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W artykule przedstawiono wyniki analiz trendów 
zdarzeń drogowych rejestrowanych na drogach wo-
jewódzkich Małopolski, które służyły m.in. identy-
fikacji głównych problemów i potrzeb w zakresie 
poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego (brd).

Wprowadzenie�

Jednym ze źródeł wiedzy o zagrożeniach bezpieczeństwa 
ruchu drogowego (brd) są dane zawarte w kartach wypad-
kowych, wypełniane przez policjantów na miejscu zda-
rzenia. Na podstawie tych danych można śledzić trendy 
zmian liczby wypadków oraz ich przyczyn, a także zmiany 
skutków wypadków, ich uwarunkowań itp. Analizy tren-
dów umożliwiają m.in. ocenę skuteczności działań po-
dejmowanych w celu poprawy bezpieczeństwa ruchu, tj. 
zmian przepisów, wprowadzania nowych form nadzoru, 
budowy urządzeń dla pieszych i rowerzystów, budowy ob-
wodnic itp. Analizy takie mogą być także przydatne jako 
wskazówka do ukierunkowania analiz szczegółowych. 

Źródła i bazy danych o zdarzeniach drogowych
W celu przeprowadzenia analizy trendów zmian struk-
tury wypadków i ich przyczyn na drogach wojewódz-
kich Małopolski skorzystano z materiałów Zarządu Dróg 
Wojewódzkich w Krakowie. Zebrane dane obejmowały lata 
1999–2008 i zawierały informacje o wypadkach rejestro-
wanych na drogach wojewódzkich z wyłączeniem miast: 
Kraków, Nowy Sącz oraz Tarnów. Autor analiz na podsta-
wie uzyskanych danych stworzył obszerną bazę w postaci 
tabel i wykresów. W pierwszej fazie analiz pominięto ko-
lizje, zajmując się jedynie danymi o wypadkach, spośród 
których w kolejnym stadium analiz uwzględniono tylko 
liczby wypadków, pomijając liczbę ofiar (w przypadku 
ofiar śmiertelnych ich liczby były bardzo małe). Spośród 
wielu wykonanych analiz w niniejszym artykule zdecydo-
wano się pokazać tylko trendy zmian rodzajów i przyczyn 
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wypadków. Dane do analiz porównawczych o zdarzeniach 
drogowych dla ogółu dróg w Polsce zaczerpnięto z prac 
[3, 4]

Trendy zmian ogólnej liczby wypadków na drogach  
wojewódzkich w województwie małopolskim
Wahania oraz wartości ekstremalne liczby wypadków na 
drogach wojewódzkich Małopolski rejestrowane na prze-
strzeni ostatnich 10 lat ilustruje rys. 1, na którym zamiesz-
czono także linię trendu w postaci krzywej wielomianowej 
3 rzędu. Najwięcej wypadków (811) w analizowanym okre-
sie miało miejsce w 2001 roku, a najmniej było ich w roku 
2006 (566). W latach 1999–2004 liczba wypadków 
w roku utrzymywała się na podobnym poziomie. W la-
tach 2005–2006 wystąpił bardzo optymistyczny, wyraźny 
spadek liczby wypadków, zakłócony jednak przez wyraź-
ny wzrost w latach 2007–2008. Linia trendu zmian liczby 
wypadków, po wyraźnym spadku w latach 2002–2006, 
w ostatnich dwóch latach wykazuje niekorzystną tendencję 
wzrostu, ale i tak w roku 2008 było o 41 wypadków mniej 
niż w roku 1999, co oznacza spadek o 5,4% w stosunku do 
wartości wyjściowej z 1999 roku. 

