywolywane przez
nietrzezwych uczestnikoéw ruchu.

Jesli zwroci¢ uwage na dynamike pierwszego z tych wskaznikow, to —
globalnie rzecz ujmujac — obcigzenie wypadkami drogowymi wywolywanymi
przez osoby nietrzezwe migdzy rokiem 1979 a 1984 w skali ogoélnopolskiej
nieznacznie zmalato (o 2,7%), a tylko w roku 1980 wzrosto bardzo wyraznie
(0 11,5% w Stosunku do roku 1979). Obnizenie tego wskaznika w roku
1984 w stosunku do 1979 r. wystapilo w 26 wojewodztwach, podwyzszenie
za§ w 23. Calkowicie odmienng tendencje wykazywal natomiast wskaznik
udziatu wypadkow wywotywanych przez osoby nietrzezwe w ogolnej liczbie
wypadkow drogowych. W skali ogodlnopolskiej wzrost on w analizowanym
okresie o 11,3%, przy czym tylko w roku 1981 zaznaczyl si¢ jego wyrazny
spadek (o 8,8% w stosunku do 1979 r.). Obnizenie tego wskaznika W roku
1984 w stosunku do 1979 r. wystapilo tylko w 12 wojewddztwach, jego
wzrost za$ az w 37. Oznacza to, ze cho¢ nieznacznie maleje obcigzenie
wypadkami drogowymi, ktorych sprawcami sg osoby nietrzezwe, to jedno-
cze$nie ros$nie znaczenie wypadkow powodowanych przez te osoby w ogodlnym
obrazie wypadkéw drogowych. Stwierdzenie to moze na pierwszy rzut oka
wzbudza¢ watpliwosci, wobec czego trzeba nieco blizej je rozpatrze¢. Postuzymy
sic¢ w tym celu $rednimi z lat 1979—1984, gdyz zmienno$¢ omawianych
wskaznikow w poszczegélnych latach w powaznym stopniu zamazuje ostro$¢
obrazu.

W tablicy 13 uszeregowano wojewddztwa wedlug stopnia obcigzenia wy-
padkami drogowymi powodowanymi przez osoby nietrzezwe na 10000 miesz-
kancow (od najwyzszego do najnizszego), podajac rowniez, jakie jest odchylenie
w procentach tego wskaznika od $redniej krajowej dla tych samych lat.
Przy zastosowaniu tego kryterium uszeregowania mozna grupowac¢ wojewodztwa
wedlug stopnia odchylenia od $redniej krajowej, np. odchylenie powyzej
30%, od 30,0 do 20,1% itd.

Zachodzi pytanie, co wplywa na wysokos¢ tego wskaznika, przy czym
pierwszym czynnikiem, ktorego zwigzek z obcigzeniem wypadkami drogowymi
powodowanymi przez sprawcow nietrzezwych nalezaloby sprawdzié, sa roz-
miary konsumpcji alkoholu. Niestety jest to niemozliwe ze wzgledu na brak
danych o rozmiarach spozycia alkoholu w poszczegolnych wojewoddztwach,
a co wiecej, nawet mozliwo$¢ postuzenia si¢ danymi dotyczacymi rejestro-
wanego przez GUS spozycia alkoholu nie na wiele by si¢ tu przydala.

Nieznane pozostatyby bowiem rozmiary niekontrolowanej konsumpcji alkoholu,
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ktore w réznych wojewodztwach moga by¢ bardzo zrdéznicowane. Pozostaje
zatem sprawdzi€, czy uzyskany rozkltad moze zosta¢ wyjasniony przy odwotaniu
si¢ do innych czynnikow. Kolejnos¢ wojewodztw w tablicy 13 moze sugerowac,
7ze znaczenie mogg tu mie¢ : stopien. urbanizacji wojewodztwa (mierzony
odsetkiem ludnos$ci zamieszkatej w miastach) oraz poziom motoryzacji w danym
wojewodztwie (mierzony liczba 0sob przypadajgcych na 1 samochdd osobowy).

