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ANALIZA STANU BEZPIECZENSTWA NA POLSKICH DROGACH

W artykule zaprezentowano problem bezpieczenstwa na polskich drogach na podstawie analizy okresu 2005 — 2015.
Opisano wybrane zagadnienia ilustrujgce sytuacje na drogach, ktore w sposob szczegolny wplywajg na poziom bezpieczen-
stwa uczestnikow ruchu, m.in liczebnos¢ wystepowania wypadkow drogowych, przyczyny ich powstawania, skutki oraz grupy
sprawcow zdarzen. Zaprezentowane w artykule wnioski pozwalajq przyblizy¢ i zobrazowaé geneze tego zjawiska.

WSTEP

Zdarzenia drogowe to wielowarstwowe komponenty o zlozonej,
wielozagadnieniowej strukturze przyczynowo — skutkowej, ktdre
pozostajg nieodtgcznym elementem polskiego krajobrazu. Skala
problemu klasyfikuje je w czotéwce krajowych priorytetow [7].
Utrzymujace sie od lat, na podobnie wysokim poziomie dane staty-
styczne, stanowig nie tylko analize istniejacej sytuacji. To réwniez
ostrzezenie, zarébwno dla uczestnikdw ruchu, jak i podmiotéw
odpowiedzialnych za bezpieczeristwo na drogach [9],[13]. Raporty

policyjne, kontrole przeprowadzane przez NIK bijg na alarm — stan
zagrozenia w ruchu drogowym w Polsce jest zbyt duzy. Ma to Scisty
zwigzek z ekspansywnym rozwojem motoryzacji. Liczba samocho-
déw w okresie ostatnich dziesieciu lat zwiekszyta sie o ponad 50% -
w roku 2005 zarejestrowanych byto w Polsce 16 815 923 pojazdéw;
w roku 2014 liczba ta wzrosta do 26 472 274. Kraje wysoko rozwi-
niete odnotowujg wyrazny spadek liczby ofiar $miertelnych wypad-
kow przy jednoczesnym wzro$cie motoryzacji [8]. Prognozy obej-
mujace okres do 2020 roku przewidujg zmniejszenie tej skali nawet
0 28%. Polska, zgodnie z tymi przewidywaniami, bedzie odnotowy-

[ Liczba zabitych

M Liczba wypadkoéw

2015

2938
32967

2014

3202
34970

2013

3357
35847

2012

3571
37046

2011

4189
40065

2010

Rok

= 3907

38832

2009

4572
44196

2008

5437
49054

2007

5583
49536

2006

5243
46876

2005

5444
48100

I T T

0 10000 20000

30000
Liczba wypadkéw i ofiar

T T

40000 50000 60000

Rys. 1. Wypadki drogowe i ofiary $miertelne. Opracowanie wiasne na podstawie Wypadki Drogowe w Polsce. Komenda Gtowna

Policji Biuro Ruchu Drogowego [1].
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wac, niestety wzrost rzedu 18% [1]. Juz stan obecny jest przeraza-
jacy, a zachodzace zmiany nie mogg w petni satysfakcjonowac. Na
przestrzeni lat 2005 - 2015 liczba zdarzeh drogowych zawierata sie
w przedziale: 48 100 (2005) — 32 967 (2015r),a liczba ofiar $mier-
telnych wyniosta 47 443 osoby. Nalezy réwniez uwzgledni¢ aspekty
ekonomiczne tak duzej skali zjawiska. Jak informuje Krajowa Rada
Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego, kwota pochtaniana przez
wypadki drogowe wynosi ponad 20 mid rocznie [2].

1. BEZPIECZENSTWO NA DROGACH POLSKI NA TLE
EUROPY

W latach 2005 - 2015 Polska zajmowata jedno z czotowych
miejsc w Europie pod wzgledem liczby zdarzen drogowych oraz ich
skutkéw. Chodzi tutaj o liczbe ofiar $miertelnych tych zdarzen.
Ta, nieulegajaca ani zmianie, ani zdecydowanej poprawie sytuacja
posiada swoje znamienne elementy, ktdre w pewien sposéb wyrédz-
niajq to dziesieciolecie. Statystyki, utrzymujace Polske w tej nie-
chlubnej europejskiej czotdwce , pozwalajg obserwowac jednocze-
$nie, pozostajace na podobnym poziomie powtarzajace sie na
polskich drogach sytuacje.

Liczby zdarzeh na drogach w analizowanym okresie wyka-
zujg tendencje spadkowa, s jednak nadal bardzo duze. W roku
2008 odnotowano najmniejszy spadek liczby zdarzer drogowych.
W stosunku do roku 2007, kiedy zarejestrowano 49 536 zdarzen,
rbznica zarejesrtowanych w 2008r (49 054) wyniosta tylko 1%.
Rekordowy procent zmnigjszenia liczby wypadkéw odnotowano
natomiast w roku 2010 - 12,1%; w poréwnaniu z rokiem 2009
(44 196) liczba ta wynosita 38 832. Dane z poszczeg6inych lat
ilustrujq sytuacje w zakresie liczebno$ci zdarzen, a zgodnie z naj-
bardziej aktualnymi danymi ostatecznymi opublikowanymi przez
Europejska Baze Danych o Wypadkach Drogowych (CARE) z wy-
branych krajow europejskich, podajg réwniez pozycje zajmowang
przez Polske stosunku do innych pafstw Europy pod tym wzgle-
dem.

| tak przyktadowo: rok: 2005 - 48 100 (spadek 5,8% - miejsce
6 w Europie ); 2006 — 46 876 (spadek 2,5% - miejsce 6 ); 2007

— 49536 ( wzrost 5,7% - miejsce 7); 2010 - (spadek 12,1% - miej-
sce 7); 2011 — 40 065 (wzrost 3,2% - 6 miejsce), 2012 — 37 046
(spadek 7,5% - miejsce 4); 2013 — 35 847 (spadek 3,2% - miejsce
6); 2014 - 34 970 (spadek 2,5% - 8 miejsce) [1]. Na rysunku 1.
przedstawiono liczbe zdarzen drogowych oraz liczbe ofiar $miertel-
nych w Polsce w latach 2005 — 2015. Na rysunku 2. liczbe ofiar
$miertelnych w procentach.

