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ANALIZA ZMIAN RODZAJOW | PRZYCZYN ZDARZEN
DROGOWYCH NA DROGACH WOJEWODZKICH MALOPOLSKI

W artykule przedstawiono wyniki analiz trendéw
zdarzen drogowych rejestrowanych na drogach wo-
jewodzkich Matopolski, ktére stuzyly m.in. identy-
fikacji gtéwnych probleméw i potrzeb w zakresie
poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego (brd).

Wprowadzenie

Jednym ze zrédel wiedzy o zagrozeniach bezpieczedstwa
ruchu drogowego (brd) sa dane zawarte w kartach wypad-
kowych, wypelniane przez policjantéw na miejscu zda-
rzenia. Na podstawie tych danych mozna §ledzi¢ trendy
zmian liczby wypadkéw oraz ich przyczyn, a takze zmiany
skutkéw wypadkéw, ich uwarunkowan itp. Analizy tren-
déw umozliwiaja m.in. ocene skutecznosci dzialan po-
dejmowanych w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu, tj.
zmian przepiséw, wprowadzania nowych form nadzoru,
budowy urzadze dla pieszych i rowerzystéw, budowy ob-
wodnic itp. Analizy takie moga by¢ takze przydatne jako
wskazéwka do ukierunkowania analiz szczegétowych.

Zrodta i bazy danych o zdarzeniach drogowych

W celu przeprowadzenia analizy trendéw zmian struk-
tury wypadkéw i ich przyczyn na drogach wojewddz-
kich Malopolski skorzystano z materiatéw Zarzadu Drog
Wojewo6dzkich w Krakowie. Zebrane dane obejmowaly lata
1999-2008 i zawieraly informacje o wypadkach rejestro-
wanych na drogach wojewddzkich z wylaczeniem miast:
Krakéw, Nowy Sacz oraz Tarnéw. Autor analiz na podsta-
wie uzyskanych danych stworzyl obszerna baze w postaci
tabel i wykreséw. W pierwszej fazie analiz pominieto ko-
lizje, zajmujac sie jedynie danymi o wypadkach, sposréd
ktérych w kolejnym stadium analiz uwzgledniono tylko
liczby wypadkéw, pomijajac liczbe ofiar (w przypadku
ofiar $miertelnych ich liczby byly bardzo male). Sposrod
wielu wykonanych analiz w niniejszym artykule zdecydo-
wano si¢ pokaza¢ tylko trendy zmian rodzajéw i przyczyn
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wypadkdéw. Dane do analiz poréwnawczych o zdarzeniach
drogowych dla ogétu drég w Polsce zaczerpnicto z prac
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Trendy zmian ogélnej liczby wypadkéw na drogach
wojewddzkich w wojewddztwie matopolskim
Wahania oraz wartosci ekstremalne liczby wypadkéw na
drogach wojewddzkich Malopolski rejestrowane na prze-
strzeni ostatnich 10 lat ilustruje rys. 1, na ktérym zamiesz-
czono takze lini¢ trendu w postaci krzywej wielomianowej
3 rzedu. Najwiecej wypadkéw (811) w analizowanym okre-
sie miato miejsce w 2001 roku, a najmniej bylo ich w roku
2006 (566). W latach 1999-2004 liczba wypadkéw
w roku utrzymywala si¢ na podobnym poziomie. W la-
tach 2005-2006 wystapil bardzo optymistyczny, wyrazny
spadek liczby wypadkéw, zaklécony jednak przez wyraz-
ny wzrost w latach 2007-2008. Linia trendu zmian liczby
wypadkéw, po wyraznym spadku w latach 2002-2006,
w ostatnich dwoch latach wykazuje niekorzystng tendencje
wzrostu, ale i tak w roku 2008 bylo 0 41 wypadkéw mniej
niz w roku 1999, co oznacza spadek o0 5,4% w stosunku do
warto$ci wyjsciowej z 1999 roku.