Na rys. 2 pokazano porównanie trendu zmian liczby 
wypadków na drogach wojewódzkich Małopolski z tenden-
cją zmian na wszystkich drogach w całym kraju. Przyjęta 

Rys. 1. Trend zmian liczby wypadków na drogach wojewódzkich Małopolski w latach 1999–2008



Transport miejski i regionalny 01 2010

�

metoda porównawcza zakłada przyporządkowanie każde-
mu z poszczególnych lat analizy wartości procentowej od-
powiadającej stosunkowi liczby wypadków danej grupy 
w analizowanym roku do liczby wypadków tej grupy 
w roku odniesienia 1999 (na wykresie 100%). Metoda ta 
stwarza możliwość prostego wnioskowania na temat prze-
biegu porównywanych trendów. Przyjęcie innego roku od-
niesienia mogłoby spowodować niewielkie zmiany postaci 
wykresów i/lub większą liczbę przecięć wykresów obu po-
równywanych trendów, jednak wnioskowanie ogólne po-
równujące oba trendy nie straciłoby na wiarygodności. 

Liczba wypadków na wszystkich polskich drogach jest 
wielokrotnie większa niż na analizowanych drogach woje-
wódzkich i w związku z tym zmiany te cechują mniejsze 
wahania powodowane czynnikami losowymi. Widoczny 
jest wyraźny trend spadku liczby wypadków w ciągu oce-
nianych 10 lat.

Trend „wojewódzki” charakteryzuje się nieco innym 
przebiegiem, w tym szczególnie dużymi zmianami wartości 
w ostatnich czterech latach analizy. Pomiędzy rokiem 1999 
a 2008 liczba wypadków na drogach wojewódzkich 
w Małopolsce spadła o 5,4%, a w Polsce o 11,0%. Jest to 
niepokojące zjawisko, wskazujące na opóźnienia we wdra-
żaniu środków poprawy brd na drogach wojewódzkich w sto-
sunku do działań ogólnopolskich. Największe, korzystne zmiany zaobserwowano w przy-

padku wypadków „najechanie na pieszego” (rys. 3). Niemal 
przez cały okres analizy następował wyraźny spadek liczby 
tych wypadków, który można opisać za pomocą linii trendu 
reprezentowanej przez krzywą wielomianową trzeciego 
stopnia. W ostatnich dwóch latach wspomniana tendencja 
spadkowa została nieco zachwiana, ale wciąż optymistycz-
ny jest jednak trend procentowego udziału wypadków 
sklasyfikowanych jako „najechania na pieszego” w stosun-
ku do ogólnej liczby wypadków (spadek z 36,4% w roku 
1999 do 24,0% w roku 2008). Potwierdzeniem wniosku, 
że wypadki z grupy „najechanie na pieszego” charakteryzu-
ją się korzystnym trendem w stosunku do ogólnej liczby 
wypadków, jest rys. 4, na którym pokazano zmiany zacho-
dzące w okresie od roku 1999 do 2008 tej grupy wypad-
ków i wypadków pozostałych. Ta ocena potwierdza dużą 
skuteczność działań ZDW dla zmniejszenia zagrożenia pie-
szych jako uczestników ruchu drogowego (wyspy azylu, 
sygnalizacje wzbudzane dla pieszych, poprawa oznakowa-
nia przejść, sygnalizacje świetlne na kolejnych skrzyżowa-
niach, wydzielone przejścia).

Obok trendu zmian liczby wypadków typu „najechanie 
na pieszego” optymistyczny przebieg wykazuje również 
trend zmiany liczby wypadków typu „najechanie na prze-
szkodę boczną” (drzewo, słup lub inny obiekt drogowy). 
Choć przebieg tego trendu przez kilka początkowych lat 
analizy nie wyglądał optymistycznie, to jednak gwałtowny 
spadek tego rodzaju wypadków w 2006 roku wpłynął na 
pozytywną ocenę całego okresu analizy. Nie można jednak 
wykluczyć, że zmniejszenie liczby rejestrowanych wypad-
ków omawianego typu może się wiązać ze zmianami sposo-
bu zapisu danych w karcie zdarzenia drogowego od roku 
2006.

Porównania i analizy trendów zmian rodzajów wypadków
Największą liczebnością spośród wszystkich rodzajów wy-
padków w latach 1999–2008 charakteryzowało się „na-
jechanie na pieszego” (tab. 1). Następnymi w kolejności 
grupami z uwagi na liczebność były: zderzenie boczne, zde-
rzenie czołowe, najechanie na przeszkodę boczną, zderzenie 
tylne oraz wywrócenie się pojazdu. 