Podobnie jak liczby zdarzen drogowych, réwniez ich skutki
budza duzy niepokéj. Smiertelnosé w wyniku zdarzen drogowych
na polskich drogach jest, niestety, proporcjonalnie wysoka. Srednio,
w co dziesigtym zdarzeniu drogowym ginie przynamniej jedna 0so-
ba. Zgodnie z ustaleniami bazy CARE (Europejska Baza Danych o
Wypadkach Drogowych) - w Polsce wskaznik zabitych na 100
wypadkdéw byt najwyzszy wérod krajow europejskich w roku: 2005
(11,3), 2006 (11,2), 2009 (10,3), 2011 (10,5), 2013 (9,4), 2014
(9,2). Rowniez pozostate lata analizowanego okresu notowaty
wskazniki z grupy najwyzszych w Europie: w roku 2007 (11,3 %),
2008 (11,1), 2010 (10,1), 2012 (10,1). Podazajac za ustaleniami
bazy CARE, najwigksza liczba ofiar $miertelnych zdarzen drogo-
wych wiasnie w Polsce byta w latach: 2005 (5583 zabitych); 2008
(5437 zabitych); 2009 (4572 zabitych) i w roku 2011 (4189 ofiar
Smiertelnych)[1].

Zdecydowanie mniejszy procent $miertelnosci w zdarzeniach
drogowych odnotowuje sie w innych krajach Europy. Dla poréwna-
nia: w roku 2005 na terenie Niemiec zarejestrowano 336 619
wypadkéw i 5 361 zabitych, co stanowito 1,6%; w Wielkiej Brytanii
— 203 709 wypadkow, 3 337 zabitych (1,6%); we Francji — 82 736
wypadki, 5339 zabitych (6,5%); w Hiszpanii - 89 142 zdarzen,
4 450 zabitych (5%). W roku 2009: Niemcy — 304 583 zdarzen,
4 152 zabitych (1,4%); Wielka Brytania — 166 205 wypadkéw, 2 337
zabitych (1,4%); Francja - 68 528 zdarzen, 4 273 zabitych (6,2%);
Hiszpania - 86 640 zdarzen, 2 605 zabitych (3%). W roku 2014:
Niemcy — 302 435 wypadkdw, 3 377 zabitych (1,1%); Wielka Bryta-
nia — 152 407 zdarzen, 1854 zabitych (1,2%); Francja — 58 191
zdarzen, 3384 zabitych (5,8%); Hiszpania — 91 570 wypadkow,
1679 zabitych (1,8%) [1].

Podobnie wysokie wskazniki ofiar $miertelnych jak w Polsce,
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Rys 2. Ofiary $miertelne. Opracowanie wtasne na podstawie Wypadki Drogowe w Polsce. Komenda Gfowna Policji Biuro Ruchu Drogo-

wego [1].
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Gfowna Policji Biuro Ruchu Drogowego [1].
notowano jedynie w Rumunii, Butgarii i na Litwie.

W8rdd wszystkich rodzajow zdarzen drogowych, w ktérych gi-
ng ludzie, czotowe miejsce zajmuja zderzenia pojazdéw w ruchu
[10]. Zdarzenia te w omawianym okresie utrzymujg sie¢ na podob-
nym, stosunkowo wysokim poziomie: w roku 2006 wydarzyto sie
ich 1841 (38,6% ogotu wypadkéw $miertelnych), 2008 — 1737
(35,7% ogbtu), 2009 - 1562 (37,7% ogotu), 2010 — 1415 (40,4%
ogotu), 2011 — 1400 (37,1%), 2012 - 1233 (38%), 2013 - 1145
(37,4%), 2014 - 1130 (38,3%), 2015 — 1112 (41,4%).

2. NIEBEZPIECZNE MIEJSCA - ZDARZENIA DROGOWE

Odpowiedz na pytanie, gdzie najczesciej dochodzi do zdarzen
drogowych, moze okaza¢ sie duzym zaskoczeniem. Okazuje sie
bowiem, Zze miejscami o duzej czestotliwosci wystepowania zdarzen
drogowych sg gtéwnie proste odcinki drdg. Teoretycznie, powinny
to by¢ ,0azy bezpieczenstwa” dla uzytkownikéw drég. W praktyce
wyglada to jednak zupetnie inaczej. Réwniez w okresie analizowa-
nym artykule, zalezno$ci te znajdujg potwierdzenie.