Na rys. 2 pokazano poréwnanie trendu zmian liczby
wypadkéw na drogach wojewddzkich Malopolski z tenden-
¢ja zmian na wszystkich drogach w calym kraju. Przyjeta
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Rys. 1. Trend zmian liczby wypadkow na drogach wojewddzkich Mafopolski w latach 19992008
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metoda poréwnawcza zaklada przyporzadkowanie kazde-
mu z poszczegblnych lat analizy wartosci procentowej od-
powiadajacej stosunkowi liczby wypadkéw danej grupy
w analizowanym roku do liczby wypadkéw tej grupy
w roku odniesienia 1999 (na wykresie 100%). Metoda ta
stwarza mozliwos¢ prostego wnioskowania na temat prze-
biegu poréwnywanych trendéw. Przyjecie innego roku od-
niesienia mogloby spowodowad niewielkie zmiany postaci
wykreséw i/lub wiekszg liczbe przecie¢ wykreséw obu po-
rébwnywanych trendéw, jednak wnioskowanie ogélne po-
réwnujace oba trendy nie straciloby na wiarygodnosci.

Liczba wypadkdéw na wszystkich polskich drogach jest
wielokrotnie wieksza niz na analizowanych drogach woje-
wodzkich i w zwiazku z tym zmiany te cechuja mniejsze
wahania powodowane czynnikami losowymi. Widoczny
jest wyrazny trend spadku liczby wypadkdéw w ciagu oce-
nianych 10 lat.

Trend ,wojewddzki” charakteryzuje si¢ nieco innym
przebiegiem, w tym szczegdlnie duzymi zmianami wartosci
w ostatnich czterech latach analizy. Pomiedzy rokiem 1999
a 2008 liczba wypadkéw na drogach wojewddzkich
w Malopolsce spadta 0 5,4%, a w Polsce 0 11,0%. Jest to
niepokojace zjawisko, wskazujace na op6znienia we wdra-
zaniu $rodkéw poprawy brd na drogach wojewddzkich w sto-
sunku do dzialani ogdlnopolskich.
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Rys. 2. Poréwnanie zmian liczby wypadkow na drogach wojewddzkich Matopolski i na
wszystkich drogach w Polsce w latach 1999-2008

Pordwnania i analizy trendéw zmian rodzajow wypadkow
Najwiecksza liczebnoscia sposréd wszystkich rodzajéow wy-
padkéw w latach 1999-2008 charakteryzowalo si¢ ,na-
jechanie na pieszego” (tab. 1). Nastepnymi w kolejnosci
grupami z uwagi na liczebno$¢ byly: zderzenie boczne, zde-
rzenie czolowe, najechanie na przeszkode boczna, zderzenie
tylne oraz wywrdcenie sie pojazdu.

Sposréd wszystkich rodzajéw zdarzen drogowych wyse-
lekcjonowano te, ktérych trendy sa najbardziej oraz naj-
mniej korzystne, zaréwno pod wzgledem wartosci liczbo-
wych danej grupy wypadkéw, jak i w poréwnaniu do tren-
du zmian wszystkich typéw wypadkéw razem. Wstepne
wnioskowanie w tym zakresie jest mozliwe na podstawie
danych w tab. 1.
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Tabela 1

Liczba wypadkéw poszczegélnych rodzajow oraz ich procentowy
udziat w ogolnej liczbie wypadkdw na drogach wojewodzkich
Matopolski w latach 1999-2008

o . 2
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liczha| % |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 | 7,01243 |31,4| 76 | 9,8/ 59 |7,6 | 48 |6,2 | 774

2001| 140 17,3186 22,9| 67 | 8,3|261 |32,2| 67 | 83| 51 |63 | 39 |48 811

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 |56 | 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 |83 | 42 |6,6 | 638

2006 116 120,5/129 122,8| 44 | 7,8/ 144 {254 | 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 {240 | 51 | 71| 67 |93 | 54 |7,5 722

