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Urazowos$¢ w wypadkach drogowych

Streszczenie: Celem badania byla ocena skutkéw oraz czynnikéw ma-
jacych wplyw na wypadki drogowe w ruchu samochodowym w latach
2004-2014 w Polsce. Badanie opieralo sie na analizie danych zawartych
w raportach Biura Prewencji i Analiz Komendy Ruchu Drogowego Poligji,
Narodowego Programu Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego — GAMBIT
2005, Narodowego Programu Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego 2013—
2020, Strategii Sprawnego Paristwa 2020 r. oraz publikacji obrazujacych
gléwne problemy bezpieczenstwa drogowego w Polsce. W Polsce wypad-
ki drogowe sa pierwsza przyczyna $mierci mezczyzn w wieku do 44 lat.
Najczestsze, powtarzajace si¢ przyczyny wypadkéw drogowych to nie-
przestrzeganie zasad ruchu drogowego, niskie umiejetnosci prowadzenia
pojazdu polaczone ze staba oceng sytuacji na drodze, brakiem odpowied-
niej infrastruktury drogowej oraz zlymi warunkami technicznymi pojaz-
déw. Pomimo réznorodnosci dzialaii podejmowanych w celu poprawy
bezpieczefistwa na polskich drogach liczba ofiar $miertelnych i rannych
w wypadkach samochodowych jest nadal znaczna, a straty ponoszone
przez spoleczefistwo polskie sa wysokie. Konieczne jest kontynuowanie
wielokierunkowych dziata majacych na celu poprawe bezpieczeistwa na
drogach w Polsce, skutkujacych systematycznym zwiekszaniem poziomu
bezpieczedstwa ruchu drogowego.

Stowa kluczowe: wypadki drogowe, wskazniki umieralnosci, wskazniki

urazow.

Wprowadzenie
Problem wypadkowosci na drogach stanowi aktualnie jedno
z najwazniejszych zagadnien polityki zdrowotnej i spoteczne;j
panistw na wszystkich kontynentach. Wedlug WHO (World
Health Organization) kazdego roku na drogach swiata ginie
prawie 1,3 mln oséb, a od 20 do 50 mln oséb doznaje ciez-
kich obrazen ciala, ktére w wigkszosci wymagaja dhugotrwa-
tego oraz kosztownego leczenia. Bez podjecia wysitkéw i no-
wych inicjatyw majacych na celu poprawe bezpieczefistwa
ruchu drogowego liczba os6b zabitych i rannych na skutek
wypadkéw drogowych wzrosnie o okolo 65% w ciagu naj-
blizszych 20 lat. Ponadto WHO przewiduje, ze w 2030 roku
wypadki drogowe stana sie piata gléwna przyczyna zgondw
i beda powodem 3,6% wszystkich zgonéw na Swiecie’.
Poziom bezpieczefistwa ruchu drogowego oceniany licz-
bg wypadkéw, a przede wszystkim rozmiarami ich skut-
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kéw, kwalifikuje Polske na jednym z ostatnich — pod tym
wzgledem — miejsc wsrdd krajéw europejskich. W Polsce
co czwarty zgon z powodéw zewnetrznych jest wynikiem
wypadku drogowego. W latach 2004—2014 do ponad 60%
zgonéw okolowypadkowych w naszym kraju doszlo na
miejscu wypadku przed dotarciem poszkodowanego do
szpitala. W Polsce wypadki drogowe sg pierwszg przyczyng
zgonéw mezczyzn do 44 roku zycia. Jest to trzykrotna nad-
umieralno$¢ w stosunku do krajéw Europy Zachodniej

Pomimo réznych dzialan, ktére sg podejmowane w celu
poprawy bezpieczedistwa na polskich drogach, liczba ran-
nych i zabitych na skutek wypadkéw drogowych jest w dal-
szym ciagu bardzo duza, a straty ponoszone przez polskie
spoleczefistwo wysokie.

W latach 2004-2014 na polskich drogach wydarzylo
sie 444 118 wypadkéw drogowych. Zginelo w nich 52 208
0s6b, a 597 191 0s6b odniosto obrazenia {1}].