Wiaénie na takich, pozornie nieskomplikowanych, z zatoZenia
bezkolizyjnych fragmentach drég odnotowano bardzo duzy procent
wypadkéw. Dane liczbowe, pochodzace z raportéw policyjnych,
obejmujacych okres od 2005 — do 2015 roku, wskazujg na niezwy-
kle niepokojaca tendencje. Liczba zdarzen drogowych na prostych
odcinkach drog stanowita, niezmiennie, ponad potowe ogétu zda-
rzen drogowych. Jest to skala rzedu 55% - 57,3%. W czotéwce sq
lata 2005 —2009. To wtadnie w tym okresie odnotowano rekordowe
liczby zdarzen oraz ich ofiar na prostych odcinkach drég: w roku
2005 - 27585 zdarzen (57,3% ogdlu zdarzen), 3697 zabitych
67,9% wszystkich ofiar $miertelnych), 33 523 rannych; 2006
26 066 (55,6%), 3 402 (64,9%) zabitych, 31 565 (53,4%) rannych;
2007 — 27262 (55%), 3623 (64,9%) zabitych, 33205 (52,5%)
rannych; 2008 - 26 997 (55%) zdarzen, 3552 (65,3%) zabitych,
32 679 (52,6%) poszkodowanych; 2009 - 24 187 (55,5%) zdarzen,
2950 (65,1%) ofiar Smiertelnych, 29 432 (53,2%) rannych. Liczba
zdarzen drogowych znaczaco zmalata w latach 2012 — 2015. Sa to
juz istotne i odczuwalne réznice — w roku 2015 odnotowano 18 004
wypadki, 1912 zabitych i 20 979 oséb rannych. Na rysunku 3.
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przedstawiono liczbe wypadkow i ofiar $miertelnych na prostych
odcinkach drog w latach 2005 — 2015.

Drogi jednojezdniowe dwukierunkowe, jak wynika z ustalen
policji, sg w Polsce najbardziej niebezpieczne. Kazdego roku do-
chodzi do najwiekszej liczby zdarzen, w ktorych ginie i zostaje
poszkodowanych najwiecej osob. Zestawienia danych pozwalajg
wysuwac teze, iz krajowa infrastruktura drogowa nie potrafi nadgzac
za rozwojem motoryzacji w kraju, a samochodéw bedzie przeciez
przybywaé¢. Dziesie¢ ostatnich lat potwierdzito rozmiary tego pro-
blemu. Rok 2005 zakoriczyt sie liczbg zarejestrowanych 40 227
wypadkéw, co stanowito 83,6% wszystkich zdarzen, 4 866 os6b
zabitych — 89,4%, oraz 51423 (84%) poszkodowanych. Na prze-
strzeni analizowanego okresu, liczby wypadkéw oraz ich ofiar z
kazdym rokiem byty mniejsze i w 2015 odnotowano spadek, az do
26 713 (81%). Rdwniez ofiar byto mniej: 2 600 (88,5%) zabitych i
32116 (80,7%) rannych. Zadowalajacy jest fakt obnizajacego sie
poziomu notowanych zdarzen. Nie moze to jednak stanowi¢ roz-
wigzania problemu, a wrecz przeciwnie - problem nadal istnieje i
powinien by¢ traktowany jako priorytetowy.

Innym, szczegblnie zagrozonym wystepowaniem zdarzen
drogowych okazaly sie skrzyzowania z drogg z pierwszefistwem
przejazdu. Nie respektowane przez kierujgcych przepisy regulujace
zasady poruszania si¢ w ich obrebie, doprowadzity do utrwalenia
wizerunku skrzyzowan jako miejsc niebezpiecznych. Liczba zdarzen
na tych wiasnie skrzyzowaniach, w analizowanym okresie, waha
sig od 14 095 (28,4%) w roku 2007 do 9 450 w roku 2015. Od roku
2010 notowany jest spadek tej liczby. | tak odpowiednio:
rok 2010 — 11 065; 2011 — 11 723; 2012 — 10 811; 2013 - 10 550;
2014 — 10451. Z danych raportéw policyjnych wynika réwniez
zmniejszanie liczby ofiar tych wypadkow. W rekordowym - 2007
roku na skrzyzowaniach z drogq z pierwszenstwem przejazdu zgi-
neto 820 (14,7%) osdb, a rannych zostato 18 239 (28,8%); w 2012 —
543 osoby zabite, 13 670 poszkodowanych; w 2015 - 427 ofiary
$miertelne i 11 612 rannych.

Jak wynika z danych Komendy Gtéwnej Policji oraz GUS.,
do zdecydowanie wiekszej liczby wypadkow drogowych dochodzito
na terenach zabudowanych [3]. WzmozZony ruch stwarza warunki
do wystepowaniu wypadkow, chociaz ich skutki wyrazone w licz-
bach ofiar $miertelnych i 0s6b poszkodowanych sg mniej tragiczne
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niz statystyki ze zdarzen zaistniatych poza obszarami zabudowa-
nymi. Zaleznos¢ taka potwierdzity réwniez badania, jakie przepro-
wadzit A.S. Hakkert i L.Braismaister. Wykazaty one, ze w krajach o
duzej gestosci zaludnienia oraz wysokim stopniu urbanizacji, do-
chodzi do mniejszej liczby wypadkéw ciezkich i $miertelnych (Hak-
kert, Braismaister,2002). Wynika to gtéwnie ze zdecydowanie fa-
twiejszego i szybszego dostepu do punktéw pomocy powypadkowej
[14].

Liczby wypadkéw, do ktorych dochodzito na terenach zabu-
dowanych stanowity $rednio 71,1% - 73% ogdtu, natomiast odnoto-
wane na terenach niezabudowanych tylko 27% - 28,9%. Nie ozna-
cza to jednak, ze problem zdarzeh na obszarach niezabudowanych
jest mniejszy. W przyktadowych zestawieniach poszczegoinych lat
bedzie to najlepiej widoczne. W roku 2008 - doszio do 34 881
wypadkéw na terenach zabudowanych, w ktérych zgineto 2499
0sob, a 42012 zostato rannych; na terenach niezabudowanych
doszio do 14 173 zdarzen, w ktdrych zgineto 2 938 osdb, rannych
zostato 20 085. W roku 2011 — na terenach zabudowanych wyda-
rzyto sie 29 174 zdarzen, zgineto w nich 1 961 osdb, poszkodowa-
nych bylo 34 856; na terenach niezabudowanych przy liczbie
10 891 wypadkéw $mierC poniosto 2228 osob, rannych zostato
14 645. W roku 2015 - zdarzenia na terenach zabudowanych:
23 658, ofiary $miertelne — 1248, ranni — 27 431; zdarzenia na
terenach niezabudowanych: 9 309, ofiary $miertelne — 1 690, ranni
- 12347 [1].

