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ANALIZA STATYSTYK DOTYCZACYCH WYPADKOW DROGOWYCH
W POLSCE W LATACH 2005 - 2015

Wzrost liczby pojazdéw poruszajgcych sig po polskich drogach spowodowal, ze stan bezpieczeristwa ulegt ogromnej zmianie
na przestrzeni ostatnich lat. Zwigkszone natgzenie ruchu poteguje ryzyko zaistnienia kolizji, a takze wystgpienia wypadku dro-
gowego. Niezbednym jest, aby poznaé oraz ocenié okolicznosci i czynniki wplywajqce na zagrozenie wypadkiem, a takze odpo-
wiedzie¢ na pytanie w jaki sposéb mozna zredukowaé owe niebezpieczenstwo na drogach. Do tego celu na pewno przydatnym
moze okaza¢ si¢ analiza statystyk dotyczgcych wypadkow drogowych zaistniatych na polskich drogach. Temu wlasnie celowi

zostal poswigcony niniejszy artykuf.

WSTEP

Waznym elementem przy analizowaniu bezpieczefstwa ruchu
drogowego jest ocena jego poziomu na podstawie umiejetnosci kie-
rowcow, konstrukcji samochodu oraz infrastruktury [1-10].

Rodzaje bezpieczenstwa ruchu drogowego dzielimy na:

— bezpieczehstwo czynne,
— bezpieczenstwo bierne.

Bezpieczefstwo czynne charakteryzujq cechy samochodu,
ktére zwiekszajg prawdopodobienstwo unikniecia kolizji drogowe;.
Do podwyzszenia bezpieczenstwa czynnego stosuije sie:

— ukfady przeciwblokujace (ABS — Anti-Lock Brakes System),

— ukfady przeciwposlizgowe (ASR - Automatic Stability Require-
ment),

— uklady wspomagajgce dziatanie kierownicy podczas jazdy po
tuku drogi (ESP - Electronic Stability Program),

— uktady wspomagajace hamowanie (BAS — Brake Assist),

— sterowanie na 4 kota (4WS — Four Wheel Steering),

— naped na 4 kota (4WD - Four Wheel Drive),

— ogumienie niskocisnieniowe, niskoprofilowe, catosezonowe,
opony zimowe, faiicuchy, kontrola i regulacja ci$nienia w ogumie-
niu z wnetrza pojazdu,

— dotadowanie silnika,

— wspomaganie uktadéw kierowniczych (hydrauliczne, elektryczne,
zalezne od predkosci),

— zmienne przefozZenie przektadni kierowniczej,

— zawieszenie aktywne.

Wszystkie te mechanizmy powoduja, ze pojazd jest zdolny do
ograniczenia poslizgu i przyspieszania na $liskiej nawierzchni, czy
tez zmniejszenia odrywania kot od nawierzchni przy hamowaniu
[1-10].

Zmniejszenie skutkéw kolizji drogowej zapewnia bezpieczen-
stwo bierne samochodu, ktére dzieli si¢ na bezpieczenstwo bierne:
— wewnetrzne (dotyczy zmniejszenia obrazen kierowcy, pasaze-

réw, a takze zwiekszenia bezpieczenstwa fadunkéw przewozo-

nych w pojezdzie),
— zewnetrzne.

Do bezpieczerstwa biernego zewnetrznego zalicza sie:
— pasy bezpieczenstwa,
— krzesetka i pasy bezpieczenstwa dla dzieci,
— poduszki powietrzne czotowe, boczne, kurtyny powietrzne,
— zagtowki aktywne oraz pasywne.

Nieprawidtowa infrastruktura drogi przyczynia sie do btednego
okreslenia bezpo$redniej przyczyny wypadku. W statystykach czesto
nie ujmuije sie braku ciggow pieszych, ztego umiejscowienia znakéw
drogowych, klasy drogi, jej typu, przekroju, kretosci, czy falistosci.
Wszystkie te czynniki sprowadzane sg do skupienia i uwagi kieruja-
cego na drodze [1-10].

Drogi stanowig element bezpieczeristwa w ruchu pojazdéw. Nie-
korzystnie wptywajacym czynnikiem na czestotliwo$¢ wystepowania
wypadkdéw na pewnych odcinkach drég jest Zle zaprojektowana infra-
struktura. Uksztattowanie drogi moze utrudnia¢ jazde poprzez nieod-
powiednie umiejscowienie oznakowania, niewtasciwie konserwo-
wang nawierzchnig, czy tez niemozno$¢ jasnego ocenienia warun-
kow ruchu. Z tego wzgledu projektowanie drég nastawione jest na
jednoznaczne przekazywanie informacji wszystkim uczestnikom ru-
chu [1-10].

Analizujgc zdarzenia na drogach nalezy wyrézni¢ elementy po-
prawiajace ptynnos¢ i porzadek ruchu (np. ochronne bariery dro-
gowe, ktére uniemozliwiajg zjechanie pojazdu z drogi lub mostu badz
przejechanie pojazdu na przeciwny pas) oraz elementy bezpieczen-
stwa tagodzace skutki wypadku, takie jak sygnalizatory, stupy zna-
kow drogowych, stupy latarh oraz energochtonne bariery drogowe.
Bariery te majq za zadanie poprawe bezpieczenstwa poprzez absor-
bowanie energii podczas zderzenia [1-10].