Rok 2010 byl ostatnim rokiem realizacji ITI Europejskiego
Programu Bezpieczefistwa na Drogach na Lata 2001-2010.
W 2010 roku w Polsce liczba ofiar smiertelnych wypadkdéw
drogowych po raz pierwszy spadla ponizej 4000 i byl to trze-
ci rok z rzedu, kiedy odnotowano tendencje spadkowe doty-
czgce takze liczby wypadkéw i 0s6b w nich poszkodowanych
[2}. W Polsce w latach 20012010 liczba ofiar $Smiertelnych
wypadkéw drogowych zmniejszyla sic 0 29%, a liczba wy-
padkéw i rannych zmniejszyla sie 0 28% [3,4}. Byl to jeden
z najmniejszych spadkéw wsréd padstw cztonkowskich Unii
Europejskiej. W Polsce zagrozenie utraty zycia w wypadku
drogowym jest wcigz wysokie w poréwnaniu z innymi kraja-
mi europejskimi. Jest prawie 3 razy wyzsze niz w Holandii
12,5 raza wyzsze niz w Szwecji i Wielkiej Brytanii {1,5].

Spoleczenstwo polskie nie jest $wiadome rzeczywistych
strat ekonomicznych i spolecznych ponoszonych z powodu
wypadkéw na drogach. Eksperci Banku Swiatowego szacuja,
ze roczny koszt $miertelnych wypadkéw w Polsce to prawie 11
mld zl, a koszt wszystkich nastepstw wypadkéw drogowych
to od 27 do 34 mld zt. To kwota réwna okolo 2% PKB Polski*

W latach 2004-2014 najwiecej wypadkéw drogowych
wydarzylo sie w pazdzierniku, lipcu i sierpniu. Duza liczba wy-
padkéw w miesigcach letnich oraz jesiennych zwiazana jest ze
zwickszonym natezeniem ruchu w okresie wakacyjnym oraz
pogorszeniem sie warunkéw atmosferycznych i drogowych

4 Dokument dotyczacy polityki transportowej. W kierunku zréwnowazonego roz-
woju transportu ladowego. Report The World Bank Polska Nr 59715—PL. Europa
i Azja Centralna. 2011.2.
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w okresie jesiennym [1}. W miesiacach tych zarejestrowano
najwicksza liczbe ofiar $miertelnych i poszkodowanych w wy-
padkach drogowych. Najmniej wypadkéw bylo w styczniu
i lutym. W miesigcach tych odnotowano takze najmniejszg
liczbe ofiar $miertelnych i rannych. W styczniu i lutym znacz-
ne zmniejszenie liczby wypadkéw i ich ofiar zwigzane jest
przede wszystkim z panujacymi w tych miesiacach trudnymi
warunkami drogowymi (oblodzenie, $nieg) oraz ostrozniej-
szym zachowywaniem sie kierujacych pojazdami {1}.

Analizujac wystepowanie wypadkéw drogowych w za-
leznosci od dnia tygodnia, stwierdzono, ze ich nasilenie na-
stepowalo pod koniec tygodnia, zwlaszcza w piatki.
Natomiast najwiecej oséb zginelo w soboty

W latach 2004-2014 najwicksze nasilenie wypadkéw
drogowych wystepowalo w godzinach 14-19, szczegélnie
miedzy godzing 16 a 18, czyli w okresie wzmozonego nateze-
nia ruchu zwiazanego gléwnie z powrotami z pracy. Najmniej
wypadkéw stwierdzono w godzinach 24-5, ponadto w okre-
sie tym najmniej os6b zginelo i zostalo rannych. Najwiccej
os6b zginelo na drogach w godzinach 17-21{1,6,71.