Proba wyjasnienia uzyskanego rozktadu obcigzenia wypadkami powodo-
wanymi przez osoby nietrzezwe przy odwotaniu si¢ do wskaznika urbanizacji
pozwala na dokonanie nastgpujacych ustalen. Z 7 wojewodztw o najwyzszym
wskazniku obcigzenia (wigcej niz 20,0% odchylenia od S$redniej krajowej)
w 5 wskaznik urbanizacji Jest zdecydowanie wyzszy a w 2 (bielskie 1 czesto-
chowskie) znacznie nizszy od Sredniej krajowej. Jesli obejmiemy takim ob-
liczeniem rowniez i te wojewodztwa, w ktorych wskaznik obcigzenia wypadkami
0sOb nietrzezwych jest wyzszy o co najmniej 10,0% od $redniej krajowe;j,
okazuje si¢, ze z 14 takich wojewodztw juz tylko 6 ma wskaznik urbanizacji
wyzszy od $redniej krajowej. Biorac pod uwage wojewddztwa o najnizszym
wskazniku obcigzenia (odchylenia co najmniej — 20,0% od $redniej krajowej)
uzyskujemy obraz duzo bardziej jednolity: z 17 takich wojewodztw tylko
1 (bydgoskie) ma wskaznik urbanizacji wyzszy od S$redniej krajowej, a i to
nieznacznie (0 4,8%). Czynnik ten nie jest zatem pozbawiony znaczenia,
lecz odwotujac sie wylacznie do niego nie mozemy objasni¢ stopnia obcigzenia
ludnos$ci poszczegdlnych wojewddztw wypadkami powodowanymi prze osoby
nietrzezwe. Dla ilustracji, jak bardzo dziatanie tego czynnika moze, zostac
skorygowane dzialaniem innych czynnikoéw, wskazmy, ze z trzech wojewodztw
0 najwyzszym stopniu urbanizacji (lodzkie — 91,4% ludnosci zamieszkatej
w miastach, warszawskie — 88,4%, katowickie — 87,7%) tylko jedno zalicza
odchylenia od s$redniej, a dwa pozostate plasujg sie wsrod wojewddztw
o znacznie nizszym wskazniku urbanizacji, lecz réwnie wysokim jak ich
obcigzeniu wypadkami spowodowanymi przez osoby nietrzezwe. Natomiast
wojewddztwo bialsko-podlaskie, majace jeden z najnizszych wskaznikow urbani-
zacji (32,0% ludno$ci zamieszkatej w miastach przy sredniej krajowej 59,7%)
znajduje sie na wysokiej 11 pozycji pod wzgledem obciazenia wypadkami
drogowymi 0s6b nietrzezwych, tuz za wojewodztwem warszawskim®2,

Podobnie przedstawia si¢ ten problem przy odwolaniu si¢ do wskaznika
poziomu motoryzacji, cho¢ zaleznos¢ miedzy tym czynnikiem a stopniem
obcigzenia wypadkami drogowymi o0sob nietrzezwych jest jeszcze stabsza®:.
Wprawdzie obserwuje si¢ pewna tendencj¢ do grupowania si¢ wojewodztw

32 Sita zwigzku miedzy obcigzeniem wypadkami 0séb nietrzezwych a poziomem urbanizacji,
mierzona wspotczynnikiem korelacji r, nie osiaga poziomu statystycznej istotnosci (r = 0,515).

33 W tym przypadku wspdtczynnik korelacji przybiera wartosci jeszcze nizsze (r = 0,486).

194 —



0 wysokim poziomie motoryzacji w gornych partiach, a wojewodztw o niskim
poziomie motoryzacji w dolnych partiach szeregu przedstawionego w tablicy
13, ale odchylenia od tej tendencji sg razace. I tak wojewodztwo warszawskie,
o zdecydowanie najwyzszym wskazniku motoryzacji (6,2) zajmuje w tym
szeregu miejsce 10, wojewddztwo poznanskie (drugie miejsce pod wzgledem
poziomu motoryzacji — 7,1) miejsce 7, a wojewddztwo leszczynskie (trzecie
pod wzgledem wskaznika motoryzacji — 8,1) miejsce 34. Z kolei wojewddztwa
0 bardzo niskim poziomie motoryzacji, jak np. bialsko-podlaskie (wskaznik
15,0) i kieleckie (wskaznik 15,8) zajmujg miejsca 111 14.