Znaki pionowe, poziome i sygnaty drogowe sg przeznaczone do
niezbednej organizacji ruchu — zakazu, nakazu, ostrzezenia, informa-
cji. Powinny by¢ umiejscowione w taki sposéb, aby uzytkownik drogi
maégt odpowiednio szybko na nie zareagowac [1-10].

Jednym z najwazniejszych parametrow drogi, ze wzgledu na
bezpieczenstwo, jest predko$C projektowa, czyli parametr tech-
niczno-ekonomiczny, ktdremu sg przyporzadkowane graniczne war-
tosci elementow drogi, proporcje miedzy nimi oraz zakres wyposaze-
nia drogi [1-10].

Kolejnym czynnikiem, istotnym ze wzgledu na bezpieczenstwo
jazdy, jest widoczno$¢ na skrzyzowaniu. Kierujacy pojazdem powi-
nien dostrzec miejsce skrzyzowania oraz znaki drogowe bez specjal-
nego wysitku, ani omijania statej przeszkody [1-10].
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Wiekszo$¢ kolizji drogowych jest spowodowanych przez czynnik
ludzki, dziatajacy bezposrednio badz w zestawieniu z pojazdem i oto-
czeniem [1-10].

Najlepszym przyktadem popetniania btedow przez czynnik ludzki
sq piesi, ktérych zachowanie na drodze nierzadko jest zwigzane ze
ztg oceng predkosci pojazddw i odlegto$ci migdzy nimi.

Zagrozenia ze strony kierowcy moga miec rézne podtoza. Nie-
ktére zachowania wynikajg z cech psychologicznych — my$lenie, pa-
mie¢, spostrzeganie, uwaga, inne z fizjologicznych — wzrok, widzenie,
czas reakcji, wiek, pte¢, przebyte choroby [1-10].

Nie nalezy réwniez zapominac, ze wadliwa praca elementow po-
szczegolnych uktadéw pojazdu moze przyczynic sie do wystapienia
wypadku drogowego. Dlatego tez na catym $wiecie prowadzone sg
liczne badania zwigzane ze zwigkszeniem niezawodnosci poszcze-
goinych elementéw, jak rowniez catych uktadéw [11-23].

1. ANALIZA DANYCH

W roku 2015 zarejestrowano 27 409 106 pojazddw silnikowych.
Poréwnujac to do 2005 roku mozna zauwazyc€, ze liczba zarejestro-
wanych pojazdéw silnikowych wzrosta o 38,6%, w tym: samochody
osobowe — 40,5%, samochodowy cigzarowe — 29,7%, motocykle —
40,8%.

Zwiekszona liczba pojazdéw niewatpliwie przyczynia sie do
zwiekszonej liczby kolizji i wypadkéw drogowych.

Na rysunku 1 ukazano procentowy udziat pojazdéw silnikowych
w wypadkach drogowych w latach 2005 — 2015. Najwiekszy udziat w
wypadkach majg samochody osobowe, wynosi on az 75%.

motocykle pozostate 8.7%

4.4%

samochody
cigzarowe
11.9%

samochody
osobowe
75.0%

Rys. 1. Procentowy udziat pojazdéw silnikowych w wypadkach dro-
gowych

Liczba wypadkéw drogowych w Polsce od roku 2005 widocznie
zmalata pomimo wzrostu liczby zarejestrowanych pojazdéw silniko-
wych. W 2005 roku liczba wypadkdw wynosita 48 100, a w 2015 roku
juz 0 15 133 mniej (31,5%). W latach 2007, 2008 oraz 2011 zanoto-
wano wzrosty w liczbie wypadkéw, zabitych oraz rannych w odnie-
sieniu do ogdlinej spadkowej tendencii, co wida¢ na rysunku 2.

Wskazniki udziatu zabitych oraz rannych w wypadkach drogo-
wych oscyluja wokét statych wartosci, pomimo tego od roku 2005
mozna zauwazy¢ powoli malejacq tendencje. Te niewielkie zmiany
mozna odnotowaé na rysunkach 3 i 4. W przypadku ofiar $miertel-
nych, liczba ta zmienita sie 0 2,41 0s6b na 100 wypadkéw w ciagu 11
lat. Wskaznik udziatu rannych (127,22) jest zdecydowanie wyzszy od
udziatu zabitych (11,32). Zmalat on na przestrzeni lat o wiele wiece;,
bo 0 6,56 0sdb na 100 wypadkéw.
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Rys. 2. Liczba zarejestrowanych pojazdéw silnikowych, wypadkdw,
zabitych oraz rannych

Rys. 3. Wskaznik udziatu zabitych w wypadkach drogowych
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Rys. 4. Wskaznik udziatu rannych w wypadkach drogowych

Analizujgc liczbe wypadkéw i ich skutkdw z podziatem na mie-
sigce mozna zaobserwowac, ze najwiecej wypadkow (38,2%) wyste-
puje od lipca do pazdziernika. Rdwniez w pazdzierniku najwiecej
0s6b poniosto $mieré w wyniku wypadkéw drogowych (10,4%).
Osoby, ktore odniosty obrazenia w zdarzeniach w lipcu (10,0%)
i sierpniu (9,9%) stanowig duza cze$¢ w stosunku do pozostatych
miesiecy. Pomiedzy rokiem 2005 a 2015 w poszczegoinych miesia-
cach nastapity nastepujace zmiany w liczbie wypadkéw:

—  styczen (-40,13%),

— luty (-29,24%),

— marzec (-14,90%),

— kwiecien (-23,85%),
—  maj (-37,55%),

—  czerwiec (-36,23%),
— lipiec (-36,49%),
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— sierpien (-28,99%),

— wrzesien (-35,36%),

— pazdziernik (-32,28%),
— listopad (-28,39%),

— grudzien (-25,67%).

