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BEZPIECZENSTWO W TRANSPORCIE DROGOWYM — ANALIZA
WYBRANYCH ZDARZEN NIEPOZADANYCH ORAZ ROZWIAZANIA
WPROWADZANE W CELU POPRAWY BEZPIECZENSTWA
NA DROGACH W POLSCE

Streszczenie

Celem artykutu byta analiza wybranych zdarzen niepozgdanych na drodze. W niniejszym opracowaniu przed-
stawiono jak czynnik ludzki oraz zagrozenia zwigzane z otoczeniem drog wplywajq na poziom beZpieczenstwa.
Przedstawiono dane statystyczne dla Polski, ale takze porownanie z innymi krajami UE. Artykut pokazuje, ze do
Najczestszych przyczyn niepozgdanych zdarzen drogowych, lezgcych po stronie cztowieka nalezg: nadmierna pred-
koS¢, nieustgpienie pierwszenstwa, niezauwazenie pieszego. Kwestiq podlegajgcq dyskusji jest takze wysokos¢ kar
wymierzana kierowcom za naruszenia. Najechanie na drzewo, bariere, stup, znak czy wywrdcenie si¢ pojazdu
na poboczu, na skarpie lub w rowie nalezg do skutkow wypadkow zwigzanych z niebezpiecznym otoczeniem drog.
Pokazano, zZe zdarzenia drogowe negatywnie wplywajq na sytuacje ekonomiczno — spoteczng kraju, ale wskazano
takze dziatania podejmowane w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

WSTEP

Bezpieczenistwo ruchu drogowego (BRD) jest waznym aspek-
tem z punktu widzenia spofeczenistwa oraz jednostek, ktore bezpo-
$rednio dane zagadnienie ksztattuja. Z jednej strony zapewnienie
bezpieczenstwa na polskich drogach jest czynnikiem koniecznym -
takze z punktu widzenia Unii Europejskiej (przyjecie planu przez UE
w roku 2010, ktérego celem jest to, by w latach 2010-2020 liczba
os6b zabitych na europejskich drogach zmalata o potowe [3]), z
drugiej strony obserwowaé mozemy stale rosngce zapotrzebowanie
uzytkownikéw na ustugi transportowe, oraz te zwigzane z komfor-
tem, szybkosciq przejazdu i dostepnoscig oraz elastycznoscia.
Gtéwnym zadaniem jest pogodzenie tych dwéch przenikajacych sie
aspektéw i znalezienie optymalnego rozwigzania zaréwno
w kwestii bezpieczenstwa w ruchu drogowym, jak i w kwestii efek-
tywnego transportu. Na drogach dochodzi do licznych wypadkéw,
czasami $miertelnych, ktdre spowodowane sa przez czynniki zalez-
ne, lub nie, od uczestnikdw ruchu. Przyczynami wypadkow lub
kolizji mogg by¢ zaréwno btedy kierowcéw, jak i zte warunki pogo-
dowe [4]. Celem artykutu jest poruszenie problematyki bezpieczen-
stwa na polskich drogach, pordwnanie statystyk dotyczacych zda-
rzen niepozadanych w réznych krajach UE oraz analiza dziatan
wplywajacych na poprawe BRD.

1. EKONOMICZNE | SPOLECZNE SKUTKI WYPADKOW
DROGOWYCH

Wedtug danych WHO?, rokrocznie w wypadkach drogowych na
Swiecie ginie ponad milion oséb . W wielu krajach jest to ciggle
jedna z gtéwnych, badz gtéwna przyczyna zgonéw ludzi mtodych
(zwlaszcza mezczyzn). Na terenie Unii Europejskiej w latach
1991-2012 zgingto w wypadkach niemal 1 min 150 tys. osdb. Nie-
stety, Polska jest krajem z czotowym miejscem jezeli chodzi o
wskaznik ofiar wypadkéw drogowych. W 2011 roku zginglo na
naszych drogach najwigcej os6b spoérdd wszystkich pafstw unij-
nych, za$ wedtug danych z roku 2012 zajmowali$my w tej niechlub-

1 WHO - (World Health Organization) - Swiatowa Organizacja Zdrowia — organizacja
dziatajgca w ramach ONZ, z siedzibg w Genewie.
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nej klasyfikacji czwarte miejsce (3571 ofiar). Jednak analiza zmien-
nosci liczby i skutkébw wypadkow w Polsce prowadzi do optymi-
stycznych wnioskow — sytuacja z roku na rok ulega stopniowe;
poprawie, aczkolwiek tempo zmian jest niestety duzo nizsze niz w
wigkszosci krajow europejskich [7].