Do wigkszo$ci wypadkéw drogowych w Polsce w latach
2004-2014 doszlo przy dobrych warunkach atmosferycz-
nych, przy Swietle dziennym oraz na suchej nawierzchni dro-
gi. Sprzyjajace warunki atmosferyczne powoduja obnizenie
uwagi, sklaniaja kierujacych pojazdami do niezachowywania
nalezytej ostroznosci podczas wykonywania manewréw,
a przede wszystkim zachecaja ich do rozwijania wickszych
predkosci. Jak wynika z analizy danych, jazda z nadmierng
predkoscia w przypadku wystapienia wypadku powoduje
tragiczniejsze skutki {1}. W takich wypadkach wiecej os6b
ginie lub zostaje ciezko rannych, np. w 2013 roku w wyniku
niedostosowania predkosci do warunkéw ruchu przez kieru-
jacych pojazdami wydarzylo siec 8276 wypadkéw (28,2%
ogo6tu), zginelo w nich 966 0séb (42,6% ogétu), rannych zo-
stalo 11 344 0s6b (30,2% og6tu). Podobny wplyw na wyste-
powanie wypadkdéw drogowych ma o$wietlenie {8}. W oma-
wianym okresie wickszo$¢ wypadkéw (prawie 70%) wyda-
rzyla sie w ciggu dnia, ale w warunkach nocnych zginelo
w nich najwiecej 0séb, np. w 2014 roku w co czwartym wy-
padku, ktéry wydarzyl sic w porze nocnej, zginal czlowiek,
a w porze dziennej — w co trzynastym wypadku [1].

W latach 2004-2014 najwiecej wypadkéw wydarzylo sie
na suchej nawierzchni (64%). 28% stanowily wypadki na dro-
dze mokrej. Do 7% zdarzeni doszlo na drodze oblodzonej lub
o$niezonej, natomiast 1% wypadkéw wydarzyt sie na drogach
zanieczyszczonych (bloto, olej, liscie) [1]. Na podstawie badan
przeprowadzonych w Instytucie Transportu Samochodowego
stwierdzono, ze przy predkosci 50 km/godzine droga hamo-
wania pojazdu na suchej nawierzchni wynosi, w zaleznosci od
sity hamowania, od 28 do 33 metréw, a przy predkosci 60 km/
godzing od 36,5 do 44,5 metra. Przy nawierzchni sliskiej drogi
hamowania sg jeszcze dhuzsze {9}. Gdy nawierzchnia drogi jest
pokryta szczelna warstwa $niegu, przyczepnos¢ két do jezdni
w znacznym stopniu maleje, a niemal calkiem zanika w przy-
padku gololedzi. Z przeprowadzonych testéw wynika, ze dro-
ga o$niezona wydluza droge hamowania prawie dwukrotnie,
a oblodzona ponad czterokrotnie {8,91.
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Z analizy danych dotyczacych obszaru wystepowania
wypadkéw drogowych wynika, ze chociaz do wiekszosci
z nich doszlo na obszarze zabudowanym (71,7% wypad-
kéw), to w wyniku wypadkéw majacych miejsce w obsza-
rze niezabudowanym (28,3% wypadkdéw) zginelo wiecej
osOb. Przede wszystkim jest to nastgpstwem rozwijania
przez kierujacych pojazdami na obszarach niezabudowa-
nych duzych predkosci oraz pézniejszym docieraniem na
miejsce wypadku shuzb ratowniczych {1}.

W latach 2004-2014 najwiecej (prawie 60%) wypad-
kéw drogowych odnotowano na prostych odcinkach drég.
W ich wyniku zginelo i odniosto obrazenia najwiecej osdb.
Kolejne szczegélnie niebezpieczne miejsca wedlug geome-
trii drogi to skrzyzowania z droga z pierwszefistwem prze-
jazdu (ponad 20% wypadkéw) oraz niebezpieczne zakrety
i huki drogi (okoto 10% wypadkéw) {1}.

Miejsca wystepowania wypadkéw w latach 2004-2014
to jezdnia (prawie 80% wypadkéw), przejscie dla pieszych
(ponad 9% wypadkéw), pobocze (okolo 4% wypadkéw).
Pozostale wypadki wydarzyly sie w nastepujacych miej-
scach: skarpa, réw, chodnik, droga dla pieszych, wyjazd
z posesji, parking, plac, przystanek komunikacji publicz-
nej, przejazd tramwajowy, droga dla rowerdw, przejazd ko-
lejowy, most, wiadukt, estakada, tunel {1].