Najwyzszy wskaznik liczby zabitych wystepuje w listopadzie,

a najmniejszy w maju, pomimo faktu, ze miesigce te nie nalezg do

najbardziej obcigzonych wypadkami drogowymi. Natomiast najwyz-

szy wskaznik rannych odnotowuje sie w lipcu.
Mozna réwniez zauwazyé, ze:

— kazdego roku najmniejsza liczba wypadkéw przypada na miesigc
luty, z wyjatkiem roku 2006 oraz 2011, kiedy to w styczniu zaob-
serwowano najmniejsze liczby wypadkéw drogowych,

— co roku, wzrost w liczbie wypadkéw wystepuje pomiedzy lutym a
lipcem,

— najbardziej gwaltowne spadki wystepujg pomiedzy pazdzierni-
kiem a listopadem oraz grudniem i styczniem roku nastepnego.

Analizujac wypadki drogowe pod wzgledem dnia tygodnia (rysu-
nek 5), w ktérym wystapity mozna zauwazy¢, ze najbardziej obcigzo-
nym dniem tygodnia pod wzgledem wypadkéw jest piatek. W latach
2005 - 2015 okoto 16,5% wypadkéw to wypadki majace miejsce w
piatek. W wyniku tych zdarzen 16% oséb zmarto, a 16,2% zostato
zranionych. Najmniejszg liczbe wypadkdw wyr6znia sie niedziela —
stanowi 12,3% wszystkich wypadkéw. W ten dzien ginie 15,8% osdb
a w wyniku obrazen cierpi 13,8%.

Inaczej wyglada sprawa, jesli rozpatrywa¢ wskazniki zabitych
oraz rannych, bo pomimo tego, iz najmniejsza liczba wypadkéw wy-
pada w niedziele, to najwiecej 0sdb ginie i odnosi obrazenia w wyniku
wypadkdw spowodowanych w ten dzien, co czyni go najniebezpiecz-
niejszym dniem tygodnia.
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Rys. 5. Liczba wypadkdw drogowych w poszczegdinych dniach tygo-
dnia

Jezeli chodzi o godzine wystapienia wypadku drogowego zau-
waza sig, ze najwiecej wypadkow wystepuje pomigdzy godzing 14:00
a 19:00, czyli w godzinach szczytu komunikacyjnego. Dochodzi wow-
czas do 35,9% wypadkow w ciggu doby. Jest to spowodowane naj-
wiekszym natezeniem ruchu w tych godzinach. Najwieksza liczba
0s6b ginie w wypadkach w godzinach od 16:00 do 22:00. Stanowig
one 39,2% wszystkich zabitych. 41,5% rannych to ranni w wypad-
kach spowodowanych w godzinach od 13:00 do 19:00. Najmniejsze
liczby wypadkéw oraz poszkodowanych wystepujg w porach noc-
nych, mniej wiecej od godziny 24:00 do 5:00 nad ranem. Ruch w tych
godzinach jest niemalze zerowy w poréwnaniu do reszty doby.

Jak wida¢ na rysunku 6, réznica pomiedzy liczbg wypadkow
w godzinach popotudniowych a nocnych jest ogromna. Od 11 lat

mozna zauwazy¢ tendencje spadkowg w liczbie zdarzen w tych go-
dzinach.

m Wypadld od 14:00 do 18:39  mWypadki od 0:00 do 4:39
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Rys. 6. Liczba wypadkdw w godzinach najwiekszego i najmniejszego
natezenia ruchu

Przektadajac godzine wystapienia zdarzenia drogowego na pore
dnia i nocy wida¢, ze do zdecydowanej wiekszosci wypadkéw docho-
dzi w ciagu dnia (67,4%), kiedy o$wietlenie jest bardzo dobre. Na ko-
lejnym miejscu w liczbie wypadkdw plasujq sie wypadki w warunkach
nocnych na drogach o$wietlonych (14,4%). Najwiecej 0séb jest nara-
zonych na $mier¢ w wypadkach w warunkach nocnych na drogach
nieo$wietlonych, dla ktérych wskaznik liczby zabitych wynosi 25,81 i
jest 0 18,13 wiekszy od wskaznika zabitych w ciggu dnia. Najwyzszy
wskaznik liczby rannych wystepuje w wypadkach w ciggu dnia, a naj-
nizszy w wypadkach w nocy na drogach niedostatecznie o$wietlo-
nych (rysunek 7).
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Rys. 7. Liczba wypadkéw przy $wietle dziennym, w nocy na drogach
o$wietlonych i nieoswietlonych oraz podczas zmroku, Switu

Na powstanie wypadku drogowego maja rdwniez wptyw warunki
atmosferyczne (rysunek 8). Jak wynika z rysunku 8, do zdecydowa-
nej wiekszosci wypadkdw dochodzi w dobrych warunkach atmosfe-
rycznych (61,5%). 20,6% zdarzen na drogach wystepuje, kiedy jest
pochmurnie, a 11,5% wypadkéw spowodowanych jest przez opady
deszczu. Najwigksza liczba zabitych oraz rannych oséb réwniez wy-
stepuje w dobrych warunkach atmosferycznych.