Aby prawidtowo analizowaé stan bezpieczenstwa na drogach
nalezy rozpatrywa¢ wypadki drogowe nie tylko w aspekcie ich licz-
by, ale przede wszystkim ze wzgledu na skutki jakie za sobg one
niosa. W ten sposéb w wielu statystykach stosowane sg rézne
wskazniki, np. liczbe osdb zabitych odnosi sie do liczby wypadkow,
wielko$ci populacji obywateli itd.

Ciekawostkg moze by¢ fakt, ze w Niemczech liczba wypadkéw
w 2012 roku byta blisko 9-krotnie wieksza niz w Polsce. Jednocze-
$nie te same statystyki mowia, ze zgineto w nich ,tylko” 3600 os6b.
Jest to wiec liczba zabitych bardzo zblizona do notowanych w roku
2012 w Polsce (3571!) [3]. Jesli jednak odniesiemy liczbe zabitych
do liczby wypadkéw, to w Niemczech w 2012 roku wskaznik ciezko-
$ci wypadku (okreslajacy ilu zabitych przypada na 100 wypadkéw)
wynosit tylko 1,2 w Czechach 3,6 a w Finlandii osiggnat poziom 4,5.
Niestety w Polsce w roku 2012 wynosit on az 9,6! (w roku 2013 9,3).
W tej tragicznej statystyce w roku 2012 r. rekordzistami w zakresie
wskaznika ciezkosci wypadku byli Holendrzy (11,3), wspomniani
wczesniej Polacy, p6zniej Rumuni (7,6) i Francuzi (6,0). W Polsce
wypadki drogowe wcigz niosg za sobg znacznie grozniejsze skutki
anizeli w innych krajach [3].

W ostatnich 3 latach mozna zauwazy¢ jednak, ze coroczny
spadek wartosci wskaznika jest znacznie wiekszy, co moze $wiad-
czy¢ o tym, ze podejmowane w Polsce dziatania na rzecz bezpie-
czenhstwa, przynoszg pozytywne skutki. Podazajac tym krokiem
realne moze sie wydawaC osiggniecie zmniejszenie wskaznika
zabitych na 100 wypadkéw na poziomie ,5” okoto 2020 r. za$ po-
ziomu $redniego w Europie okoto roku 2025 [3].

Wypadki drogowe majg wigc odzwierciedlenie w sytuacji eko-
nomicznej i spotecznej kraju, poniewaz generujg straty, ktére w
sposob bezposredni i posredni wptywajg na jako$¢ Zycia spoteczen-
stwa ( a przez to na sytuacje gospodarcza kraju). W réznych krajach
poziom strat finansowych zwigzanych z wypadkami drogowymi
szacowany jest w odmienny sposéb, ale najczesciej jest to bardzo
znaczna kwota, wynoszaca ok. 2-3% PKB [7].



W Polsce w 2013 roku koszty wszystkich zdarzeri drogowych
oszacowano na poziomie 49,1 mid ztotych, w tym:
— koszty wypadkéw drogowych wyniosty 34,2 mid ziotych,
— koszty kolizji drogowych wyniosty 14,9 mld ziotych.

taczne koszty wypadkéw drogowych w 2013 roku w Polsce
stanowity 2,1% PKB kraju a wszystkich zdarzen drogowych (wypad-
kéw i kolizji) 2,99% PKB kraju.

Wedtug wynikéw Raportu Koncowego Komendy Gtéwnej Policji
w 2013 roku w Polsce doszto do 35 847 wypadkow drogowych, w
ktorych zgineto 3 357 o0sdb a 44 059 zostato rannych; do jednostek
Policji zostatlo zgloszonych takze 355 943 kolizji drogowych.
W stosunku do 2012 roku, zaobserwowano nieznaczny spadek w
liczbie ofiar i wypadkoéw, ale tez odnotowano wzrost w liczbie kolizji
[10].

2. WYBRANE PRZYCZYNY ZDARZEN NIEPOZADANYCH
W RUCHU DROGOWYM.

W tej cze$ci artykutu zostang przedstawione wybrane przyczy-
ny, ktére w efekcie sg skutkiem zdarzen drogowych. Analizy mozna
dokona¢ uwzgledniajac:

— czynnik ludzki,

— otoczenie drog.