Na tle tych obserwacji nasuwaja si¢ nastepujace uwagi. Jak wskazywano
poprzednio, wypadki powodowane przez nietrzezwych pieszych koncentruja
si¢ na terenie miast, przede wszystkim za$§ na terenie duzych aglomeracji
miejskich. Poniewaz wypadki powodowane przez nietrzezwych pieszych stano-
wity w latach 1979—1984 okoto potowy wypadkéw drogowych spowodowanych
przez osoby nietrzezwe, zrozumiale jest, iz musi to wplywaé na przesunigcie
si¢ wojewoOdztw potozonych wokot duzych aglomeracji miejskich w gore
szeregu wojewodztw uporzadkowanych wedlug kryterium obcigzenia wypad-
kami wywolywanymi przez osoby nietrzezwe (tablica 13). To wyjasnia,
dlaczego stopien urbanizacji wojewodztwa ma pewne znaczenie dla obcigzenia
wypadkami powodowanymi przez osoby nietrzezwe. Podobnie zwigkszona
liczba pojazdéw na danym terenie, ujawniana przy pomocy wskaznika po-
ziomu motoryzacji, powodowaé bedzie czestsze poslugiwanie sie¢ nimi przez

osoby nietrzezwe co wplynie z kolei na czegstsze powodowanie przez nie
wypadkow drogowych, a tym samym na wzrost wskaznika obcigzenia takimi
wypadkami na 10000 ludno$ci. Odstgpstwa od tych hipotetycznych rozktadow
pokazuja jednak, Zze na poziom obcigzenia wypadkami, ktéorych sprawcami
sg osoby nietrzezwe, wywieraja wplyw takze inne zmienne, pomijane w do-
tychczasowej analizie.

Sity wptywu niektoérych z nich jednoznacznie ustali¢ nie mozna, gdyz
bardzo utrudnione, jesli w ogbéle mozliwe, jest znalezienie wskaznikow pozwala-
jacych na taki pomiar. Wymieni¢ tu nalezy przede wszystkim poziom rozwigzan
drogowych oraz organizacje ruchu drogowego jako te czynniki, ktore wywieraja
bezposredni wptyw na liczbe wypadkow drogowych, w tym réwniez na liczbe
wypadkow drogowych powodowanych przez nietrzezwych uczestnikow ruchu
drogowego. Wolno oczekiwaé, ze im gorszy poziom rozwigzan drogowych
1 im gorsza organizacja ruchu, tym wigksza liczba wypadkéw drogowych,
powodowanych tak przez osoby trzezwe, jak 1 nietrzezwe. [ te czynniki
moga zatem wptywac na stopien obcigzenia wojewodztw wypadkami wywotany-
mi przez nietrzezwych uczestnikow ruchu drogowego, tym bardziej, ze jak
wskazywano poprzednio — wywotane dziataniem alkoholu ubytki sprawnosci
psychomotorycznej i intelektualnej rodza wicksze trudnosci w dostosowaniu
zachowania do niekorzystnych warunkéw na drodze, uposledzajag pod tym
wzgledem osoby nietrzezwe w stosunku do trzezwych. Znalezienie odpowied-
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nich wskaznikow, pozwalajgcych na pomiar tych zmiennych, jest dlatego
tak trudne, ze dzialajg one w powigzaniu z innymi czynnikami, m.im
z omawianymi poprzednio: stopniem urbanizacji i poziomem motoryzacji
wojewodztwa, i to — jak ukazywaly wczesniej przedstawione analizy — raczej
korygujac ich dzialanie niz odgrywajac pierwszoplanowa role. Z tych wzgledow
wypowiedzi na temat sity ich dziatania sa bardzo utrudnione, cho¢ w niektorych
przypadkach trzeba si¢ bedzie jeszcze do nich odwotac.

Powrdci¢ natomiast wypada, choc¢by z racji tematu tego opracowania,
do wptywu rozmiarow konsumpcji alkoholu na obciazenie wypadkami powo-
dowanymi przez osoby nietrzezwe. Wskazywany juz brak mozliwosci zbadania
sily zwiazku migdzy tymi zjawiskami w drodze analizy korelacyjnej ze wzgledu
na brak danych o rozmiarach spozycia alkoholu w poszczegolnych wo-
jewodztwach bardzo komplikuje te rozwazania, a nawet moze utrudni¢ dojscie
do nie wzbudzajacych watpliwosci konstatacji. Wydaje si¢ jednak, ze dane
przedstawione w tablicy 13 pozwalaja na ustalenia prawdopodobne, o sporej
szansie trafno$ci.