Jak mozna zauwazy€, najwyzszy wskaznik liczby zabitych wy-
stepuje w warunkach mgty badz dymu, a charakteryzuje sie dos$¢
matg liczbg wypadkow, co czyni te warunki za wysoko niebezpieczne.
Wskaznik liczby rannych jest najwigkszy przy opadach $niegu lub
gradu, a najmniejszy przy dobrych warunkach atmosferycznych, cho-
ciaz jak wspomniano wczes$niej wtasnie w tych warunkach dochodzi
do najwigkszej liczby zdarzeh na drogach.
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Rys. 8. Liczba wypadkéw w zaleznosci od warunkoéw atmosferycz-
nych

Pomiedzy rokiem 2005 a 2015 wystepuje roznica w 11 052 wy-
padkéw w dobrych warunkach atmosferycznych. Jest to zmiana az o
34,31%. Liczba zdarzen w tych okoliczno$ciach wzrosta w latach
2008, 2011 oraz nieznacznie w 2014, pomimo tego wida¢ malejacq
tendencje. W przypadku pochmurnych uwarunkowan na drogach,
liczba wypadkéw rosta do roku 2007, kiedy to osiggneta maksimum
(11 349), aby potem male¢. Tak samo zmieniata sie liczba wypadkow
podczas opadéw deszczu — rdwniez rosta do roku 2007. Kolejny
wzrost odnotowano w 2012 i 2014 roku. Na przestrzeni 11 lat liczba
ta zmalata 0 573 wypadki.

Rysunki 9, 10 i 11 przedstawiajg liczbe wypadkéw w zaleznosci
od miejsca zdarzenia — jezdnia, przejscie dla pieszych, pobocze,
skarpa, row, chodnik, wyjazd z poses;ji, parking, plac, przystanek ko-
munikacji publicznej, przejazd tramwajowy, torowisko, most, wiadukt,
estakada, tunel, przejazd kolejowy strzezony i niestrzezony, pas dzie-
lacy jezdnie, przewigzka na drogach dwujezdniowych oraz roboty
drogowe, oznakowanie tymczasowe.

W przypadku zdarzen na jezdni mozna zaobserwowac, ze liczba
ta rosta do roku 2007 a od tamtego czasu maleje. Liczba wypadkéw
na przejsciach dla pieszych oraz na poboczu bardzo sie waha, po-
mimo tego w przypadku zdarzen na przejéciach dla pieszych mozna
odnotowa¢ spadek 0 28,5%, a na poboczu 0 31,3% w poréwnaniu do
roku 2005. Trendy do wzrostu wida¢ w liczbie wypadkéw na chod-
niku, drogi dla pieszych i rowerzystow.
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Rys. 9. Liczba wypadkéw ze wzgledu na migjsca ich powstawania
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Rys. 10. Liczba wypadkdw ze wzgledu na migjsca ich powstawania
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Rys. 11. Liczba wypadkdw ze wzgledu na miejsca ich powstawania

Na jezdni powstaje najwigcej wypadkéw drogowych (okoto
76%), na niej tez ginie i zostaje zranionych najwiecej 0séb. Przejscia
dla pieszych sg réwniez grozne, chociaz stanowig tylko 11,2%. Naj-
mniej wypadkéw odnotowano na przewigzkach na drogach dwujez-
dniowych.

Najbardziej $miercionosne incydenty majg miejsce na przejaz-
dach kolejowych, zaréwno tych strzezonych jak i niestrzezonych,
w tabeli ponizej szczegdlnie wyrdzniajg sie wskaznikiem liczby zabi-
tych na tle innych miejsc powstawania wypadkow drogowych. Jesli
jednak chodzi o wskaznik liczby rannych to najwyzszg warto$¢ przyj-
muje dla zdarzen na przewigzkach na drogach dwujezdniowych, cho-
ciaz jak zauwazono wcze$niej, w tych miejscach dochodzi do naj-
mniejszej liczby wypadkow.

W obszarze zabudowanym w latach 2005 — 2015 zanotowano
328 654 wypadkdw, 21 783 osbéb zabitych oraz 393 380 rannych.
W terenie niezabudowanym doszto do 128 835 wypadkéw, 25 930
ofiar zmarto, a 178 927 poniosto obrazenia.

Wbrew temu, Ze na obszarze niezabudowanym wystepuje pra-
wie 40% mniej wypadkéw to istnieje wieksze zagrozenie zycia,
wskaznik liczby zabitych jest o 13,5 wigkszy od wskaznika zabitych
na terenie zabudowanym. To samo tyczy sie wskaznika liczby ran-
nych, gdzie réznica wynosi 19,19 rannych na 100 wypadkéw. Moze
to wynika¢ z faktu, iz na terenie niezabudowanym dozwolona jest
wyzsza predko$¢ niz na terenie zabudowanym i kierowcy czesto po-
zwalajg sobie na famanie przepiséw ruchu drogowego.

W zaleznosci od miejsca wystepowania wypadkéw, a doktadniej
geometrii drogi (rysunki 12 i 13), do ktdrej zalicza sig: prosty odcinek
drogi, zakret, tuk, zjazd, spadek, wzniesienie, wierzchotek wzniesie-
nia, rejon skrzyzowania, skrzyzowanie z drogg z pierwszenstwem
oraz skrzyzowanie o ruchu okreznym i skrzyzowanie drog rownorzed-
nych, najczestszym miejscem wypadkoéw drogowych jest prosty od-
cinek drogi (55,38%). Wynikiem tych zdarzeh sg zabici w liczbie
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65,4% oraz ranni, ktérzy stanowig 53,1%. Najmniej wypadkéw po-
wstaje na zjazdach (0,04%), réwniez najmniej 0s6b w nich ginie
(0,07%) i zostaje zranionych (0,05%).