Spośród wszystkich rodzajów zdarzeń drogowych wyse-
lekcjonowano te, których trendy są najbardziej oraz naj-
mniej korzystne, zarówno pod względem wartości liczbo-
wych danej grupy wypadków, jak i w porównaniu do tren-
du zmian wszystkich typów wypadków razem. Wstępne 
wnioskowanie w tym zakresie jest możliwe na podstawie 
danych w tab. 1.

Rys. 2. Porównanie zmian liczby wypadków na drogach wojewódzkich Małopolski i na 
wszystkich drogach w Polsce w latach 1999–2008

Liczba wypadków poszczególnych rodzajów oraz ich procentowy  
udział w ogólnej liczbie wypadków na drogach wojewódzkich 

Małopolski w latach 1999–2008
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 liczba % liczba % liczba % liczba % liczba % liczba % liczba %  

1999 102 13,4 165 21,6 55 7,2 278 36,4 78 10,2 48 6,3 37 4,8 763

2000 119 15,4 175 22,6 54 7,0 243 31,4 76 9,8 59 7,6 48 6,2 774

2001 140 17,3 186 22,9 67 8,3 261 32,2 67 8,3 51 6,3 39 4,8 811

2002 94 12,1 156 20,2 58 7,5 268 34,6 80 10,3 68 8,8 50 6,5 774

2003 124 15,7 157 19,9 84 10,6 253 32,1 73 9,3 44 5,6 54 6,8 789

2004 123 16,4 156 20,7 64 8,5 221 29,4 81 10,8 60 8,0 47 6,3 752

2005 107 16,8 130 20,4 44 6,9 192 30,1 70 11,0 53 8,3 42 6,6 638

2006 116 20,5 129 22,8 44 7,8 144 25,4 38 6,7 55 9,7 40 7,1 566

2007 121 18,2 116 17,5 68 10,2 192 28,9 48 7,2 56 8,4 63 9,5 664

2008 128 17,7 188 26,0 61 8,4 173 24,0 51 7,1 67 9,3 54 7,5 722

Tabela 1 
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Najbardziej niekorzystnym, wzrostowym trendem 
spośród wszystkich rodzajów wypadków na drogach wo-
jewódzkich Małopolski charakteryzują się wypadki z gru-
py „zderzenie czołowe” (rys. 5). Procentowy udział opisy-
wanej grupy wypadków w ich ogólnej liczbie (tabl. 1) 
również osiągał swe najmniejsze wartości w początko-
wych latach analizy (rok 2002 – 12,1%, rok 1999 – 
13,4%), a wartości maksymalne w końcowych latach 
(rok 2006 – 20,5%, rok 2007 – 18,2%, rok 2008 – 
17,8%). Analogiczne do wcześniejszych porównanie 
trendu zmian liczby wypadków „zderzenie czołowe” 
w stosunku do roku 1999 z trendem zmian pozostałych 
wypadków (rys. 6) potwierdza wcześniejsze spostrzeżenie 
o niekorzystnym przebieg trendu wypadków typu „zde-
rzenie czołowe”. Można przypuszczać, że główną przy-
czyną takiego zjawiska są wzrastające natężenia ruchu 
i zmieniająca się struktura rodzajowa, co prowadzi do 
wzrostu zapotrzebowania na wyprzedzanie. Konieczne są 
szczegółowe studia w celu wyboru efektywnych rozwią-
zań (m.in. organizacji ruchu drogowego, zapewnienia 
dobrej widoczności do wyprzedzania), które mogłyby 
w większym stopniu umożliwiać bezpieczne wyprze
dzanie na drogach wojewódzkich w Małopolsce.