Najwicksze, korzystne zmiany zaobserwowano w przy-
padku wypadkéw ,,najechanie na pieszego” (rys. 3). Niemal
przez caly okres analizy nastepowal wyrazny spadek liczby
tych wypadkéw, ktéry mozna opisac za pomoca linii trendu
reprezentowanej przez krzywa wielomianowa trzeciego
stopnia. W ostatnich dwéch latach wspomniana tendencja
spadkowa zostala nieco zachwiana, ale wciaz optymistycz-
ny jest jednak trend procentowego udzialu wypadkéw
sklasyfikowanych jako ,najechania na pieszego” w stosun-
ku do ogélnej liczby wypadkéw (spadek z 36,4% w roku
1999 do 24,0% w roku 2008). Potwierdzeniem wniosku,
ze wypadki z grupy ,,najechanie na pieszego” charakteryzu-
ja sie korzystnym trendem w stosunku do ogdlnej liczby
wypadkdw, jest rys. 4, na ktérym pokazano zmiany zacho-
dzace w okresie od roku 1999 do 2008 tej grupy wypad-
kéw i wypadkéw pozostalych. Ta ocena potwierdza duzg
skuteczno$¢ dziatan ZDW dla zmniejszenia zagrozenia pie-
szych jako uczestnikéw ruchu drogowego (wyspy azylu,
sygnalizacje wzbudzane dla pieszych, poprawa oznakowa-
nia przej$é, sygnalizacje Swietlne na kolejnych skrzyzowa-
niach, wydzielone przejscia).

Obok trendu zmian liczby wypadkéw typu ,,najechanie
na pieszego” optymistyczny przebieg wykazuje réwniez
trend zmiany liczby wypadkdéw typu ,najechanie na prze-
szkode boczna” (drzewo, stup lub inny obiekt drogowy).
Cho¢ przebieg tego trendu przez kilka poczatkowych lat
analizy nie wygladal optymistycznie, to jednak gwaltowny
spadek tego rodzaju wypadkéw w 2006 roku wplynal na
pozytywna ocene calego okresu analizy. Nie mozna jednak
wykluczy¢, ze zmniejszenie liczby rejestrowanych wypad-
kéw omawianego typu moze si¢ wiagzac ze zmianami sposo-
bu zapisu danych w karcie zdarzenia drogowego od roku
2006.
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Rys. 3. Trend zmian liczby wypadkéw typu ,najechanie na pieszego” na drogach wojew6dz-
kich Matopolski w latach 19992008

Rys. 5. Zmiany liczby wypadkéw typu ,zderzenie czotowe” na drogach wojewddzkich
Matopolski w latach 1999-2008
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Rys. 4. Pordwnanie zmian liczby wypadkéw w wyniku ,,najechania na pieszego” i pozostatych
wypadkéw na drogach wojewddzkich Matopolski w latach 19992008

Najbardziej niekorzystnym, wzrostowym trendem
sposrod wszystkich rodzajéw wypadkéw na drogach wo-
jewddzkich Malopolski charakteryzuja sie wypadki z gru-
py »zderzenie czotowe” (rys. 5). Procentowy udzial opisy-
wanej grupy wypadkéw w ich ogdlnej liczbie (tabl. 1)
rowniez osiggal swe najmniejsze warto$ci w poczatko-
wych latach analizy (rok 2002 — 12,1%, rok 1999 —
13,4%), a warto$ci maksymalne w kodcowych latach
(rok 2006 — 20,5%, rok 2007 — 18,2%, rok 2008 —
17,8%). Analogiczne do wczesniejszych poréwnanie
trendu zmian liczby wypadkéw ,zderzenie czolowe”
w stosunku do roku 1999 z trendem zmian pozostalych
wypadkéw (rys. 6) potwierdza wczesniejsze spostrzezenie
o niekorzystnym przebieg trendu wypadkéw typu ,zde-
rzenie czolowe”. Mozna przypuszczal, ze gléwna przy-
czyna takiego zjawiska sa wzrastajace natezenia ruchu
i zmieniajaca si¢ struktura rodzajowa, co prowadzi do
wzrostu zapotrzebowania na wyprzedzanie. Konieczne sg
szczegGlowe studia w celu wyboru efektywnych rozwia-
zad (m.in. organizacji ruchu drogowego, zapewnienia
dobrej widocznosci do wyprzedzania), ktére moglyby
w wigkszym stopniu umozliwiaé bezpieczne wyprze-
dzanie na drogach wojewddzkich w Malopolsce.
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Rys. 6. Poréwnanie zmian liczby wypadkow typu ,.zderzenie czofowe” i pozostatych wypad-
kow na drogach wojewddzkich Matopolski w latach 19992008