21. Czynnik ludzki a zdarzenia drogowe.

Czynniki zwigzane z kierujacym obejmujq takie cechy jak pte¢,
wiek, doSwiadczenie w prowadzeniu, cechy zwigzane z konkretng
sytuacjq prowadzenia pojazdu w momencie wypadku, fizjologiczny
stan kierujgcego (np. zmeczenie), wreszcie takie stale cechy takie
jak mozliwosci poznawcze kierowcy. W przeprowadzanych bada-
niach probuje sie powigza¢ odpowiedzialno$¢ za spowodowanie
wypadku drogowego z rbéznymi zmiennymi  zachowania
i psychologicznymi. Zmienne te mozna podzieli¢ na trzy gtéwne
kategorie [9]:

1) zmienne badane w pracowniach, na podstawie ktorych mozna
okresli¢ wrazliwo$¢ wzrokowo-percepcyjna, czas reakcji i spo-
strzeganie zagrozen,

2) zmienne mierzace indywidualng sktonno$¢ do tamania przepi-
sow ruchu drogowego, poszukiwania wrazen i nadmiernego
zaufania do wtasnych umiejetnosci,

3) zmienne okre$lajace zachowanie kierowcy na drodze np.

Mandaty za jazde po spozyciu alkoholu [%)]

* Fintandie’

predko$¢ z jakg prowadzi pojazd [9].

Biorac pod uwage pierwszy z wymienionych czynnikdw udo-
wodniono, ze btedne decyzje podejmowane sg przede wszystkim
przez kierowcow w pierwszych latach prowadzenia pojazdu. Wyka-
zano ponadto, ze istnieje Scisly zwigzek miedzy decyzjg o ryzykow-
nym zachowaniu a jego oceng. Decyzja ta jest bowiem funkcjg
wielko$ci zagrozenia spostrzeganego przez kierowce i jego wiary,
ze z posiadanymi umiejetno$ciami jest w stanie w sposéb bezpiecz-
ny poradzi¢ sobie z tym zagrozeniem. Stad najwazniejszym czynni-
kiem jest zbyt optymistyczna ocena kierowcy wiasnych zdolno$ci
poznawczych i umiejetnosci kontrolowania ruchu pojazdu [9]. W
Tabeli 1. przedstawiono szereg dziatan zwigzanych bezposrednio z
kierowcg pojazdu, ktore w efekcie prowadza do niepozadanych
zdarzen drogowych.

Tab. 1. Wartosci prawdopodobienstw niewtasciwych dziafah kierow-
cy prowadzgcych do zdarzen drogowych (niepozadanych) [1]

LP Dzialania i stan kierowcy P(A)
1 | Niedostosowanie predkogci do warunkéw ruchu 0,28
2 | Nieprzestrzeganie pierwszeiistwa przejazdu 0,27
3 | Nieprawidlowe zachowanie wobec pieszego 0,14
4 | Nie zachowanie bezpiecznej odleglogci migdzy pojazdami 0,07
5 | Nieprawidlowe wyprzedzanie 0,06
6 | Nieprawidlowe skrecanie 0,03
7 | Nieprawidlowe omijanie 0,02
8 | Nieprawidlowe wymijanie 0,02
9 | Nieprawidlowe cofanie 0,02
10 | Nieprawidlowa zmiana pasa ruchu 0,02
11 | Jazda po niewlaciwej stronie drogi 0,02
12 | Wjazd przy czerwonym $wietle 0,02
13 | Zmeczenie, zasnigcie 0,02
14 | Nieprawidlowe zawracanie 0,01
15 | Gwaltowne hamowanie 0,01
16 | Nieprzestrzeganie innych znakéw i sygnalow 0.004
17 | Nagle zaslabniecie kierujacego 0.003
18 | Nieprawidlowe przejezdzanie drogi dla roweréw 0,002
19 | Jazda bez wymaganego oswietlenia 0,002
20 | Nieprawidlowe zatrzymanie, postoj 0,001