Bardzo niepokojąco, obok zderzeń czołowych, przedsta-
wiają się zmiany wypadków „najechanie na tył pojazdu” oraz 
„wywrócenie pojazdu”. Trendy zmian liczby tych wypadków 
wykazywały wzrost na przestrzeni 10 lat analizy. Głównymi 
przyczynami takiej sytuacji są: wzrost natężenia oraz gęstości 
ruchu i rosnąca liczba sygnalizacji (najechanie na tył pojaz-
du), a także wzrost natężenia ruchu i związanego z nim zapo-
trzebowania na wyprzedzanie przy równoczesnych ograni-
czeniach geometrycznych dróg (wywrócenia pojazdów). 
W roku w 2008 roku zarejestrowano duży wzrost liczby wy-
padków typu „zderzenie boczne”, co wpłynęło na ogólny 
obraz trendu zmian tego typu wypadków. Główna przyczy-
ną zderzeń bocznych są spowodowane wzrostem natężeń ru-
chu trudności wjazdu z wlotu podporządkowanego na jezd-
nię z pierwszeństwem przejazdu, a także częste parkowanie 
pojazdów w obrębie wlotów ograniczające widoczność.

Porównania i analizy trendów zmian przyczyn wypadków
Istotnym czynnikiem wpływającym na dokładność analiz 
przyczyn wypadków (okoliczności wypadków) są braki za-
pisów w części kart zdarzeń drogowych lub przypisywanie 
tym samym wypadkom różnych przyczyn (tab. 2). Istotna 
statystycznie liczba wypadków, dla których nie określono 

Rys. 4. Porównanie zmian liczby wypadków w wyniku „najechania na pieszego” i pozostałych 
wypadków na drogach wojewódzkich Małopolski w latach 1999–2008

Rys. 3. Trend zmian liczby wypadków typu „najechanie na pieszego” na drogach wojewódz-
kich Małopolski w latach 1999–2008

Rys. 5. Zmiany liczby wypadków typu „zderzenie czołowe” na drogach wojewódzkich 
Małopolski w latach 1999–2008

Rys. 6. Porównanie zmian liczby wypadków typu „zderzenie czołowe” i pozostałych wypad-
ków na drogach wojewódzkich Małopolski w latach 1999–2008
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gi, klasyfikowane jako „inne przyczyny”; tab. 3). Ze wzglę-
du na małą istotność statystyczną wypadków z dwu ostat-
nich grup w dalszych analizach zostały one pominięte. 
Uwagę zwraca brak wypadków z powodu niesprawności 
pojazdu, otoczenia drogi (w kartach wypadkowych określa-
ne jako „inne przyczyny”) lub pasażera w latach 2004–
2005. Kategorie te nie zostały umieszczone we wzorze kar-
ty wypadkowej, obowiązującej w tych latach.

Jako najczęściej występującą przyczynę wypadków za-
winionych przez kierowców podaje się „niedostosowanie 
prędkości do warunków ruchu”. Często również występują 
wypadki z przyczyną (okolicznością): „nieudzielenie pierw-
szeństwa przejazdu” oraz „nieprawidłowe wyprzedzanie”. 
Pozostałe rodzaje przyczyn nie stanowiły reprezentatywnej 
próby z punktu widzenia statystyki. Część z nich zgrupo-
wano w jednej rubryce (nieprawidłowe omijanie, wymija-
nie, cofanie, skręcanie, jazda po niewłaściwej stronie drogi), 
tworząc grupę przyczyn istotną statystycznie. Ze względu 
na fakt, że ta grupa jest złożona z różnych elementów o ma-
łej liczebności, jej trend zmian nie był szczegółowo analizo-
wany. Pozostałe przyczyny wypadków o małej liczebności 
dołączono do zbioru „inne”. Spośród wypadków zawinio-
nych przez pieszych jedynie grupa przyczyn „nieostrożne 
wejście pieszego na jezdnię przed jadącym pojazdem” oka-
zała się wiarygodna do dalszych analiz.

Wśród okoliczności wypadków zaistniałych z winy kie-
rowców najkorzystniejszym trendem charakteryzuje się 
okoliczność „nieudzielenie pierwszeństwa przejazdu” (rys. 7). 
Trend ten od roku 2001 do 2006 wykazywał tendencję 
spadkową, która jednak w ostatnich dwóch latach analizy 
została zachwiana. Załamanie korzystnego trendu nie jest 
jednak tak wyraźne jak tendencja wzrostu liczby pozosta-
łych wypadków w latach 2007–2008 (rys. 8). Ta pozytyw-
na tendencja jest trudna do wytłumaczenia wobec omawia-
nego wcześniej wzrostu liczby zderzeń bocznych. 