Na poczatek odwotajmy si¢ do przedstawionej poprzednio zaleznosci
migdzy poziomem konsumpcji alkoholu a czestoscig, wypadkow drogowych

(rysunek 1). Jesli w skali ogodlnopolskiej wzrost spozycia alkoholu prowadzi
do zwigkszenia czestosci wypadkdéw powodowanych przez osoby nietrzezwe,
to zalezno$¢ taka wystgpowaé powinna roéwniez w skali wojewddztwa.
Stad mozna przypuszczaé, ze w wojewddztwach bardziej obciazonych wypad-
kami z udzialem oséb nietrzezwych spozywa si¢ wigcej alkoholu niz w wo-
jewodztwach obcigzonymi nimi mniej, lecz trzeba uczyni¢ tu bardzo istotne
zastrzezenie. Alkohol na ruch drogowy nie dziata jako czynnik izolowany,
lecz w S$cistym potaczeniu z innymi czynnikami. Na tych wigc terenach,
na ktorych wystepuja czynniki sprzyjajace zwigkszeniu liczby wypadkow
(duze skupiska ludnosci przy ozywionych szlakach komunikacyjnych, wysoki
poziom motoryzacji, niedostosowane do wymagan ruchu rozwigzania drogowe
itd.), liczba wypadkéow powodowanych przez osoby nietrzezwe moze by¢
znaczna przy stosunkowo niewielkich rozmiarach konsumpcji alkoholu. Czyn-
niki ,,wypadkorodne” moga na takich terenach prowadzi¢ do czestszego
pojawiania si¢ wypadkow powodowanych przez osoby nietrzezwe, niz wynikato-
by to z rozwazanego w izolacji rozmiaru konsumpcji alkoholu. A zatem
wystepujace \'v danym wojewoddztwie duze obcigzenie wypadkami drogowymi
powodowanymi przez osoby nietrzezwe nie moze by¢ traktowane jako jedno-
znaczny wskaznik duzych rozmiaréw spozycia alkoholu na tym terenie, gdyz
obcigzenie to moze by¢ powodowane innymi czynnikami, ktore ,,wspotdziatajg”
z konsumpcja alkoholu, zwickszajac site wptywu tego czynnika na powstawanie
wypadkow drogowych. Natomiast tam, gdzie czynniki ,,wypadkorodne” nie
wystepuja w natezeniu mogacym objasnia¢ duze obcigzenie wypadkami powo-
dowanymi przez sprawcoOw nietrzezwych, to zwickszone obcigzenie nalezy