W latach 2004-2014 zdecydowana wiekszo$¢ wypad-
kéw miata miejsce na drogach jednojezdniowych, dwukie-
runkowych. Zdarzenia te stanowily ponad 82% wszyst-
kich wypadkéw, zginelo w nich najwiecej os6b (prawie
90% ogdtu zabitych) i zostalo rannych ponad 84% osé6b.
Koncentracja wigkszosci wypadkéw na prostych odcin-
kach drég jednojezdniowych, dwukierunkowych oraz po-
wigzanie tego z najczestszymi przyczynami wypadkdéw po-
wodowanych przez kierujacych, czyli niedostosowanie
predkosci do warunkéw ruchu oraz nieprawidlowe wyko-
nywanie manewrdw, $wiadczy o niedostosowaniu infra-
struktury drogowej w Polsce do wzrastajacego natezenia
ruchu {1}. Sie¢ drogowa w Polsce ma wiele mankamentéw,
ktére w sposéb ewidentny przyczyniaja sie do blednych
decyzji kierowcow.

Dominujgcym rodzajem wypadkéw drogowych w Polsce
sg od lat ,zderzenia sie pojazdéw w ruchu”, czyli zderzenie
czolowe, boczne i tylne. Stanowily one 51,4% ogélnej liczby
wypadkéw. Nastepnym, najczesciej wystepujacym rodzajem
wypadku w latach 2004—2014 w Polsce bylo ,najechanie na
pieszego”. Stanowily one 51,4% ogdlnej liczby wypadkéw.
Inne rodzaje wypadkéw to najechanie na drzewo, shup, inny
obiekt drogowy, unieruchomiony pojazd, dziure, wybdj,
garb, zwierze oraz wywrécenie si¢ pojazdu [11.

Od wielu lat najwiecej ofiar $Smiertelnych (ponad 30%
ogbtu zabitych) stwierdza sie w nastepstwie ,,najechanie na
pieszego”. Ten rodzaj wypadku negatywnie wyrdznia nasz
kraj nie tylko w UE, ale takze na $wiecie. Nastepne rodzaje
wypadkdéw o duzej Smiertelnosci to w kolejnosci: zderzenia
czolowe, zderzenia boczne oraz najechanie na przeszkode
(drzewo, stup) zlokalizowana zbyt blisko krawedzi jezd-
ni {11. Wypadki te wynikaja miedzy innymi z nieodpo-
wiedniej infrastruktury drogowej w Polsce [10}.
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Do wiekszo$ci wypadkéw drogowych w Polsce w latach
2004—-2014 doszlo z winy kierujacego pojazdem (79,1%),
pozostale powstaly z winy pieszego (14,7%), pasazera
(0,2%), ze wspOlwiny uczestnikéw ruchu drogowego
(0,9%) oraz z innych przyczyn (5,10%) {1].

Gléwne przyczyny wypadkéw drogowych spowodowa-
nych przez kierujacych pojazdami w Polsce w latach 2004—
2014 to: niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu,
nieprzestrzeganie pierwszeistwa przejazdu, nieprawidlowe
zachowanie wobec pieszego (nieprawidlowe przejezdzanie
przejsé dla pieszych oraz nieustapienie pierwszedstwa pie-
szemu), niezachowanie bezpiecznej odleglosci miedzy po-
jazdami, nieprawidlowe wyprzedzanie,
skrecanie, jazda po niewlasciwej stronie drogi, nieprawidlo-
we omijanie, nieprawidlowe cofanie, nieprawidlowa zmiana
pasa ruchu, zmeczenie, za$niecie {1,101