Do ciekawych wnioskéw moze doprowadzi¢ analiza statystyk,
informujaca o rozktadzie wysokosci sankcji finansowych za wybrane
wykroczenia drogowe. Istnieje bardzo duze zréznicowanie wysoko-
§ci mandatow pomiedzy danymi krajami. Dla przyktadu, kara
za przekroczenie predkosci o 20 km/h waha sie od 0,8 do 18,6%
przecigtnych zarobkdw, za$ za jazde z predko$cig wyzszg od do-
puszczalnej o 50 km/h zaptaci¢ mozna od 1,7 do 107,1% () prze-

Mandaty za przekroczenie predkosci o 50 km/h [%]
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Rys. 1. Przestrzenny rozktad wysokos$ci mandatdw za jazde po spozyciu alkoholu i znaczne przekroczenie predkosci (o ponad 50 km/h) [7]
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cietnych miesiecznych zarobkéw. Rysunek 1 ukazuje wysokosé
mandatow w Polsce na tle innych panstw. Na pierwszy rzut oka
widaé, Zze kary naktadane w naszym kraju sg znacznie nizsze, niz
kary innych panstw. Co gorsza, dotyczy to zwlaszcza najbardziej
groznych dla bezpieczenstwa na drogach zachowan, takich jak
przekraczanie dopuszczalnej predkosci czy jazdy pod wptywem
alkoholu. Paradoksalnie wysoko$¢ mandatow za nieprawidtowe
parkowanie sytuuje nas na wysokiej pozycji [7].

Uchodzi dzi$ za niesporne, ze prowadzenie pojazdu w stanie
nietrzezwo$ci stwarza potencjalne zagrozenie w ruchu drogowym,
jednoczes$nie stanowigc umysine naruszenie zasad bezpieczenstwa
w ruchu [6]. Problematyka walki z nietrzezwymi kierowcami jest
tematem ciggle aktualnym. Do sformutowania takiego stanowiska
upowazniajg m.in. przedstawione dane statystyczne, ktére ujawniajg
ciggle wysoki odsetek wypadkéw spowodowanych przez nietrzez-
wych kierujgcych. Rysunek 2 przedstawia statystyki najswiezsze
jezeli chodzi o niepozadane zdarzenia drogowe. Wyraznie ujawniajg
one, jak powaznym problemem na drogach sg kierowcy w stanie
nietrzezwosci.
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wytycznych i przyktadéw dobrych praktyk powoduje, Ze otoczenie
drég stanowi powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu, a
drzewa w tym otoczeniu sg elementem szczegdlnie niebezpiecz-
nym, co potwierdza Rysunek 3. [2].
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Rys. 3. Rodzaje wypadkdéw zwigzanych z otoczeniem drogi [2]
Podsumowujac do probleméw najczesciej wystepujacych w

otoczeniu drég nalezg : drzewa przy krawedzi jezdni — Rysunek 4
(w odlegtosci do 3 metrow od krawedzi jezdni stwarzajace najwigk-
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Rys. 2. Statystyki niepozadanych zdarzer drogowych w dniach 3-5.05.2015 r. umieszczone na stronie Krajowej Rady Bezpieczeristwa

Ruchu Drogowego [10]

2.2.  Wplyw otoczenia drég a poziom BRD.

Wypadki zwigzane z wypadnieciem pojazdu z drogi niosg ze
sobg najczesciej powazne konsekwencje, gdyz ich efektem jest w
wielu przypadkach uderzenie pojazdu w przeszkode trwatg (drzewo,
stup, podpore obiektu, bariere czy inng $cianke). Szczegblnie duze
zagrozenie wystepuje na drogach potozonych w pétnocno - za-
chodniej czesci kraju, gdzie wzdtuz drdg pozostato wiele alei drzew.
Obecnos¢ drzew bezposrednio przy krawedzi jezdni, a za drzewami
rowy odwadniajace uniemozliwiajg bezpieczne poruszanie si¢ nie-
chronionych uzytkownikéw drég poboczem, zmuszajac ich do poru-
szania sie po jezdni. Brak okre$lonej przepisami strefy bezpieczen-
stwa drogi, powoduje duze konflikty z ogdlnie pojetg ochrong $ro-
dowiska, przy prébie usuniecia drzew z bezposredniego sasiedztwa
jezdni [2)].