— 196 —



Po tych wyjasnieniach odwotajmy si¢ do danych zamieszczonych w tablicy
13. Podano w niej m.in. Sredni procentowy udzial wypadkéw powodowanych
przez osoby nietrzezwe wsrod ogoétlu wypadkow w latach 1979—1984 oraz
odchylenie w procentach tego udziatlu od $redniej krajowej. Liczby te mozna
traktowa¢ jako wskazniki roli, jaka w ogoélnym obrazie wypadkow drogowych
odgrywaja na terenach poszczegdlnych wojewddztw wypadki powodowane
przez osoby nietrzezwe. Zwré¢my uwage na to, jak wskazniki te przedstawiaja
si¢ w przypadkach wojewddztw najbardziej obcigzonych wypadkami z udzialem
0sOb nietrzezwych (odchylenie od $redniej krajowej wigksze niz + 10,0%).
Okazuje sie, ze na 44 takich wojewddztw w 9 odchylenie od S$redniego
udzialu wypadkéw wywotywanych przez osoby nietrzezwe jest dodatnie (czyli
udzial ten jest wigkszy niz $rednia krajowa), w 4 jest ono ujemne, a w jednym
przypadku obie te liczby pokrywaja- si¢ (brak odchylenia od $redniej).
Co istotne, wszystkie cztery wojewodztwa 0 odchyleniu ujemnym (krakowskie,
todzkie, poznanskie, warszawskie) sag wojewodztwami o bardzo wysokim stopniu
zurbanizowania (odsetek ludnosci miejskiej wynosit w nich odpowiednio w roku
1983: 69,1, 91,4, 69,6, 88,4), sg zorganizowane wokol duzej aglomeracji
miejskiej, o wysokim wskazniku motoryzacji (odpowiednio w roku 1984:
9,8, 89, 7,1, 6,2). W tych wojewddztwach powaznie zwigckszone obcigzenie
wypadkami z udzialem os6b nietrzezwych nie moze by¢ zlozone glownie
na karb duzych rozmiaré6w konsumpcji alkoholu, lecz wyjasniane przede
wszystkim innymi czynnikami wypadkorodnymi. Charakterystyczne jest tu
zwlaszcza pierwsze miejsce wojewodztwa krakowskiego na tej ,,czarnej li§cie”,
dos¢ wyraznie odcinajacego si¢ od nastgpnego po nim wojewodztwa tddzkiego
pod wzgledem rozmiaré6w obcigzenia wypadkami, powodowanymi przez osoby
nietrzezwe, mimo mniejszej roli, jaka odgrywaja w nim wypadki z udziatem
0sOb nietrzezwych w ogolnym obrazie wypadkowosci drogowej. Jesli zwazy¢,
ze centrum tego wojewodztwa stanowi duza aglomeracja miejska, przez ktora
z powodu braku obwodnicy pozamiejskiej dostownie ,,przepycha si¢” krzyzujacy
si¢ w niej bardzo ozywiony ruch tranzytowy w kierunkach poilnoc—potudnie
i wschod—zachod, a nadto w wojewddztwie tym motoryzacja osiggneta
poziom wyzszy od przecietnego krajowego, to dojs¢ trzeba do wniosku,
7ze s3 to warunki wybitnie sprzyjajace powstawaniu sytuacji kolizyjnych
1 wrecz wywolujace btedy uczestnikow ruchu drogowego. Poniewaz za$§ bledy
popelniajg najtatwiej osoby niepelnosprawne, niesprawno$¢ wywotana dziata-
niem alkoholu musi w tych warunkach prowadzi¢ do czgstszego wystgpowania
wypadkow powodowanych przez osoby nietrzezwe niz wynikatoby to z roz-
miaréw konsumpcji alkoholu na tym terenie. Najwyzsze w Polsce obcigzenie
wojewodztwa krakowskiego wypadkami wywolywanymi przez nietrzezwych
uczestnikow ruchu drogowego wydaje si¢ wigc wynika¢ z innych przyczyn
niz ze zwigkszonych rozmiaréw konsumpc;ji alkoholu.