Zjazd jako miejsce zdarzen, nalezy do bardzo zdradliwych, po-
niewaz wypadki wystepuijg tutaj rzadko, ale kiedy juz do nich docho-
dzi to absorbujg najwigkszg liczbg zabitych. Natomiast najbezpiecz-
niejsze sa skrzyzowania o ruchu okreznym, bo wskaznik zabitych na
100 wypadkéw wynosi jedynie 2,20. Najwigksza liczba rannych wy-
stepuje w wypadkach na wierzchotku wzniesienia (wskaznik 146,06),
a najmniejsza na prostym odcinku drogi (wskaznik 119,97), mimo
tego, ze dochodzito tam do najwigkszej liczby wypadkow.
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Rys. 12. Liczba wypadkow ze wzgledu na geometrie drogi
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Rys. 13. Liczba wypadkdw ze wzgledu na geometrie drogi
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Jezeli chodzi o rodzaj drogi, droga dwukierunkowa, jednojez-
dniowa jest droga, na ktorej dochodzi do najwigksze;j liczby incyden-
tow (83,29%). Na drodze ekspresowej mozna zaobserwowaé bardzo
mato wypadkow (0,38%), ale nalezg one do najgrozniejszych, ponie-
waz wskaznik liczby zabitych jest dla nich najwyzszy i wynosi 21,82.
Réwniez na autostradzie nie dochodzi do zbyt duzej liczby zdarzen
(0,69%), a jednak w wypadkach na tym rodzaju drég narazona na
obrazenia jest najwieksza liczba os6b (wskaznik rannych na 100 wy-
padkéw — 151,42). Najbezpieczniej mozna sie czué¢ na drogach jed-
nokierunkowych, bo charakteryzujg sie matymi wskaznikami bezpie-
czenstwa.

Na autostradzie oraz drodze ekspresowej rosnie liczba zdarzen,
co moze wigza¢ sie z silnym rozwojem sieci autostrad w Polsce w
ostatnich latach. Dla pozostatych rodzajow drég liczba wypadkéw
maleje od roku 2005 (rysunek 14).

Liczba wypadkow, do ktdrych doszto na wybranych autostra-
dach i drogach krajowych zostata przedstawiona na rysunkach 15
i16.
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Rys. 14. Liczba wypadkdw w zalezno$ci od rodzaju drogi
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Rys. 16. Liczba wypadkdw na wybranych drogach krajowych

Rodzaje wypadkow drogowych dzielimy na [1-10]:

— zderzenie pojazdéw — zderzenie co najmniej dwdch pojazdow
w ruchu,

— potracenie pieszego,

— wypadek pojedynczy — wypadek z udziatem jednego pojazdu,
z wylaczeniem potracenia pieszego, obejmuje najechanie na po-
jazd unieruchomiony, drzewo, stup, dziure, zwierze, znak, bariere
oraz wywrdcenie pojazdu.

Klasyfikujac zderzenia pojazdéw wyréznia sie zderzenia [1-10]:
— boczne,
— czotowe,
— tylne.
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Zderzenie boczne dotyczy dwéch pojazdéw, w ktérym przdd jed-
nego pojazdu uderza w bok drugiego. W zderzeniu tym narazone na
urazy sq takie czesci ciata jak np.: glowa, szyja, miednica, brzuch,
klatka piersiowa. Zderzenia boczne dzieli sie na [1-10]:

— boczne (przesunigte),
— boczne uko$ne tylne,
— boczne uko$ne przednie.

Przy bocznym zderzeniu kierowca lub pasazer sg narazeni na
uderzenie przez odksztatcone drzwi boczne.

Zderzenie czotowe jest przyczyng potowy wszystkich obrazen,
jakich doznajg kierowcy lub pasazerowie podczas zderzen. Dzieli sie
je na czotowe [1-10]:

— symetryczne,
— niesymetryczne (przesuniete),
— ukosne.

Do zmniejszenia skutkéw zderzer czotowych przyczyniaja, sie
tzw. kontrolowane strefy zgniotu, ktére amortyzujg uderzenia oraz
graniczna przestrzen bezpieczenstwa, w ktorej przemieszcza sie
ciato kierowcy lub pasazera bez doznania obrazen przez elementy
nadwozia, zwymiarowanej na podstawie analizy odksztatcen.]

Zderzenie tylne ma miejsce, kiedy jeden z pojazdow uderzy w tyt
drugiego. Zderzenie tylne dzieli sie na tylne [1-10]:

— symetryczne,
— ukosne.

W wyniku najechania na pieszego (28,7%) oraz zderzen bocz-
nych (26,5%) doszto do najwiekszych liczby wypadkéw w latach 2005
—2015. Najmniejszg liczbg zdarzen charakteryzuija sie wypadki w wy-
niku najechania na zapore kolejowa.

Wskaznik liczby zabitych jest najwiekszy przy najechaniu na
drzewo, stup badz znak, chociaz liczba wypadkéw z tego powodu
stanowi jedynie 8,81%. Natomiast zdarzenia wywotane przez naje-
chanie na zwierze wydajq sie by¢ tagodne w skutkach. Najwyzszg
warto$¢ wskaznika liczby rannych posiadaja zderzenia czotowe,
w wypadkach tych zostaje zranionych najwiecej osdb. Wskaznik o
warto$ci 94,37 przypada na najechanie na pieszego, co oznacza, ze
zdarzenia te nie majg najgorszych rezultatéw.