3. POWTARZALNOSC ZDARZEN DROGOWYCH

W analizowanym okresie, obejmujacym lata 2005 — 2015, ob-
serwuje sie duze podobienstwa i analogie w zakresie wypadkdw
drogowych. Bilans zdarzeh drogowych, do ktorych doszto w tym
okresie wykazuje szczegblng powtarzalno$¢. Dotyczy ona wielu
kwestii skutkowo-przyczynowych odpowiedzialnych za liczbe wy-
padkéw. Jedng z nich jest czas, kiedy odnotowuije sig ich najwiece;.

Zatrwazajaco duzo zdarzen drogowych rejestrowanych jest
przy dobrych warunkach atmosferycznych. Paradoksalnie, do wiek-
szo$ci zdarzen dochodzito przy dziennym $wietle, na suchej na-
wierzchni, przy doskonatej widocznosci. | tak: w 2005r przy dobrych
warunkach atmosferycznych wydarzylo sie 32214 zdarzen
na drogach; w 2006r zdarzenia przy dobrych warunkach atmosfe-
rycznych stanowily 67,7% wszystkich zdarzer — wydarzyto sie ich
31 755. Podobnie byto w roku 2008, kiedy liczba zdarzen w sprzyja-
jacych warunkach zewnetrznych wyniosta 31 003. Od roku 2009
odnotowywany jest spadek ilosci zdarzen przy dobrych warunkach
pogodowych, chociaz w dalszym ciggu sg to ogromne liczby. Zna-
czaca roznica widoczna jest w zestawieniu wtasnie roku 2009, kiedy
doszto do 27 226 takich wypadkéw, z rokiem 2015 - z liczbg
21 162 zanotowanych zdarzen.

Podobienstwa w okresie odnotowywanych najwigkszych iloéci
zdarzen drogowych wystepujg réwniez w odniesieniu do poszcze-
gblnych miesiecy.

Ruch wakacyjno — urlopowy sprzyja wystepowaniu duzej liczby
zdarzen drogowych. W analizowanym okresie, w miesigcach let-
nich procentowa skala wypadkéw na drogach utrzymuje sie, nie-
zmiennie, na zblizonym poziomie i jest to odpowiednio: w czerwcu
- od 9,3% (2008r -4 576 wypadkéw) do 10,4% (2010r — 4 040);
w lipcu - od 9,2% (2007r - 4 537) do 10,3% (2013r - 3 646); w
sierpniu - statystyki zamykaja sie w przedziale od 9,2% (2008r -
4 534) do10,5%(2010r-4 096)[1].

Trudne warunki zimowe mobilizujg kierowcéw do wzmozonej
uwagi, a tym samym zmniejszenia liczby zdarzen. Jak ogromny
wplyw na zachowanie kierowcow majg warunki atmosferyczne,
moze postuzy¢ przyktad ze stycznia 2007 roku. Wtedy to, tylko

przez kilka dni, panowaty trudne zimowe warunki. Skutkowato to
gwaltownym obnizeniem koncentracji kierujgcych pojazdami,
a w porownywalnym okresie w 2006 roku, silny mréz i opady
$niegu wymuszaly szczegoing ostroznos¢ na drogach. Rezulta-
tem tak réznych warunkéw jazdy byt ogromny wzrost liczby wy-
padkow; z 2528 — w 2006r, az do 4127 — w roku 2007.

Tendencje wzrostowg w obszarze zdarzen drogowych, z jed-
noczesng zasadg powtarzalno$ci, potwierdzajg réwniez analizy
poszczegolnych dni tygodnia. Statystyki z okresu 2005 -2015 wyka-
zujg, ze dominujgca rolg odrywa tutaj pigtek. Wtasnie wtedy docho-
dzito do najwiekszej liczby wypadkdw, bo stanowigcych od 16,1%
og6tu zdarzen w tygodniu (rok 2009 — 7 107 wypadkdw) do 16,8%
(rok 2010 — 6 514 zdarzen). Srednio w co 9 zdarzeniu byta notowa-
na ofiara $miertelna. Okazuije sie jednak, ze zachowanie kierowcow
potrafi zaskakiwa¢ réwniez pozytywnie. Kontrole i raporty wykazaty,
Ze najwieksza ostrozno$¢ za kierownicg byta zachowywana w cza-
sie niedzielnych powrotow do domu. Zdarzeh na drogachbyto
znacznie mniej, bo stanowity od 11,7% do 12,7% ogotu zdarzen.

Analizy liczby wypadkéw dokonywane z uwzglednieniem go-
dzin takze wykazuja analogie. Na przestrzeni od 2005 do 2015 roku
najwieksza intensyfikacja zdarzen obejmuje godziny duzego nasile-
nia ruchu, czyli 14 - 19. Zdarzenia, do ktérych dochodzi w szczyto-
wych godzinach ruchu stanowig od 5.8% ogétu (2008 r, 2012 r) do
8,2% (2015 r). Najmniej zdarzen jest rejestrowanych w godzinach
od 24 —2,1% (2005 r) do 5 rano - 0,8% (rok 2012, 2013, 2015) [1].