Zestawienie obrazujące kompletność zapisu danych  
o przyczynach wypadków w kartach zdarzeń drogowych

 Rok Liczba 
wypadków

Liczba wypadków, 
w których określo-
ne są 2 przyczyny

Liczba wypadków, 
w których brak 
jest określonej 

przyczyny

Liczba wypadków, 
dla których jedno-
znacznie podano 

przyczynę

Procent  
kompletnych 
danych [%]

1999 763 3 8 758 99,3

2000 774 5 3 776 100,3

2001 811 1 4 808 99,6

2002 774 4 1 777 100,4

2003 789 2 6 785 99,5

2004 752 0 13 739 98,3

2005 638 2 16 624 97,8

2006 566 0 30 536 94,7

2007 664 2 78 588 88,6

2008 722 6 57 671 92,9

Tabela 2

przyczyny występowała w kartach zdarzeń drogowych z lat 
2006–2008. Niewiele było wypadków, dla których podano 
dwie przyczyny. Uznano, iż wówczas obie przyczyny mają 
istotne znaczenie i włączono te wypadki do analiz, co ze 
względu na ich małą liczebność nie wpływa na poprawność 
analiz. 

W celu zapewnienia precyzji analiz porównawczych 
skorygowano liczbę poszczególnych wypadków metodą 
proporcji tak, aby suma wartości dla wszystkich przyczyn 
była równa rzeczywistej liczbie wypadków. Na rysunkach 
oraz w tabelach w dalszej części pracy umieszczano skory-
gowane wartości zaokrąglone do liczb całkowitych.

Rejestrowane wypadki drogowe można na podstawie 
rubryk w kartach zdarzeń podzielić na: zawinione przez 
kierowców, przez pieszych, przez pasażerów oraz pozostałe 
(m.in. niesprawność pojazdu lub elementów otoczenia dro-
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l.wyp. % l.wyp. % l.wyp. % l.wyp. % l.wyp. %  

121 15,8 32 4,2 34 4,5 187 24,5 20 2,6 763

98 12,6 29 3,7 29 3,7 156 20,1 25 3,2 774

93 11,5 30 3,7 39 4,8 162 20,0 15 1,9 811

105 13,6 32 4,1 41 5,3 178 23,0 19 2,4 774

90 11,4 29 3,7 31 3,9 150 19,1 14 1,8 789

72 9,6 37 4,9 38 5,0 147 19,5 0 0,0 752

66 10,4 29 4,5 27 4,2 122 19,1 0 0,0 638

44 7,8 9 1,6 24 4,3 77 13,6 33 5,8 566

86 12,9 10 1,5 27 4,1 123 18,5 67 10,0 664

77 10,7 17 2,4 15 2,1 109 15,1 71 9,8 722

Liczba wypadków w podziale wg przyczyn oraz ich procentowy udział w ogólnej liczbie wypadków  
na drogach wojewódzkich Małopolski w latach 1999–2008

Tabela 3
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Widoczny na rys. 9 trend wskazuje na wzrost liczby 
wypadków w latach 1999–2008, w wyniku niedostoso-
wania prędkości jazdy do warunków ruchu. Ta nieko-
rzystna tendencja uwidoczniła się szczególnie w ostat-
nich dwóch latach analizy. Wzrost odnotował również 
procentowy udział opisywanej grupy wypadków w ich 
ogólnej liczbie (przez cały okres analizy z 27,3% do 
32,3%). Potwierdzeniem niekorzystnego zjawiska wzro-
stu roli prędkości wśród przyczyn wypadków jest po-
równanie linii trendów pokazane na rys. 10. Wzrost na-
tężeń ruchu i zmiany struktury rodzajowej powodują 
większą dyspersję prędkości potoków ruchu. Często ko-
nieczna jest „jazda za liderem” przez znaczną część po-
dróży z prędkością mniejszą od pożądanej, skutkująca 
wzrostem prędkości w pozostałej części podróży przy ru-
chu swobodnym. Przyczyną dużej liczby wypadków z przy-
pisaną przyczyną nadmiernej prędkości jest również ni-
ski poziom respektowania dopuszczalnych prędkości 
przez kierowców.