Na rysunkach 17, 18 i 19 zestawiono wyniki dotyczace liczby
wypadkéw w zaleznoSci od rodzaju zdarzenia.
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Rys. 16. Liczba wypadkow w zaleznosci od rodzaju zdarzenia
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Rys. 18. Liczba wypadkdw w zaleznosci od rodzaju zdarzenia

Jak wida¢ na rysunkach 16-18, zderzen czotowych, bocznych
oraz tylnych jest coraz mniej na drogach. Zaj$¢ w wyniku najechania
na pieszego, drzewo, stup, znak lub dziure i wybdj réwniez mozna
zaobserwowac o wiele mniej niz w roku 2005. Tendencjg do wzrostu
wyrdzniajq sie zdarzenia wywotane przez najechanie na zwierze. Od
2009 roku nie odnotowano zadnych wypadkéw w wyniku najechania
na zapore kolejowa, a do roku 2008 nie zaistnialy zadne zdarzenia
sprowokowane najechaniem na bariere ochronna.

Najczestszymi sprawcami wypadkow drogowych w latach 2005
- 2015 okazali si¢ kierujacy pojazdami (80,2%). Z ich winy 69,5%
0s6b zgingto, a 84,4% zostato rannych. Drugie miejsce zajmuijg piesi,
chociaz liczba ta jest 0 68,5% mniejsza od liczby winnych kierowcow.

Najwiekszym wskaznikiem liczby zabitych charakteryzujg sie
wypadki spowodowane przez pieszych i ze wspdtwiny, pomimo ni-
skiej liczby wypadkow, co czyni je najgrozniejszymi zdarzeniami. Na-
tomiast najwiekszy wskaznik liczby rannych wystepuje w wypadkach
z winy kierujacych. Najnizsze wskazniki wystepujg odpowiednio przy
winie pasazerow (3,81) oraz winie pieszych (86,34).

Do najwiekszej liczby wypadkéw dochodzi przy niedostosowaniu
predkosci do warunkow ruchu (29,6%) oraz poprzez nieprzestrzega-
nie pierwszenstwa przejazdu (25,8%). Najmniejszq liczbg zdarzen
wyraza sie nieprawidiowe przejezdzanie przej$¢ dla pieszych przez
rowerzystow, stanowi 0,03% wszystkich zanotowanych przyczyn wy-
padkow drogowych.

Jazda bez wymaganego o$wietlenia jest wysoce niebezpieczna,
na co wskazuje wskaznik liczby zabitych, réwny 27,62, natomiast
wskaznik liczby rannych jest najnizszy i wynosi 92,24. Taka kolej rze-
czy moze by¢ zwigzana z tym, ze jezeli dochodzi do wypadkow z po-
wodu braku wymaganego os$wietlenia to osoby pokrzywdzone w
wiekszosci przypadkéw umierajg. Rownie ryzykowny jest wjazd na
czerwonym $wietle oraz jazda po niewtasciwej stronie drogi, bo w
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tych przypadkach przeraza liczba oséb rannych. Najmniej poszkodo-
wanych pochfaniajg wypadki z powodu nieprawidtowego przejezdza-
nia drogi dla rowerdw.

Rysunki 19, 20 i 21 przedstawiajq liczbe wypadkow drogowych
spowodowanych przez kierujgcych pojazdami z réznych przyczyn.
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arunkéw ruchu
¢ pieszych
eztoici misdzy pojazdami

Rys. 19. Liczba wypadkow drogowych spowodowanych przez kieru-
jacych pojazdami z rdznych przyczyn
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Rys. 20. Liczba wypadkow drogowych spowodowanych przez kieru-
jacych pojazdami z réznych przyczyn
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Rys. 21. Liczba wypadkéw drogowych spowodowanych przez kieru-
jacych pojazdami z réznych przyczyn

W latach 2005 - 2007 nie zanotowano wypadkéw z powodu nie-
prawidtowej zmiany pasa ruchu, nieprawidtowego zawracania oraz
przejezdzania drogi dla rowerdéw. Nieprawidlowe przejezdzanie
przejs¢ dla pieszych przez rowerzystéw zanotowano dopiero w 2015
roku. Trendem regresyjnym mozna opisa¢ wypadki z nastepujacych
przyczyn: niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu, nieprze-
strzeganie pierwszenstwa przejazdu, nieprawidtowe wyprzedzanie,
omijanie, skrecanie, cofanie, wymijanie i jazda po niewtasciwe;j stro-
nie drogi. Tendencjg do wzrostu wyrdzniajg sie wypadki z powodu
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nieprawidtowego zachowania wobec pieszych oraz przejezdzania
drogi dla rowerdw, niezachowania bezpiecznej odlegtosci miedzy po-
jazdami, nieprawidtowej zmiany pasa ruchu, gwattownego hamowa-
nia i nieprzestrzegania znakow i sygnatow.

W latach 2005 — 2015 najczestszymi sprawcami wypadkow byli
kierujacy pojazdami w wieku 25 — 39 lat (okoto 34%). Do najmniejsze;
liczby wydarzen doszto w przypadku sprawcdw w przedziale wieko-
wym 0 -6 lat.

Statystyki wskazuja, ze najbardziej Smierciono$ne i zagrazajace
zyciu wypadki to wypadki z winy kierowcdw w wieku 18 — 24. Najmnie;
ofiar absorbujg zdarzenia z udziatem sprawcéw w wieku 7 — 14 lat
(wskaznik liczby zabitych rowny 2,38) oraz 0 — 6 lat (wskaznik liczby
rannych rowny 101,52).