W Polsce powszechnie obserwuje si¢ sklonnos¢ kierow-
c6w do lekcewazenia istniejacych ograniczen predkosci.
Z przeprowadzonych badafi wynika, ze przecietnie 45% kie-
rowcow przekracza dozwolone limity predkosci, a na dro-
gach krajowych wskazniki te sg jeszcze wyzsze i wynosza: na
obszarach zamiejskich — 62% kierowcéw, na przejsciach drég
tranzytowych przez male miasta i miejscowosci — 84% kie-
rowcéw, na obszarach miejskich — 48% kierowcéw. Udzialy
te naleza do najwyzszych w krajach Unii Europejskiej {1,111].
Z. danych policyjnych wynika, ze w naszym kraju w latach
2004-2014 prawie 25% wypadkéw zwigzana byla z nad-
mierng predkoscia albo z predkoscia niedostosowana do wa-
runkéw drogowych. Wypadki, w ktorych kierowcy jechali
z nadmierna predkoscia, to przewaznie wypadki ciezkie, po-
laczone z licznymi ofiarami $miertelnymi (okoto 30% ogdtu
ofiar Smiertelnych) {1}.

Analizujac ple¢ kierowcéw, stwierdzono, ze w latach
2004-2014 najczesciej sprawcami wypadkéw drogowych
byli mezczyzni 82%. Z winy kobiet doszlo do 16% wypad-
kéw. W przypadku 2% wypadkéw brak danych co do
sprawstwa [1].

W latach 2004-2014 najwieksza liczbe sprawcéw wsrdd
kierujacych pojazdami stwierdzono w przedziale wiekowym
25-39 lat. Duza liczbe wypadkéw (okoto 25% wypadkéw
powstalych z winy kierujacych) spowodowali mlodzi kieruja-
cy w wieku 18-24 lat. Przyczyna ponad 40% wypadkéw, do
ktérych doszlo z ich winy, bylo niedostosowanie predkosci do
warunkéw ruchu, a o ciezkosci tych zdarzen §wiadczy prawie
60% zabitych sposrdéd ofiar Smiertelnych zdarzefi spowodo-
wanych przez te grupe wiekows.

Zagrozenie niechronionych uzytkownikéw drég (pie-
szych, rowerzystow, motorowerzystow) wystepuje we wszyst-
kich krajach, jednak w Polsce zjawisko to przybralo wyjatko-
wo niepokojace rozmiary. Na polskich drogach srednio co 24
minuty jedna osoba piesza traci zycie lub zdrowie. Najechania
na pieszych w naszym kraju stanowia prawie 40% wszystkich
wypadkéw drogowych. Tymczasem w innych krajach Unii
Europejskiej tego typu wypadki stanowia 8—19% ogéhu zda-
rzef. W wypadkach drogowych ginie w Polsce corocznie po-
nad 2 tysigce pieszych i jest to ponad jedna czwarta wszyst-
kich $miertelnych wypadkéw z udzialem pieszych w Unii

nieprawidlowe

Europejskiej (okolo 8 tysiecy ofiar rocznie). Co czwarty pieszy
zabity na europejskich drogach to Polak {9,12,13}.

W latach 2004-2014 prawie co piaty wypadek drogowy
w Polsce byl powodowany przez osobe nietrzezwa. Biorac
pod uwage liczbe nietrzezwych sprawcéw, w odniesieniu do
kategorii uczestnikéw ruchu drogowego zauwazono spadek
liczby zdarzed powodowanych przez nietrzezwe osoby pie-
sze, a wzrost w kategorii kierujacych pojazdami. W omawia-
nym okresie najliczniejsza grupe nietrzezwych sprawcoéw wy-
padkéw stanowili kierujacy pojazdami. W grupie nietrzez-
wych kierujacy samochodami osobowymi spowodowali
najwiecej wypadkéw (ponad 80% wypadkéw spowodowa-
nych przez nietrzezwych kierujacych) {1,14}. Zdarzenia spo-
wodowane przez nietrzezwych kierujacych pojazdami byly to
przewaznie wypadki ciezkie, polaczone z licznymi ofiarami
$miertelnymi. Nietrzezwi uzytkownicy drég powoduja okolo
10% wypadkdéw, w ktdrych jest ponad 12% ofiar Smiertel-
nych. Z analizowanych danych wynika, ze liczba oséb nie-
trzezwych w godzinach nocnych — kierowcéw, pieszych, ro-
werzystow — wzrasta do 50%. W ciagu dnia odsetek nie-
trzezwych bioracych udzial w ruchu drogowym wynosi
ponad 10% {1/Gambit}. Srednie stezenia alkoholu stwier-
dzone we krwi pieszych zabitych w wypadkach sa bardzo
wysokie i siegaja 2,4%o alkoholu. Stopied nietrzezwosci
i liczba os6b nietrzezwych wzrasta w dni wolne od pracy.
Oceny sadowo-lekarskie wykazuja znacznie wyzszy odsetek
os6b nietrzezwych, ktére spowodowaly wypadki drogowe, niz
statystyka GUS i KG Policji {1,15,16}. Najwiecej wypadkdw
nietrzezwi kierujacy spowodowali na skutek niedostosowania
predkosci do warunkéw ruchu, nieudzielenia pierwszefistwa
przejazdu oraz jazdy niewlasciwa strona drogi {11.