O ile w ostatnich latach rośnie liczba wypadków za-
winionych przez kierujących pojazdami, to na tym tle 
korzystnie przedstawia się trend spadku liczby wypad-

ków z winy pieszych. Najbardziej liczna i jedyna repre-
zentatywna grupa przyczyn tych wypadków („nieostroż-
ne wejście pieszego na jezdnię przed jadącym pojazdem”) 
wykazuje znaczący spadek wartości w okresie 10 lat ana-
lizy (rys. 11), chociaż trend zmian aproksymowany za 
pomocą krzywej wielomianowej stopnia trzeciego wyka-
zuje w ostatnich dwóch latach tendencję wzrostu. Jest to 
spowodowane głównie wzrostem ogólnej liczby wypad-
ków, gdyż procentowy udział wypadków zawinionych 
przez pieszych maleje (z 15,8% w roku 1999 do 10,7% 
w roku 2008). Nie ulega również wątpliwości korzystny 
obraz trendu zmian analizowanej grupy wypadków za-
winionych przez pieszych w porównaniu z obrazem 
zmian liczby pozostałych wypadków (rys. 12). Zbiory 
wypadków „najechanie na pieszego” i przyczyn „nie-
ostrożne wejście pieszego na jezdnię przed jadącym po-
jazdem” wykazują zgodność przebiegu trendów ich 
zmian. Liczne działania, o których wcześniej wspomnia-
no (m.in. wyspy azylu, sygnalizacje wzbudzane dla pie-
szych, wydzielone przejścia), przynoszą pozytywne efek-
ty w praktyce.

Rys. 7. Zmiany liczby wypadków z powodu nieudzielenia pierwszeństwa przejazdu na dro-
gach wojewódzkich Małopolski w latach 1999–2008

Rys. 8. Porównanie zmian liczby wypadków z powodu nieudzielenia pierwszeństwa przejazdu 
i pozostałych wypadków na drogach wojewódzkich Małopolski w latach 1999–2008

Rys. 9. Zmiany liczby wypadków z powodu niedostosowania prędkości do warunków ruchu 
na drogach wojewódzkich Małopolski w latach 1999–2008

Rys. 10. Porównanie zmian liczby wypadków z powodu niedostosowania prędkości do wa-
runków ruchu i pozostałych wypadków na drogach wojewódzkich Małopolski w latach 1999–
2008
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Wnioski z oceny trendów zmian typów wypadków i ich przyczyn
Analizy zmian rodzajów i przyczyn wypadków na drogach 
wojewódzkich w Małopolsce w okresie 10 lat pozwalają na 
sformułowanie następujących wniosków:

•	 trend zmiany liczby wypadków w latach 1999–2008 
nie jest jednolity, w latach 1999–2004 brak jest wy-
raźnych zmian, a w latach 2005–2006 występuje 
spadek liczby wypadków, który jednak zamienia się 
we wzrost od roku 2007. Może być to spowodowa-
ne wciąż rosnącymi natężeniami ruchu, zmianami 
struktury rodzajowej i bezpośrednio z nich wynika-
jącym zapotrzebowaniem na wyprzedzanie oraz 
wzrostem liczby pojazdów na podporządkowanych 
wlotach skrzyżowań z pierwszeństwem przejazdu. 
Istotnym czynnikiem wpływającym na zmiany licz-
by wypadków może być również czas trwania wa-
runków zimowych;

•	 trend zmiany liczby wypadków na analizowanych 
drogach przez cały okres analizy był podobny do 
trendu krajowego, wykazując jednak mniejsze waha-
nia, co jest zastanawiające w kontekście liczebności 
próby;

•	 w ostatnich latach nastąpiła znaczna poprawa bez-
pieczeństwa ruchu pieszych i można przypuszczać, 
że stało się to głównie w wyniku stosowania infra-
strukturalnych środków poprawy (wyspy azylu, 
sygnalizacje wzbudzane na przejściach dla pie-
szych, sygnalizacje świetlne na skrzyżowaniach), 
zmniejszenia prędkości pojazdów w strefach przejść 
oraz większego zdyscyplinowania samych pieszych; 
poprawa ta jest szczególnie istotna ze względu na 
wysoki wskaźnik ciężkości wypadków z udziałem 
pieszych;