4. SPRAWCY WYPADKOW DROGOWYCH

Zagadnieniem o podobnie duzym znaczeniu, co liczby oraz
skutki zdarzen drogowych, pozostajg nadal przyczyny ich powsta-
wania. Obawy wzbudza szczegdlnie fakt ich cyklicznej powtarzalno-
§ci. Uzytkownicy drég, dotyczy to zaréwno kierowcow, pieszych,
osoby w kazdym wieku — popetniajg mndstwo razacych btedow.
Analizujac sytuacje na drogach na przestrzeni ostatnich dziesieciu
lat, wniosek mozna wyciggna¢ tylko jeden — problem pozostaje
ciggle aktualny.

W przypadku wystapienia zdarzenia drogowego, czynnikami
odpowiedzialnymi w kazdym przypadku jest ten sam zespot elemen-
tow: czlowiek — droga — pojazd. Znaczenie czynnika ludzkiego
okazato sie nieporéwnywalnie wigksze od pozostatych. Jest on tak
waznym ogniwem w procesie zaistnienia wypadku, Ze ich profil
przyczynowo - skutkowy moze by¢ identyfikowany przez pryzmat
btedow, decyzji oraz akcji podejmowanych przez kierowce [14].
Zagadnienie zaleznoSci pomigdzy popetnianymi przez kierujacego
pojazdem btedami, a ilosciq powstajacych na drodze sytuacji za-
grozenia, byto przedmiotem badan w latach 90. XX wieku. Wynikato
z nich, ze statystyczny kierowca popetnia w przeciggu godziny okoto
30 btedéw. Dochodzi do nich w okoto 7 200 spostrzezeh na dro-
gach, 2 400 decyzjach, ktére podejmuje oraz 1 800 wykonywanych
przez niego manewrach. Teoretycznie wynikatoby z tego, ze Srednio
tylko jeden btad na 60 popetnionych moze wywota¢ sytuacje zagro-
zenia, a przed kazdym wypadkiem popetnionych zostaje OK. 75
tysiecy bteddw [14]. Statystyki réwniez z lat 2005 — 2015 potwier-
dzity, ze w zdecydowanie najwiekszym stopniu , winny za spowo-
dowanie wypadku pozostawat cziowiek. Optymistyczna jest nato-
miast, zauwazalna zmniejszajgca sie liczba kierujacych odpowie-
dzialnych za te zdarzenia.

Wiekszo$¢ zdarzen, podobnie jak w latach poprzednich, row-
niez w analizowanym okresie, spowodowali kierujacy pojazdami.
Chociaz liczba ta ulegta znacznemu zmniejszeniu — z 39730
w roku 2005 do 27 307 w roku 2015 - to poziom zjawiska utrzymu-
je na podobnym putapie. Grupa kierowcéw niezmiennie pozostaje
w czotdwce sprawcdw. Jest to szczegoinie niepokojace z uwagi
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na stopiern odpowiedzialno$ci, jaki spoczywa na prowadzacych
pojazdy. Statystyki ujawniajace niski poziom Swiadomosci kierow-
cow, muszg stanowi¢ wytyczne do dziatan na rzecz poprawy tej
sytuacji. Wiasnie kierowcy stanowili najwiekszy procent winnych,
poczynajac od roku 2005, kiedy zdarzenia zaistniate przez ich btedy
stanowity 82,6% ogo6tu wypadkow. Podobnie byto w latach nastep-
nych: rok 2006 - 72,9%; 2007 - 77,6%; 2008 — 78,1%; 2009 -
79,3%; 2010 - 78,9%; 2011 — 80,3%; 2012 — 81,5%; 2013 - 81,9%;
2014 - 82,1%; az osiggajac warto$¢ 82,8% w roku 2015 [1].

Jest to szczegolnie niepokojace z uwagi na duzy stopien od-
powiedzialno$ci, jaki spoczywa na prowadzacych pojazdy. Staty-
styki, informujac o liczbach, ujawniajg jednocze$nie niski poziom
$wiadomosci kierowcow. Jednostki bezposrednio odpowiedzialne za
bezpieczenstwo na drogach w oparciu 0 wiedze z dziedziny psy-
chologii i socjologii transportu, maja mozliwos¢ wykorzystania tych
danych do opracowywania programéw na rzecz poprawy tej sytua-
gji.

Problem ten jest tak powazny, Ze jest przedmiotem wnikliwych
badan. Jak z nich wynika, aspekt bezpieczerstwa drogowego w
kontekscie kierowcy jest zalezny od jego umiejetnosci prowadze-
nia pojazdu oraz indywidualnego stylu jazdy, czyli od wydajnosci i
zachowania kierowcy. Na wydajno$¢ kierowcy skiadajg sie: jego
sprawno$¢ motoryczna oraz umiejetnosci do przetwarzania infor-
macji docierajacych podczas jazdy, natomiast zachowania uwarun-
kowane sg m.in. poziomem koncentracji kierujacego, wyborem
predkosci jazdy. Szczegolnie duze znaczenie na powstawanie
zdarzen z winy kierowcy ma zachowanie kierujacego, ktore zgodnie
z teorig Rassmussena, obejmuje trzy zasadnicze poziomy: wynika-
jace wytacznie z odruchdw, wywodzace sie z poznanych wczesnie;
regut albo instrukcji, bazujgce na posiadanej, solidnej wiedzy - te sg
szczegolnie przydatne w sytuacjach zagrozenia, nie posiadajace
elementéw przemyslanej kontroli uwagi zachowania zautomatyzo-
wane opierajace sie wytacznie na odruchach, pozbawione $wiado-
mej kontroli i uwagi; zachowania wywodzace sie z poznanych
wczesniej instrukcji, regut czy procedur ; zachowania oparte na
bazie wiedzy - sg one szczegoinie przydatne w sytuacjach zagro-
Zenia [14].