Zupehie inaczej nalezy oceni¢ zwigkszony udzial wypadkdw, ktorych spraw-
cami sg osoby nietrzezwe, w 0gdlnym obrazie wypadkéw drogowych w tych
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wojewoOdztwach, gdzie opisane warunki nie wystepuja. Z tego punktu widzenia
najcickawsze sa wojewddztwa o niskim poziomie urbanizacji i niskich wskaz-
nikach motoryzacji, lecz plasujace si¢ wsrod wojewodztw powaznie obcigzonych
wypadkami z udzialem os6b nietrzezwych. Sa to wojewodztwa: bielskie
(wskaznik urbanizacji — 48,8, wskaznik motoryzacji—11,8), skierniewickie
(41,7 12,2), olsztynskie (56,1, 12,5), bialsko-podlaskie (32,0, 15,0), suwalskie
(49,3, 12,4) oraz kieleckie (43,8, '15,8). Na tych terenach znaczne obcigzenie
. wypadkami powodowanymi przez osoby nietrzezwe wydaje si¢ thumaczyc
przede wszystkim rozmiarami spozycia alkoholu, odzwierciedlonymi w roli,
jaka odgrywaja wypadki, ktoérych sprawcami sg nietrzezwi uczestnicy ruchu
drogowego, w ogdlnym obrazie wypadkow drogowych. W tych wojewddztwach
bowiem procentowe odchylenie od $redniej udzialu wypadkow powodowanych
przez osoby nietrzezwe wynosi: bielskie: +20,7, skierniewickie: +22.4,
olsztynskie: +21,1, bialsko-podlaskie: +44,7, suwalskie: +30,1, kieleckie:
+19,9. Gdyby odchylenie to zredukowaé do zera, czyli doprowadzi¢ do stanu,
w ktorym udzial wypadkow powodowanych przez osoby nietrzezwe byt
w tych wojewddztwach rowny $redniej krajowej, wowczas hipotetyczne obciag-
zenie wypadkami wywotanymi przez nietrzezwych uczestnikow ruchu drogo-
wego na*10000 ludno$ci wynositoby: wojewddztwo bielskie — 2,89 (obec-
nie—3,50), skierniewickie — 2,61 (obecnie — 3,20), olsztynskie — 2,62 (obec-
nie — 3,18), bialsko-podlaskie — 2,14 (obecnie — 3,09), suwalskie -— 2,42
(obecnie — 3,04), kieleckie — 2,19 (obecnie — 2,98). Tak zasadnicze obnizenie
wskaznika obcigzenia wskazuje, ze jego poziom zwigzany jest ze zdecydo-
wanie przekraczajacym srednig krajowsg udziatem wypadkow powodowanych
przez osoby nietrzezwe. Podobna sytuacja wystepuje we wszystkich woje-
wodztwach, w ktorych udziat wypadkéw drogowych powodowanych przez
osoby nietrzezwe osigga poziom przekraczajacy ponad 10,0% srednig krajowa,
a oprocz wymienionych naleza do nich wojewodztwa: gdanskie, wroctawskie,
opolskie, elblaskie, krosnienskie, rzeszowskie, watbrzyskie, ostroleckie, zielo-
nogoérskie, ciechanowskie, zamojskie i ptockie. Mozna oczekiwaé, ze w tych
wojewoOdztwach rozmiary spozycia alkoholu sg wyzsze niz na innych terenach,
co nie znaczy, iz we wszystkich nich sg tak samo wysokie. Najwyzsze
zapewne s3 w tych, w ktorych z mniejszg sita dziataja omawiane czynniki
wplywajgce na wzrost wypadkowosci drogowej. Zapobieganie wypadkom drogo-
wym powodowanym przez osoby nietrzezwe powinno tam polegaé przede
wszystkim na dazeniu do obnizenia rozmiarow konsumpcji alkoholu, gdyz
jest to najkrétsza i najskuteczniejsza droga do obnizenia liczby takich zdarzen.
Cho¢ stwierdzenie to ma zastosowanie do catego kraju, w wymienionych
wojewodztwach nabiera szczegdlnego znaczenia. Tam bowiem, gdzie na obcigze-
nie wypadkami drogowymi powodowanymi przez osoby nietrzezwe wywierajg
silny wplyw, oprocz rozmiarow konsumpcji alkoholu, rowniez inne czynniki,
sama redukcja rozmiarow spozycia alkoholu przyniostaby zapewne efekty
nie tak wyrazne jak w wojewodztwach poprzednio wymienionych. W tych
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wojewddztwach, w ktorych wydaja si¢ wystepowac czynniki ,,katalizujace”
wypadki powodowane przez osoby nietrzezwe/zapobieganie takim wydarzeniom
wydaje si¢ bardziej skomplikowane 1 wymagajace zasadniczych zmian w zakresie
budowy i wyposazenia drog oraz organizacji ruchu drogowego.

VIL. UWAGI KONCOWE

Na zakonczenie tych rozwazan wypada zwrocic uwage na kilka kwestii
o roznym charakterze i znaczeniu celem wyrazniejszego ich wyeksponowania.