Problem otoczenia drég nalezy do najpowazniejszych kwestii w
zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. W latach 2010 - 2012
zarejestrowano 12 160 wypadkow zwigzanych z otoczeniem drog
(11% wszystkich wypadkéw drogowych w tym okresie). Skutkiem
tych wypadkéw byto 15 872 ofiar rannych (11% wszystkich ofiar
rannych w wypadkach drogowych), w tym ofiar ciezko rannych 4
859 o0sdb (14% wszystkich ofiar ciezko rannych na drogach
w Polsce) oraz 2 177 ofiar Smiertelnych (19% wszystkich ofiar
$miertelnych na drogach w Polsce). Brak odpowiednich przepisow,
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sze zagrozenie, szczegolnie w rejonie fukdw w planie oraz skrzyzo-
wan i zjazdéw), inna zielen ograniczajgca widoczno$¢, elementy
infrastruktury uzbrojenia terenu, ktére nie s podatne na uderzenie
(betonowe lub drewniane stupy, itp. — Rysunek 4), podpory obiek-
téw inzynierskich zbyt blisko krawedzi jezdni, bez zabezpieczenia
(np. podpory obiektow mostowych), urzadzenia odwodnienia -
pionowe betonowe Scianki czotowe przepustow drogowych, zbyt
strome pochylenia skarp, zly stan techniczny poboczy, bariery
drogowe o nieprawidtowych zakoriczeniach, zbyt krétkie lub brak
barier zabezpieczajacych wybrane elementy.

Nalezy réwniez zauwazy€, ze wymienione zrédta zagrozen
mogg nie by¢ bezposrednig przyczyng wypadku (brak uderzenia w
drzewo) ale przez swojg lokalizacje powodujg wypadki innych ro-
dzajow — np. zderzenia czolowe przy obiektach w skrajni drogi,
najechanie na pieszego lub rowerzyste, przy braku przestrzeni dla
poruszania si¢ poza jezdnia.



Rys. 4. Przykiady Zrodet zagrozer w otoczeniu drogi [12], [13].

Scisle powiazany z tematem BRD jest takze stan infrastruktury
(liniowej, punktowej, informacyjnej). Jednak ze wzgledu na obszer-
no$¢ zagadnienia nie beda omawiane tutaj jej aspekty.

3. DZIALANIA PODEJMOWANE W CELU POPRAWY
BEZPIECZENSTWA NA POLSKICH DROGACH

20 czerwca 2013 roku zostat przyjety przez Krajowg Rade
Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego (KRBRD) Narodowy Program
Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego 2013-2020. Zaktada on:
zmniejszenie liczby wypadkdw, obnizenie o potowe liczby zabitych
na polskich drogach, ograniczenie o 40% ilosci cigzko rannych,
walke z nadmierng predkoscig oraz poprawe bezpieczenistwa pie-
szych, rowerzystow i motocyklistow. Program ten jest kompleksowo
opracowang strategig poprawy bezpieczeristwa na polskich drogach
w latach 2013-2020, w oparciu o pie¢ filaréw: bezpieczny cztowiek,
bezpieczna droga, bezpieczna predkos¢, bezpieczny pojazd, ratow-
nictwo medyczne i opieka powypadkowa. Skierowany jest do
wszystkich odpowiedzialnych za bezpieczenstwo ruchu drogowego
w Polsce, a wiec m.in. do parlamentu, rzadu, samorzadéw, zarzad-
cow drég, projektantéw drég, stuzb nadzoru, a takze wszystkich
uczestnikéw ruchu drogowego. Wyznaczono w nim konkretne cele
do osiggniecia w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, m.in.
,Wizja Zero” (wizja ta jest realizacjg dalekosieznego celu Unii Euro-
pejskiej, ktora jako Swiatowy lider bezpieczenstwa we wszystkich
rodzajach transportu zaktada by w 2050 roku liczba zabitych zblizyta
sie do zera) [5].

W celu poprawy BRD opracowywane sg takze programy sekto-
rowe — wewnetrzne programy poszczegolnych resortéw i instytucii
administracji rzadowej (GDDKIiA2, KGP?3, KGPSP4, GITD? itp.).
GDDKIA realizuje strategie ,Drogi zaufania”, ktérej gtownym celem
jest ratowanie zycia ludzi na drogach. Wcielane sg w tym celu
rozwigzania inzynieryjne, np. separowanie ruchu kotowego od

2 Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
3 Komenda Gtéwna Policji

4 Komenda Gtéwna Paristwowej Strazy Pozarnej
5 Gtéwny Inspektorat transportu Drogowego

pieszego, budowa rond i azyli optyczne zwezanie jezdni
w miejscach niebezpiecznych, przebudowa skrzyzowan, budowa
barier ochronnych, likwidacja obiektéw na poboczach, ktére zagra-
zajq bezpieczenstwu, budowa ktadek dla pieszych, budowa Sciezek
rowerowych, ustawianie fotoradaréw. ,Drogi zaufania” to takze
zastosowanie 1TSS, czyli budowa systemu informaciji dla kierowcéw
(np. o : wypadkach, objazdach, utrudnieniach na drodze, predkosci,
odczuwalnej temperaturze, itp.) [8].