W obrebie przewinien kierujacych pojazdami, kazdy kolejny
rok przynosit dane dotyczace tych samych wykroczen o podobne;
skali. Na pierwszym miejscu pozostaje niedostosowanie predkosci
do warunkéw ruchu. W tym zakresie problem dotyczyt od 24,9%
do 31,2% zdarzen. Inne, popetniane zbyt czesto btedy to: nieprze-
strzeganie pierwszenstwa przejazdu (24% - 26,6%); nieprawidtowo
wykonywane manewry, gtéwnie wyprzedzanie i wymijanie, niepra-
widtowe zachowanie wobec pieszego. Wedtug raportow Komendy
Gtéwnej Policji, mezczyzni zasiadajacy za kierownicg powodowali
najwiecej zdarzen. Na przestrzeni dziesieciu lat wtaénie panowie
zostali zanotowani jako gtowni sprawcy zdarzen zaistniatych z winy
kierujacych, obejmujac od 73,5%% do 84,1%.

W latach 2013 - 2015 nastapit spory spadek tej tendenciji:
rok 2013 - 74,1%; 2014 — 74,5%; 2015 - 73,7% [1]. Zbyt duzym
uproszczeniem bytoby stwierdzenie, iz wynika to z o wiele wigkszej
liczby mezczyzn siedzacych za kierownica. Ich ,grzechy gtdwne”
na drodze obcigzone sg zwykle tak duzym ciezarem gatunkowym,
ze w konsekwencji przektada sie zardwno na liczebnosé, jak i skutki
zdarzen.

Najliczniejsza grupg sprawcéw zdarzen drogowych wsrod kie-
rujgcych pojazdami w latach 2005 — 2015 byli kierujacy samocho-
dami osobowymi. Z winy tych kierowcow doszto do znacznej liczby
zdarzen, bo wahajacej si¢ od 29689 (74,8%) w 2005 roku
do 21 299 (78%) w roku 2015.

Kierujacy pojazdami uzytkownicy drog, odpowiedzialni
za spowodowanie wypadkéw to takze rowerzysci i motocyklisci.
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Problem tych zdarzen, ze wzgledu na uwarunkowania atmosferycz-
ne i warunki pogodowe, wytania sie gtéwnie w okresie od maja
do wrzesnia w weekendowe dni wolne od pracy.

Gtéwnym przewinieniem rowerzystow, odnotowywanym naj-
wigkszym procentem ich wykroczen, réwniez na przestrzeni
od 2005 - do 2015 r, bylo nieprzestrzeganie pierwszenstwa prze-
jazdu. Z tego powodu zaistniato, m.in. w roku 2006 -42,1% zda-
rzen, 2008 - 46,8%.0d roku 2009 notowany jest spadek tych zda-
rzen: w 2009 r — stanowig 44,1%; 2010 — 43,7%; 2011 - 41,4%;
2012 — 41,5%; 2013 - 41%; 2014 — 37,7%, by w roku 2015 osia-
gna¢ zdecydowanie mniejszg warto$¢ - 36,9% [1].

Do stosunkowo duzej liczby zdarzen z winy rowerzystow do-
chodzi na terenach zabudowanych, jednak zdarzenia z ich udziatem
na obszarach niezabudowanych odznaczajg si¢ znacznie wiekszg
$miertelno$cig. Podczas, gdy na obszarach zabudowanych odnoto-
wano ofiare $miertelng $rednio w co 23 zdarzeniu, to na terenach
niezabudowanych - juz w co 5.

Motocyklisci doprowadzali do zdarzeri drogowych gtéwnie
za sprawg rozwijania nadmiernej predko$ci, co bylo przyczyng
wzrastajacej liczby tych zdarzen w okresie 2005 — 2015 z poziomu
52,4%, az do 58,6%. Na drugim miejscu znalazly sie zdarzenia
spowodowane nieprawidtowym wyprzedzaniem, stanowigc od
13,2% do 16,4% ogdlnej liczby zdarzen z ich udzialem motocykli-
stoéw [1].

Troche bardziej optymistycznym akcentem w ogdlnym bilan-
sie przyczyn powstawania zdarzen drogowych, moze byé stan
techniczny pojazdéw [11],[12]. Dane odnotowane w policyjnych
raportach $wiadcza o duzej dbatosci ich uzytkownikéw. Chociaz
liczby rejestrowanych wypadkéw sg ogromne, to sam pojazd jako
czynnik sprawczy odpowiadat jedynie za niewielkg ilos¢ zdarzen.
Analizowany okres ostatnich dziesigciu lat, odnotowat wyrazny
spadek liczby wypadkow zaistniatych z tej przyczyny.

W roku 2006 w wyniku ztego stanu technicznego pojazdu za-
notowano 233 zdarzenia; 2007 — 114; 2008 — 143; 2009 — 101. Lata
2010 2011 to odpowiednio 66 i 80 zdarzeh. Najbardziej widoczne
zjawisko zmniejszania si¢ liczby zdarzer z powodu usterek tech-
nicznych pojazdow, odnotowano od 2012 do 2015 roku. Byto to
w 2012r - 55 zdarzen; 2013 —53; 2014 - 44iw 2015 -41.[1].

Dane te jednak nie eliminujg problemu. Odnoszg sie do niego
m.in. zalecenia NIK. Dotyczy to systematycznego i konsekwentnego
zwigkszania nadzoru nad stacjami diagnostycznymi, odpowiedzial-
nymi za dopuszczenia pojazdéw do ruchu. Z inicjatywy NIK wpro-
wadzane sg réwniez dodatkowe obostrzenia wobec samochodéw
nie posiadajacych aktualnych badar kontrolnych [4].