Dyskusja

Wypadki drogowe pochlaniajg wiecej ofiar $miertelnych niz
wojny, a miliony ludzi czynia kalekami. Skutki spoleczne
i ekonomiczne tak duzej liczby wypadkéw drogowych i ich
nastepstw prowadzacych do $mierci lub niepelnosprawnosci
sg powazne, wickszo$¢ z nich dotyczy bowiem oséb w wieku
produkeyjnym. Wypadki drogowe sg jedna z trzech najczest-
szych przyczyn §mierci os6b w wieku od 5 do 44 lat. Koszty
wypadkéw drogowych maja réwniez znaczacy wplyw na
gospodarke wielu krajéw, w szczegélnosci krajéw o niskich
i $rednich dochodach, ktére czesto walcza z innymi potrze-
bami rozwojowymi. Globalne straty z tytulu wypadkéw dro-
gowych w tych krajach szacuje sie na 518 miliardéw USD.
Koszty wypadkéw drogowych pochlaniajg 1-3% ich pro-
duktu krajowego brutto, a w niektérych przekraczaja war-
to$¢ miedzynarodowej pomocy {17,18].

Z analizy raportéw dotyczacych bezpieczefistwa ruchu
drogowego wynika, ze w krajach UE w wyniku systematycz-
nych dzialaii znacznie zmalala liczba ofiar $miertelnych wy-
padkéw drogowych. Jednak ciagle jeszcze jedna osoba na 80
mieszkancéw UE jest narazona na utrate zycia w wieku poni-
z€j 40 lat, a jedna osoba na 3 mieszkaiicéw UE potrzebuje le-
czenia szpitalnego w zwiazku z obrazeniami odniesionymi
w wypadku drogowym. Codziennie na drogach w Europie
ginie okoto 90 0s6b, co oznacza ponad 30 tys. rocznie {19, 201.
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W lipcu 2010 roku Komisja Europejska przyjeta plany
zakladajace zmniejszenie o polowe w ciagu najblizszych
dziesieciu lat liczby $miertelnych ofiar wypadkéw na dro-
gach Europy. Proponowane inicjatywy ujeto w dokumencie
»Towards a European road safety area: policy orientations
on road safety 2011-2020” {20} .

Do konca tej dekady UE chce ograniczy¢ liczbe $mier-
telnych ofiar w poréwnaniu z 2011 rokiem. Podobny plan
UE miala juz w poprzedniej dekadzie, ale nie udalo sie go
w pelni wykonaé: liczba $miertelnych ofiar wypadkéw
w ciagu tamtych dziesieciu lat zmniejszyla si¢ o dwie piate.
Dzicki takiej poprawie bezpieczefistwa na drogach ocalono
zycie okoto 135 tysiecy osob.