Réwniez Krajowa Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
(KRBRD) prowadzi szereg dziatan propagujacych bezpieczenistwo
na drogach, np. kampanie: ,10 mniej. Zwolnij!” , ,Ostatni wyskok”, ,
Predko$¢ zabija”, ,Zapnij pasy. Wiacz myslenie”, ,Nie jedz na kacu”,
,Pite$? Nie jedz! Wtacz myslenie” [11]. Wszystkie wyzej wymienio-
ne kampanie sq kierowane do szerokiej grupy odbiorcow, ponie-
waz ich tre$¢ jest dostarczana przez $rodki masowego przekazu.

WNIOSKI

Definicie bezpieczenstwa na drodze w uproszczeniu mozna
przedstawi¢ jako brak zagrozenia w sytuacji drogowej. Taki stan
rzeczy bytby idealny, jednak na chwile obecng jest nierealny. Kaz-
dego dnia na drogach dochodzi do niepozadanych zdarzen, co
gorsze skutkiem ich jest czesto utrata zycia. Analizujgc dane sprzed
kilkunastu lat i poréwnujac je do danych naj$wiezszych ( 2013 r.)
mozna stwierdzi¢, ze sytuacja Polski stopniowo sie poprawia jezeli
chodzi o aspekt bezpieczeristwa w ruchu drogowym. Podjecie
krokow sprzyjajacych tej poprawie wymusita na naszym kraju takze
UE (np. realizacja programu GAMBIT 2005). Mimo wielu podjetych
juz inicjatyw Polska nadal nalezy do niechlubnej czotdéwki pod
wzgledem wypadkow/ofiar na drogach. Gtéwnymi przyczynami
wypadkéw drogowych w Polsce, niezmiennie od wielu lat, sq nie-
bezpieczne zachowania uczestnikow ruchu, jak: nadmierna pred-
koS¢ jazdy, nietrzezwos$¢, agresja na drodze i brak poszanowania
praw innych uczestnikéw ruchu. Niemniej istotne jest takze otocze-
nie drogi, a tutaj szczegolnie niebezpieczne sq obiekty w bezpo-
Srednim sasiedztwie z jednig (drzewa, stupy, rowy, skarpy, $ciany,
itp.) Jak podaje Komisja Europejska Polska awansowata o trzy
pozycje w rankingu bezpieczerstwa na drogach panstw europej-
skich. W zeszlym roku (2014) na polskich drogach zgineto o 155
0s6b mniej niz w 2013 roku. Przedstawione przez Komisje Europej-
ska dane wskazuja, ze polskie drogi sg bardziej bezpieczne niz
litewskie, totewskie, butgarskie i rumunskie. Zmiany te sg zaréwno
wynikiem zjawisk o charakterze ogoinym, jak i systematycznych
dziatan celowych ujetych w Krajowym Programie Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego GAMBIT 2000, przyjetym przez rzad 8 maja
2001 r. [14].
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SAFETY IN ROAD
TRANSPORTATION -

THE ANALYSIS OF SELECTED
UNEXPECTED ACCIDENTS
AND SOLUTIONS INTRODUCED
TO IMPROVE ROAD SAFETY
IN POLAND

Abstract

The aim of this article was the analysis of the selec-
ted adverse accidents on the road. It this work statistic
data for Poland as well as comparition of data to the
UE countries was shown. This article shows that the
most freguent reasons for adverse accidents on the road
are: speeding, not vyielding priority, undetecting
pedestrian. The matter for discussion are also fines
alloted for infringement. Hitting a tree, a barrier, a
pole, a sign or overturning the car on the roadside,
rock or in ditch, are the effects of accidents relating to
the dangerous environment on roads. It has been shown
that the road accidents negatively influence the socio-
economic situation, but the actions taken to improve the
road safety have also been shown.
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