5. PIESI NA DRODZE W RUCHU DROGOWYM

Znak ostrzegawczy - ,UWAGA PIESI” — pozostaje niezwykle
waznym i ciggle aktualnym sygnatem ostrzegawczym, bo nie tylko
informujacym, dla wszystkich uczestnikow ruchu drogowego. Zda-
rzenia drogowe spowodowane zachowaniem oséb pieszych, w
latach 2005 - 2015 wykazaty tendencje malejaca - od 14,8% (7119)
w roku 2005 do 7,9% (2619) w roku 2015 ogétu zdarzen drogowych.
Szczegolnie jest to widoczne, poczawszy od 2011r (4377), a na-
stepnie 2012 (3735), 2013 (3182), 2014 (3050). W roku 2015 zano-
towano juz o 14,1% mniej tych zdarzen — zanotowano 2619 wy-
padkéw z winy pieszych [1].

Zmniejszajaca sie liczba tych zdarzen niestety nie eliminuje
przyczyn ich powstawania. Zte nawyki i przyzwyczajenia poruszania
sie pieszych w ruchu drogowym pozostajg bez zmian. Utrwalone
zachowania tych oséb, przeradzajace sie w rutynowe postepowa-
nia, ostfabiajg ich odporno$¢ i zdolno$¢ wiadciwego reagowania na
zmieniajace sie warunki na drodze. Dlatego najwiecej zdarzen piesi,
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sie stosunkéw w relacjach kierowca — pieszy, co skutkowaé moze
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Rys. 4. Ofiary $miertelne wsrod pieszych. Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie Wypadki Drogowe w Polsce. Komenda Gowna

Policji Biuro Ruchu Drogowego [1].

spowodowali nieostroznym wejSciem na jezdnig. Liczby bedg tuta
najlepszg ilustracjg tej sytuacji. W roku 2005 zdarzenia takie stano-
wity 54,6%(3883) przewinien pieszych; 2006 — 63%; 2009 — 57,8%;
2011 — 57% ( 2493); 2013 - 55,7%(1773); 2015 — 55,9% (1464)
[1].

Piesi pozostajg, jednoczesnie, w dalszym ciggu, najbardzie]
zagrozong, grupg uczestniczacg w ruchu drogowym. Bezpieczen-
stwa nie gwarantujg nawet specjalnie w tym celu wydzielone
miejsca. Dotyczy to przejs¢ dla pieszych, gdzie teoretycznie, prze-
dostanie sie przez jezdnie powinno by¢ pozbawione ryzyka. | tutaj
wylaniajg sie dwie strony problemu. Kierowcy nie przestrzegajg art.
26 ust 1 Prawa o ruchu drogowym, ktére méwig, ze kierujacy ma
obowigzek ustapi¢ pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu sie na
przejsciu. Wyznaczone miejsca nie zwalniaja, za$ pieszego z
obowigzku zachowania ostrozno$ci przy wchodzeniu na jezdnie.
Efekty tamania tych zasad bezpieczenstwa sg widoczne w rapor-
tach policyjnych. W latach 2005 — 2015 obserwuje sie zmniejszanie
liczby tych zdarzen, chociaz skala zjawiska pozostaje zbyt duza. W
roku 2005 zanotowano 4 804 zdarzen potracen na przejsciach (282
zabitych); 2006 — 4 128 (290 zabitych); 2007 — 4 541(284 zabi-
tych); 2008 - 4 502 (304 zabitych). Na przestrzeni od 2009 - do
2010 roku liczby sq jeszcze mniejsze: 3 775 zdarzen w 2009r; 3 307
— w roku 2010. Od roku 2011 do 2015 nastepuje wzrost - 3 412
(227 zabitych) w roku 2011 — do 3508 (228 zabitych) w roku
2015.Na rysunku 4, przedstawiono liczbe ofiar $miertelnych wsrod
pieszych w latach 2005 — 2015. Szczegdlnie niepokojace sg ustale-
nia, ktore potwierdzity duzy systematyczny wzrost procentowy
udziatu potracen na przejsciach w stosunku do wszystkich zdarzen
z udziatem pieszych. W omawianym okresie wyniést on od 27,4%
(2006r) do 40,9% (2015r). Moze to by¢ symptomem pogarszajacych

eskalacjg napie¢ na drogach, a w konsekwencii liczbg ofiar.

Najbardziej narazong i najcze$ciej powodujacq zdarzenia
wsrdd  pieszych, okazata sie grupa w przedziale wiekowym
40 — 59 lat. Byli to gtownie mezczyzni, stanowigcy od 65,1% do 68%
wérdd  sprawcéw wypadkow. Kobiety, jak pokazujg statystyki, za-
chowywaty wigkszg uwage i ostrozno$¢ na drogach. Ich udziat w
zaistnieniu zdarzen byt znacznie mniejszy — stanowit 32,6% w roku
2007; 34,3% - 2009; 31,1% - 2011; 32,1% - 2012; 31,4 — 2013 i
2014; 31,6% - 2015 [1].

Duzg liczbe zdarzen drogowych spowodowanych przez pie-
szych odnotowuje si¢ od wielu lat w okresie od pazdziernika do
grudnia. Niedostateczne czesto oswietlenie ulic i drog, zapadajacy
wcze$nie zmrok sprawiaja, ze osoby te stajg sie mniej widoczne dla
kierujacych pojazdami [5],[6].