Na podstawie rysunku 22 mozna wnioskowac, ze liczba wypad-
kow z winy os6b w przedziale wiekowym 0 — 59 lat posiada tendencje
malejgcg, natomiast alarmujacy jest fakt, iz liczba zdarzeh wywota-
nych na drogach przez kierowcoéw w wieku 60+ ro$nie z roku na rok.
Przyczyng tego moze by¢ brak szybkiej reakcji, pogorszony wzrok i
stuch dojrzatego kierowcy. Oczywiscie nie bez znaczenia pozostaje
fakt starzejacego sie polskiego spoteczenstwa.
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Rys. 22. Liczba wypadkow spowodowanych przez kleru1qcych pojaz-
dami wedtug grup wiekowych

Zdecydowana wiekszo$¢ zdarzen na drogach pochodzi od sa-
mochoddéw osobowych (rysunek 23), ktére stanowig ponad 76%
wszystkich pojazdéw, bioracych udziat w wypadkach. Najrzadziej wy-
stepujace wypadki to zdarzenia z pojazdami przewozacymi materiaty
niebezpieczne, chociaz wywotujg one najwiecej ofiar Smiertelnych
(wskaznik liczby zabitych — 36,36) oraz zranionych (wskaznik liczby
rannych — 245,45). Najmniejszy wskaznik bezpieczerstwa nalezy do
roweru (94,53), co czyni ten $rodek transportu najbardziej bezpiecz-
nym.
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Rys. 23. Liczba wypadkdw z udziatem samochodu osobowego
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Na rysunku 24 pokazano liczbe wypadkéw wedtug pojazdu
sprawcy.
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Rys. 24. Liczba wypadkow wedfug pojazdu sprawcy

Najczestszg przyczyng wypadkéw drogowych z winy pieszych
okazato sie nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem.
Réwnie niebezpieczne byto nieostrozne wejscie na jezdnie zza po-
jazdu lub przeszkody. W wyniku tych zdarzen zgineto 4 584 oséb i 31
246 doznato obrazen.

Do najbardziej zagrazajacych zyciu zdarzen nalezy stanie na
jezdni badz lezenie na jezdni. Wypadkéw w latach 2005 — 2015
z tego powodu odnotowano bardzo mato, bo jedynie 3 180, natomiast
wskaznik liczby zabitych pokazuje, ze chociaz rzadko dochodzi do
podobnych incydentéw na drogach, to w ich wyniku ginie najwiece;
0s6b. Najwiecej osob narazonych na urazy jest w wyniku nieostroz-
nego wejscia na jezdnie zza pojazdu badz przeszkody (wskaznik —
95,43).

Zgodnie z rysunkiem 25, do 2007 roku zaobserwowano wzrosty
w liczbie wypadkéw przy nieostroznym wejsciu na jezdnie przed ja-
dacym pojazdem, natomiast od tamtego momentu zauwazono ten-
dencje do regres;ji. Taki sam trend wystepuje w przypadku pozosta-
tych przyczyn wypadkéw drogowych spowodowanych przez pie-
szych.
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Rys. 25. Liczba wypadkow wedfug przyczyn wypadkow drogowych
spowodowanych przez pieszych

Najwiecej wypadkéw dochodzi z winy pieszych w przedziale wie-
kowym 40 — 59 lat, dla ktorych w latach 2005 — 2015 doszlo do
$mierci 3 150 oséb, a 10 785 zostato z ich przyczyny zranionych.
Chociaz piesi w wieku 60+ spowodowali 0 2 678 mniej wypadkéw
drogowych od pieszych w wieku 40 - 59 lat, to wskaznik liczby zabi-
tych jest w ich przypadku najwyzszy, co oznacza, ze zdarzenia przez
nich sprowokowane nalezg do najbardziej niebezpiecznych. Wskaz-
nik liczby rannych jest najwyzszy dla wypadkéw z udziatem pieszych
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w wieku 7 — 14 lat. Powodowa¢ to moze fakt, iz dzieci z tego prze-
dziatu wiekowego czesto przebiegaja przez przejscia dla pieszych i
Sg nieuwazne.

Przebieg zmian w liczbie wypadkdw zaistniatych z winy pieszych
w zalezno$ci od ich wieku pokazano na rysunku 26.
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Rys. 26. Liczba wypadkow spowodowanych przez pieszych wedfug
grup wiekowych

Na podstawie statystyk wynika (rysunki 27 i 28), ze najwiekszy
wplyw na liczbe wypadkéw drogowych majg przyczyny nieustalone
i inne (do tych kategorii mogq zosta¢ zaliczone czynniki nieuwzgled-
nione w statystykach, wymienione wczes$niej). Osiagajq one 77,9%
na tle pozostatych. Ponadto, wedtug wskaznikow bezpieczenstwa
wynika, ze wypadki z powodu nieprawidtowo dziatajacej sygnalizacji
$wietlnej wywotujg najwigcej rannych ofiar, pomimo tego, ze zdarzen
takich byto w latach 2005 — 2015 tylko 9. Najgrozniejsze wypadki po-
wstajg z przyczyn nieustalonych.
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Rys. 27. Liczba wypadkdw w zalezno$ci od przyczyny wypadku dro-
gowego
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Rys. 28. Liczba wypadkdw w zalezno$ci od przyczyny wypadku dro-
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Najwieksza rdznica w liczbie wypadkdw charakteryzuje sie osle-
pienie przez inny pojazd badz stoiice — od roku 2005 liczba ta zmie-
nita sie 0 328,6%. Réwniez mozna wywnioskowac, ze wraz z biegiem
lat zostata poprawiona organizacja ruchu, bo liczba wypadkéw z przy-
czyny jej nieprawidtowego dziatania zmalata o 86,7%.