•	 wyraźna poprawa nastąpiła w grupie wypadków 
„najechanie na przeszkodę boczną”, które jednak 
nadal charakteryzują się największym wskaźnikiem 
ciężkości;

•	 bardzo niekorzystny jest trend zmiany liczby wypad-
ków typu „zderzenie czołowe”. Jest to głównie efekt 
wzrostu zapotrzebowania na wyprzedzanie w związ-
ku z większymi natężeniami ruchu pojazdów. Zwięk-
szenie liczby tych zdarzeń powinno być przedmiotem 
specjalnych analiz szczegółowych;

•	 bardzo dużym wzrostem liczby wypadków w woje-
wództwie małopolskim charakteryzują się wypadki 
typu „najechanie na tył pojazdu”, co jest spowodo-
wane wzrastającymi natężeniami ruchu, wzrostem 
gęstości ruchu i rosnącą liczbą sygnalizacji świet-
lnych;

•	 niekorzystnie przedstawia się sytuacja w grupie 
wypadków „zderzenia boczne”, czego przyczyną 
może być wzrost liczby pojazdów na podporządko-
wanych wlotach skrzyżowań z pierwszeństwem 
przejazdu;

•	 rośnie liczba wypadków wywróceń pojazdów, co może 
być spowodowane nie tylko nadmierną prędkością, 
ale także wzrostem natężeń ruchu i zapotrzebowania 
na wyprzedzanie realizowane na odcinkach o nieod-
powiednich dla tego manewru parametrach geome-
trycznych;

•	 wzrasta liczba wypadków w efekcie niedostosowania 
prędkości jazdy do warunków ruchu na drogach wo-
jewódzkich. Dlatego konieczne są działania dla po-
prawy przestrzegania ograniczeń prędkości i wzrostu 
świadomości kierujących pojazdami o zagrożeniach 
związanych z nadmierną prędkością;

•	 korzystny jest trend zmiany liczby wypadków powo-
dowanych nieudzieleniem pierwszeństwa przejazdu, 
co jest zastanawiające w kontekście wzrostu liczby 
wypadków typu „zderzenia boczne”, ale rozstrzyg-
nięciem tej wątpliwości mogłyby być dopiero analizy 
szczegółowe.

Analiza miejsc i czasu rejestrowanych wypadków
Jednym z elementów analizy była także ocena rozkładu 
wypadków na różnych elementach sieci dróg oraz wpływ 
pory doby na wypadki. Ze względu na ograniczenie objęto-
ści artykułu poniżej podano tylko najważniejsze spostrzeże-
nia z tych ocen, które są następujące:

Rys. 11. Zmiany liczby wypadków z powodu nieostrożnego wejścia pieszego na jezdnię przed 
jadącym pojazdem na drogach wojewódzkich Małopolski w latach 1999–2008

Rys. 12. Porównanie zmian liczby wypadków z powodu nieostrożnego wejścia pieszego na 
jezdnię przed jadącym pojazdem i pozostałych wypadków na drogach wojewódzkich 
Małopolski w latach 1999–2008
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•	 trendy zmian liczby wypadków z uwagi na ich loka-
lizację na terenie zabudowanym i poza tym terenem 
są podobne, co oznacza brak tendencji do prze-
mieszczania się wypadków pomiędzy tymi strefami 
– udział wypadków na terenach zabudowanych 
przez cały okres analizy oscyluje wokół wartości 
70,9%;

•	 w szybkim tempie rośnie udział wypadków na nie-
bezpiecznych łukach oraz na skrzyżowaniach z dro-
gą z pierwszeństwem, co jest potwierdzeniem 
w przedstawianych wcześniej niekorzystnych ten-
dencji w grupach „wywrócenie się pojazdu” oraz 
„zderzenie boczne”;