Na szczeg6ing uwage zastuguje problem dzieci na drogach.
Zaréwno ze wzgledu na aspekty spoteczne, jak i rozmiary tego
zagadnienia, powinien on pozostawa¢ w centrum uwagi. Bedac
najczesciej pasazerami i pieszymi, czyli biernymi uczestnikami
ruchu, sg grupg zdecydowanie bardziej narazong na utrate zdrowia
lub Zycia, niz pozostali uzytkownicy drég. Zdarzenia z udziatem
dzieci czesto wynikajg z ich niewtasciwego zachowania. Przyczyn
tego zjawiska upatrywa¢ nalezy gtéwnie w uwarunkowaniach, kt6-
rych podtozem sg etapy ich rozwoju. Ktopoty ze zlokalizowaniem
zrodta dzwieku, brak umiejetnosci oceny odlegtosci i predkosci, zbyt
mata podzielno$¢ uwagi, niedostateczna wiedza o zasadach poru-
szania sie po drogach, a takze nieumiejetne wykorzystywanie swo-
ich wiadomosci w praktyce to gtéwne przewinienia maluchow. Jesz-
cze bardziej niepokojacym zjawiskiem pozostajg zdarzenia z udzia-
lem dzieci, ktérych sprawcami sg doroéli, czgsto rodzice. Tenden-
cja wystepowania najwiekszej liczby zdarzen drogowych z udziatem
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dzieci w miesigcach letnich utrzymuje sie od wielu lat, rowniez w
analizowanym okresie. Sprzyjajg jej zaréwno warunki atmosferycz-
ne — letnie temperatury, p6zno zapadajacy zmrok, jak réwniez
wakacyjna swoboda i wzmozony ruch na drogach.

Grupa dzieci w przedziale wiekowym 0 — 14, jak odnotowujg
policyjne raporty, pozostaje grupg najbardziej poszkodowana.
Dopiero od roku 2009 obserwuje sie spadek liczby zdarzen z ich
udziatem. W tym wiasnie roku wydarzyto sie takich zdarzen 5 050,
co w poréwnaniu z rokiem 2008 wykazato liczbe mniejszg o 703
zdarzenia. Nastepne lata przynosity dalszy spadek: rok 2010 -
4 239 (spadek 0 16,1%); 2011 — 4 077 (spadek o 3,8%); 2012 -
3679( spadek o 9,8%); 2013 — 3454 (spadek o 6,1%); 2014 —
3 210 (spadek o 7,1%); 2015 — 2 820 (spadek 0 12,1%). W stosun-
ku do roku 2006, liczba zdarzen z udziatem dzieci w roku 2015
zmniejszyta sie az 0 49,2% [1].

Dane te sg pocieszajace. Pozostaje jednak, wspomniany
wcze$niej, problem dzieci jadacych w charakterze pasazeréw. W
tym zakresie widoczny jest znaczny wzrost ofiar wypadkdw, utrzy-
mujacy sie na poziomie od 67,5% w 2009r do 73,7% w 2015 liczba
ta wzrosta do 26 472 274. Kraje wysoko rozwiniete odnotowujg
wyrazny spadek liczby ofiar $miertelnych zdarzen przy jednocze-
snym wzro$cie motoryzaciji [15],[16]. Prognozy obejmujace okres
do 2020 roku przewidujg tam zmniejszenie tej skali nawet o 28%.
Polska , zgodnie z tymi przewidywaniami, bedzie odnotowywac,
niestety wzrost rzedu 18%. Juz stan obecny jest przerazajacy, a
zachodzace zmiany nie moga w peini satysfakcjonowac. Na prze-
strzeni lat 2005 -2015 liczba zdarzen zawierata si¢ w przedziale:
48 100 (2005) - 32 967 (2015r), a liczba ofiar Smiertelnych wyniosta
47 443 osoby. Nalezy rowniez uwzgledni¢ aspekty ekonomiczne
tak duzej skali zjawiska. Jak informuje Krajowa Rada Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego, kwota pochtaniana przez zdarzenia dro-
gowe wynosi ponad 20 mid rocznie [2].
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Doniesienia o zdarzeniach drogowych staty sie¢ norma. Tak juz
z pewno$cig pozostanie. Ryzyka na drodze nie uda sie wyeliminowaé
— bedzie ono istniato na kazdym kilometrze. Jednak to od uczestni-
kow ruchu zalezy najwiecej. Oni moga stymulowac stopien zagroze-
nia. Obserwowane w analizowanym okresie 2005 + 2015 roku, ten-
dencje o charakterze spadkowym w pewnych obszarach zagadnienia,
jak zmniejszenie sie ogolnej liczby zdarzen, czy spadek liczby zabi-
tych wérdd pieszych, by¢ moze sg symptomem diametralnych zmian.
Jednak dzisiaj poprawa stanu bezpieczerstwa pozostaje wcigz duzym
problemem. Przeanalizowana czasoprzestrzen dziesieciu ostatnich
lat, potwierdzita konieczno$¢ traktowania problemu zdarzen drogo-
wych ze szczegdlng uwaga. Uwidocznito sig, po raz kolejny, zjawisko
wystepowania wielu uchybien i nieprawidtowosci, ktore, jak sie oka-
zuje, stalty sie cechami rozpoznawalnymi dla uzytkownikéw drég.
Konsekwencja w powielaniu tych samych bledéw, zachowania stwa-
rzajace realne zagrozenia pozostajace na drogach codziennoscig i
nierzadko standardem, muszq budzi¢ refleksje mobilizujace do dal-

The analysis of the condition of road safety
on Polish roads

In the following article the problem of the safety on
Polish roads based on analysis of the years 2005 — 2015 was
presented. Selected issues exemplifying the situation on roads
which in a distinctive way influence the safety of road users,
e.g. the amount of occurring road accidents, their causes as
well as results and the groups of perpetrators, were de-
scribed. Conclusions presented in the article allow to bring
closer and illustrate the genesis of this phenomenon.
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