Przedstawione opracowanie nie zawiera omoéwienia wszystkich problemow
wigzacych sie z tematem ,alkohol a wypadki drogowe”. Pominigto przede
wszystkim takie zagadnienia, jak: charakterystyka nietrzezwych sprawcow
wypadkow drogowych, rodzaje btgdow popetlnianych przez te osoby w ruchu
drogowym (bezposrednie przyczyny wypadkoéw), miejsca wypadkéw drogowych
powodowanych przez osoby nietrzezwe. Zadecydowal o tym przede wszystkim
zakres informacji zrodlowych, wykorzystanych w opracowaniu, a takze wat-
pliwosci co do niektorych danych. Informacje te sa bowiem nie tylko nie-
pelne, u niekiedy wrecz fragmentaryczné, ale nadto okolicznosci i sposob
ich rejestracji powoduja, ze sa one niewicle mowiace. Jesli na przyktad
dowiadujemy sie, ze w roku 1984 wypadki powodowane przez osoby nie-
trzezwe najczesciej dochodzity do skutku na prostych odcinkach drég (5928
wypadkow — 62,8% ogdétu wypadkow drogowych spowodowanych przez osoby
nietrzezwe)®, a nie wiemy, ile z tych wypadkow zostalo spowodowanych
przez pieszych, a ile przez kierujacych pojazdami, ile z nich wydarzylo sig
w miastach, a ile na drogach pozamiejskich, to zbyt wiele pytan nalezatoby
pozostawi¢ bez odpowiedzi, aby warto bylo wchodzi¢ w ten kompleks za-
gadnien. Takie dane moga by¢ uzyteczne jako punkt wyj$cia do dalszych
badan, ale ich nos$no$¢ informacyjna jest zbyt skromna, aby wykorzystywac
je jako samodzielng podstawe dociekan. Dla omoéwienia pominigtych tu
zagadnien trzeba by przeprowadzi¢ obszerne badania, gdyz dopiero wtedy
mozna uzyska¢ dokladniejszy i wiarygodny ich obraz. Nie jest to zatem
kompleksowa analiza powiazan miedzy spozyciem alkoholu a ruchem drogo-
wym, lecz prezentacja wptywu konsumpcji alkoholu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

W zwiazku z powyzszym podkreslenia wymagaja dwie kwestie.

Po pierwsze analizujac wptyw spozywania alkoholu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego zbyt czesto pozostawia si¢ poza sferg rozwazan zagadnienie
nietrzezwosci pieszych. W przedstawionym opracowaniu starano si¢ unikngc¢
tego niedopatrzenia, gdyz przesadza ono o jednostronnos$ci, a tym samym

34

V 1984 r.

Informacja Wydzialu Ruchu Drogowego KGMO o wypadkach drogowych w Polsce

— 199 —



o niepelno$ci ujegcia. Przytoczone w opracowaniu dane pozwalajg na sformu-
lowanie tezy, ze nietrzezwos$¢ pieszych bardzo powaznie wplywa na stan
bezpieczenstwa na drogach, cho¢ —czemu nie mozna przeczyé—zagrozenie
ze strony nietrzezwych kierujacych pojazdami jest i wigksze, i prowadzi do
powazniejszych skutkow (wigksza ofiarochtonnos¢). To, ze nietrzezwi piesi
wplywaja w sposob bardzo istotny na rozktad wypadkow w poszczegdlnych
miesigcach, jest jednak wymownga ilustracja wskazanej tezy.

Po drugie konsumpcja alkoholu i zwigzany z nig udziatl osoéb nietrzezwych
w ruchu drogowym jest tylko jednym z czynnikow decydujacych o stopniu
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Czynniki te tworza wzajemnie
powigzany kompleks® i analiza ktéregokolwiek z nich w oderwaniu od po-
zostatych jest zawsze ujeciem zawezonym, dokonywanym z okre$lonego punktu
widzenia. Wowczas, gdy okre§lonemu czynnikowi przypisuje si¢ szczegolne
znaczenie, naswietlenie problemu przy wzigciu pod uwage tego wilasnie czynnika
moze by¢ korzystne, gdyz pozwala ukazaé, jak silny jest jego wplyw. Tym
tez kierowano si¢ analizujgc wptyw konsumpcji alkoholu na bezpieczenstwo
ruchu drogowego. Nie znaczy to jednak wecale, ze powolujac si¢ na wplyw
tego czynnika mozna pomija¢ inne, rowniez wplywajace na stan bezpieczen-
stwa na drogach. W trakcie rozwazan starano si¢ na t¢ kwestie zwrdci¢
uwage, ale wypada ja na koniec jeszcze raz podkreslic. Cho¢ bowiem
nietrzezwos¢ uczestnikow ruchu drogowego stanowi czynnik niezwykle grozny,
bardzo powaznie obnizajacy bezpieczenstwo na drogach, zbyt czesto usituje
si¢ odwolywaniem don pokry¢ inne zagrozenia, jak chocby niezadowalajacy
stan rozwigzan drogowych i organizacji ruchu drogowego czy stan techniczny
pojazdéw. Sa to za§ czynniki, ktéore moga wrecz ,katalizowaé” wypadki
powodowane przez osoby nietrzezwe.

35 Zagadnieniu temu po§wiecam wiele uwagi w ksigzce Wypadki drogowe — aspekty krymi-
nologiczne, Warszawa 1986.