•	 maleje udział wypadków rejestrowanych na prostych 
odcinkach drogi, wzrasta natomiast na niebezpiecz-
nych zakrętach oraz na skrzyżowaniach z drogą 
z pierwszeństwem przejazdu;

•	 wzrasta udział wypadków rejestrowanych przy mo-
krej nawierzchni, co wiąże się także z niedostosowa-
niem prędkości jazdy do zagrożenia, jakie niesie ze 
sobą mokra nawierzchnia (mniejsza przyczepność, 
dłuższa droga hamowania); 

•	 trend zmiany liczby wypadków przy warunkach 
atmosferycznych określanych jako „pochmurne” 
ma tendencję wzrostu, natomiast liczba wypadków 
przy dobrych warunkach atmosferycznych wyka-
zuje znaczny spadek. Trend zmiany liczby wypad-
ków przy opadach deszczu posiada dużą zgodność 
z ogólnym trendem zmian liczby wszystkich wy-
padków;

•	 w szybkim tempie wzrasta liczba wypadków w nocy 
na drodze oświetlonej, a maleje liczba wypadków 
rejestrowanych w nocy na drodze nieoświetlonej 
(lub niedostatecznie oświetlonej). Bardzo dobrą 
zgodność z trendem ogólnym wykazują zmiany 
liczby wypadków przy świetle dziennym oraz 
o zmroku lub świcie. Przypuszcza się, że jednymi 
z głównych przyczyn wzrostu liczby wypadków 
w nocy na drodze oświetlonej są błędy w oświetle-
niu powodujące złą percepcję kierowcy i w konse-
kwencji błędną ocenę rzeczywistych zagrożeń brd. 
Ponadto z licznych badań wynika, iż kierujący po-
jazdami w nocy poruszają się z większą prędkością 
niż za dnia, co jest zastanawiające w kontekście 
nocnych ograniczeń widoczności. Potrzebne są 
analizy szczegółowe w celu określenia ryzyka wy-
padków w warunkach dnia i nocy, biorąc pod uwa-
gę natężenie ruchu, prędkości pojazdów, odstępy 
między nimi oraz udział czasu światła dziennego 
i nocy w każdej dobie. 

Podsumowanie
Z analiz trendów zmian rodzajów i przyczyn wypadków 
wynika potrzeba podjęcia dodatkowych analiz szczegóło-
wych następujących problemów brd:

•	 najechania na przeszkody przy drodze, w tym:
–	 udział różnych rodzajów przeszkód, 

–	 rola umiejscowienia przeszkody, 
–	 wpływ parametrów drogi w strefie przeszkody, 
–	 wpływ prędkości pojazdu,
–	 inne przyczyny najechania na przeszkodę;

•	 zderzenia czołowe, w tym:
–	 rola warunków ruchu, 
–	 wpływ widoczności przy wyprzedzaniu, 
–	 rola prędkości i stanu nawierzchni, 
–	 zachowanie kierowcy, 
–	 przyczyny zderzenia;

•	 najechania na pieszych, w tym:
–	 okoliczności wypadków z określeniem rzeczywi-

stych sprawców, 
–	 wpływ występowania przejść dla pieszych, 
–	 zagospodarowanie w rejonie przejść, 
–	 wypadki na odcinkach dróg między przejściami, 
–	 zachowanie pieszego i kierowcy;

•	 wypadki na skrzyżowaniach z pierwszeństwem prze-
jazdu, w tym:
–	 rzeczywisty wpływ na wypadki nieudzielenia 

pierwszeństwa przejazdu,
–	 inne okoliczności;

•	 wypadki przy świetle dziennym oraz w okresie noc-
nych ograniczeń widoczności, w tym:
–	 rola oświetlenia, 
–	 rola prędkości, 
–	 rola natężenia ruchu,
–	 rola odstępów między pojazdami.

Przeprowadzone analizy trendów zmian liczby wypad-
ków, ich struktury i okoliczności mogą być podstawą oceny 
dotychczasowych działań na rzecz poprawy brd oraz mogą 
identyfikować potrzeby dalszych działań w celu poprawy 
bezpieczeństwa ruchu w odniesieniu do poszczególnych 
grup wypadków i ich przyczyn. 
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