Niewatpliwy wptyw na zaistnienie wypadkoéw drogowych majg
niesprawno$ci technicznej pojazdéw. Obrazuije to rysunek 29.
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Rys. 29. Liczba usterek w pojazdach bioracych udziat w wypadkach
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Braki w o$wietleniu stanowig 37,8% wszystkich usterek zareje-
strowanych w pojazdach bioracych udziat w wypadkach drogowych
w latach 2005 — 2015. W latach 2005 i 2006 liczba usterek z tej przy-
czyny wynosita 0, ale mogto to by¢ spowodowane nie umieszczeniem
takiej informacji w statystykach. Dodatkowo, w 2006 roku odnoto-
wano rowniez bardzo duze skoki w liczbie usterek uktadu hamulco-
wego, kierowniczego, czy tez brakéw w ogumieniu i innych. Co wie-
cej, usterki w uktadzie zawieszenia od roku 2007 wynosza 0, co row-
niez moze by¢ wynikiem niezdefiniowania ich w statystykach.

PODSUMOWANIE

Od roku 2005 do roku 2015 znaczaco wzrosta liczba pojazdow
na polskich drogach, a liczba wypadkdw drogowych i pokrzywdzo-
nych w ich wyniku, chociaz maleje z biegiem lat to wcigz jest wysoka.
Z przeprowadzonej analizy statystyk wynika, ze:

— czynnik ludzki stanowi wysokie zagrozenie dla uczestnikéw ru-
chu, pojazdu oraz otoczenia,

— lata 2005 oraz 2007 byty najbardziej niebezpiecznymi dla uczest-
nikéw ruchu,

— do niebezpiecznych miesiecy nalezg listopad oraz lipiec, co moze
by¢ spowodowane nieprzystosowaniem pojazdéw do panujacych
warunkéw atmosferycznych, a takze natgzonym ruchem w okre-
sie urlopow wakacyjnych,

— najgrozniejszym dniem tygodnia jest niedziela, poniewaz praw-
dopodobiefstwo odniesienia szkdd w wypadkach jest najwyzsze,

— godziny szczytu komunikacyjnego, szczegdlnie w pigtek sg naj-
bardziej obcigzone ryzykiem zajscia kolizji drogowej, natomiast
niepokojace sq skutki wypadkéw w godzinach nocnych na dro-
gach nieoswietlonych,

— w warunkach panujacych mgty, dymu, czy tez opadéw $niegu
i gradu, wskazniki bezpieczenstwa sg najwyzsze,

— do najbardziej $miercionosnych wypadkéw dochodzi na przejaz-
dach kolejowych,

— obszar niezabudowany (w tym autostrady oraz drogi ekspre-
sowe) stanowi zagrozenie dla uczestnikéw ruchu, poniewaz do-
zwolona jest wyzsza predko$¢ i czesciej dochodzi do pogwatce-
nia przepiséw ruchu drogowego,

wierzchotek wzniesienia powinien alarmowac o ograniczonej wi-
docznosci, jednak wskazniki bezpieczenstwa pokazuja, ze jest
odwrotnie,

w przypadku autostrad liczba wypadkéw rosnie, a na drogach
krajowych maleje liczba zdarzen, przyczyna takiego stanu rzeczy
moze by¢ fakt, iz w ciggu ostatnich lat sie¢ autostrad bardzo si¢
rozwinefa i spowodowato to odcigzenie ruchu na drogach krajo-
wych,

zderzenia boczne, czolowe oraz tylne pochtaniajg duzg liczbe
rannych, co oznacza, ze powinno sie stosowaé wiecej elementéw
bezpieczenstwa biernego w pojazdach,

kierujacy samochodami osobowymi w wieku 25 — 39 lat poprzez
nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu i jazde bez wymaga-
nego o$wietlenia wywotujg najwiecej Smiertelnych wypadkow,
piesi w dojrzatym wieku 40 - 60+ oraz dzieci z przedziatu 0 — 14
lat zaliczajg sie do najbardziej zdradliwej grupy uczestnikéw ru-
chu, poniewaz nieostroznie wchodzg na jezdnie przed jadacymi
pojazdami,

pojazdy biorace udziat w wypadkach czesto posiadajg usterki,
powinno sie naktada¢ nacisk na projektowanie infrastruktury drég
w taki sposob, aby byty logiczne i zrozumiate dla uczestnikow ru-
chu, aby ograniczy¢ nieprawidtowo dziatajace sygnalizacje
Swietine, poniewaz wypadki z tej przyczyny przerazajg w liczbie
rannych oséb.
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Analysis of statistics on road accidents
in Poland in the years 2005 - 2015

The increase in the number of vehicles on Polish roads
caused that the security situation changed significantly in re-
cent years. Increased traffic congestion intensifies the risk of
collision, as well as an accident. It is essential to understand
and assess the circumstances and factors affecting the risk of
accidents, as well as answer the question of how to reduce
these dangers on the roads. For this purpose, surely it can be
useful to analyse statistics on road accidents occurred on
Polish roads. This article is dedicated to this purpose.
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