Za tymi wysilkami UE nie nadazala Polska. W poprzedniej
dekadzie liczba $miertelnych ofiar wypadkéw na naszych dro-
gach zmalata tylko 0 29% i gorzej radzily sobie tylko Rumunia,
Malta i Bulgaria. W 2011 roku odnotowano 109 $miertelnych
ofiar wypadkéw na 1 mln mieszkanicéw Polski i zajmowalismy
pod tym wzgledem pierwsze miejsce w Unii. Nowa dekade
zabiegéw UE o poprawe bezpieczenistwa drogowego Polska
zaczela lepiej. W 2012 roku liczba $miertelnych ofiar wypad-
kéw spadta o 15%, liczac rok do roku. W 2012 roku na 1 mln
mieszkanicéw Polski zanotowano 93 $miertelne ofiary, czyli
trzecie miejsce w UE, za Litwa i Rumunia. Ten wskaznik ryzy-
ka drogowego w Polsce jest niemal dwa razy wyzszy od $red-
niej UE i trzy razy wyzszy niz w Danii, Holandii, Szwecji,
Wielkiej Brytanii czy na Malcie. Por6wnujac ze soba statystyki
drogowe z lat 2004-2014, wida¢ wyraZny spadek liczby wy-
padkéw, rannych i zabitych, ale wciaz jazda po naszych dro-
gach wiaze si¢ z wielkim ryzykiem.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze gléwne przyczyny
wysokiego wskaznika ciezkosci wypadkéw w Polsce to: niedo-
stosowanie predkosci jazdy przez kierujacego pojazdem do wa-
runkéw ruchu, nieostrozne wejscie pieszego na jezdnie przed
jadacy pojazd, stan nietrzezwosci kierujacych i pieszych (co
czwarty kierujacy oraz co dziesiaty pieszy, ktérzy byli sprawca-
mi wypadkéw, znajdowali sie w stanie po spozyciu alkoholu
lub w stanie nietrzezwosci. Jak wynika z analizowanych da-
nych, 0 30% zmalala liczba wypadkéw spowodowanych przez
pijanych kierowcéw). Kolejne przyczyny to: staba konstrukcja
samochodéw niektérych typéw (licznych na polskich dro-
gach), zly stan drdg i brak nowoczesnej infrastruktury drogo-
wej, ktére nie sa adekwatne do aktualnego stopnia rozwoju
motoryzacji, duza kolizyjnos¢ ruchu drogowego wynikajaca
z jego niewlasciwej, czesto niedbalej organizacji oraz braku se-
gregagji ruchu, brak znajomosci zasad udzielania pierwszej po-
mocy wsrdd uczestnikéw ruchu drogowego, mato skuteczny
system ratownictwa na drogach {6,7,10,14}.

Podsumowanie

W Polsce w latach 2004—2014 odnotowano wyrazny spa-
dek liczby wypadkéw, rannych i zabitych. Pomimo tego
poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego oceniany liczba
wypadkéw, a przede wszystkim rozmiarami ich skutkéw,
kwalifikuje Polske na jednym z ostatnich — pod tym wzgle-
dem — miejsc wsrdd krajow europejskich. Do wickszosci
wypadkéw drogowych w Polsce w tym okresie doszto z winy
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kierujacego pojazdem, a gléwnymi przyczynami tych wy-
padkéw byly: niedostosowanie predkosci do warunkéw ru-
chu oraz nieprzestrzeganie pierwszenistwa przejazdu. W la-
tach 2004-2014 zdecydowana wickszo$¢ wypadkéw miata
miejsce na drogach jednojezdniowych, dwukierunkowych.
Dominujgcymi rodzajami wypadkéw drogowych byly zde-
rzenia si¢ pojazdéw w ruchu i najechanie na pieszego.

Aby poprawi¢ stan bezpieczenistwa na drogach naszego
kraju, konieczne jest kontynuowanie wielokierunkowych
dzialani majacych na celu systematyczne podnoszenie po-
ziomu bezpieczeristwa ruchu drogowego. Uzytkownicy
drég musza przestrzegal przepiséw ruchu drogowego, in-
stytucje odpowiedzialne za ruch drogowy musza zapewnié
bezpieczna infrastrukture drogowa, a producenci — kon-
struowac bezpieczne pojazdy.
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