Bardzo niepokojaco, obok zderzen czolowych, przedsta-
wiajg sie zmiany wypadkéw ,,najechanie na tyl pojazdu” oraz
»wywrécenie pojazdu”. Trendy zmian liczby tych wypadkéw
wykazywaly wzrost na przestrzeni 10 lat analizy. Gléwnymi
przyczynami takiej sytuacji sa: wzrost natezenia oraz gestosci
ruchu i rosnaca liczba sygnalizacji (najechanie na tyl pojaz-
du), a takze wzrost natezenia ruchu i zwiazanego z nim zapo-
trzebowania na wyprzedzanie przy réwnoczesnych ograni-
czeniach geometrycznych drég (wywrécenia pojazddw).
W roku w 2008 roku zarejestrowano duzy wzrost liczby wy-
padkéw typu ,zderzenie boczne”, co wplynelo na ogélny
obraz trendu zmian tego typu wypadkéw. Gléwna przyczy-
na zderzen bocznych sg spowodowane wzrostem natezefi ru-
chu trudnosci wjazdu z wlotu podporzadkowanego na jezd-
nie z pierwszefistwem przejazdu, a takze czeste parkowanie
pojazdéw w obrebie wlotéw ograniczajace widocznosé.

Poréwnania i analizy trendéw zmian przyczyn wypadkow

Istotnym czynnikiem wplywajacym na dokladno$¢ analiz
przyczyn wypadkéw (okoliczno$ci wypadkdw) sa braki za-
piséw w czesci kart zdarzen drogowych lub przypisywanie
tym samym wypadkom réznych przyczyn (tab. 2). Istotna
statystycznie liczba wypadkéw, dla ktérych nie okreslono
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Tabela 2
Zestawienie obrazujace kompletno$¢ zapisu danych
0 przyczynach wypadkow w kartach zdarzei drogowych

. . | Liczba wypadkow, | Liczba wypadkow,
ot SIS, vt dalim g

ne sa 2 przyczyny przyczyny przyczyne 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

przyczyny wystepowala w kartach zdarzen drogowych z lat
2006-2008. Niewiele byto wypadkéw, dla ktérych podano
dwie przyczyny. Uznano, iz wéwczas obie przyczyny majg
istotne znaczenie i wlaczono te wypadki do analiz, co ze
wzgledu na ich mala liczebno$¢ nie wplywa na poprawnosé
analiz.

W celu zapewnienia precyzji analiz poréwnawczych
skorygowano liczbe poszczegélnych wypadkéw metods
proporgji tak, aby suma wartosci dla wszystkich przyczyn
byla réwna rzeczywistej liczbie wypadkéw. Na rysunkach
oraz w tabelach w dalszej cze$ci pracy umieszczano skory-
gowane wartosci zaokraglone do liczb catkowitych.

Rejestrowane wypadki drogowe mozna na podstawie
rubryk w kartach zdarzen podzieli¢ na: zawinione przez
kierowcow, przez pieszych, przez pasazeréw oraz pozostale
(m.in. niesprawnos$¢ pojazdu lub elementéw otoczenia dro-

gi, klasyfikowane jako ,.inne przyczyny”; tab. 3). Ze wzgle-
du na malg istotnos¢ statystyczng wypadkéw z dwu ostat-
nich grup w dalszych analizach zostaly one pominiete.
Uwage zwraca brak wypadkéw z powodu niesprawnosci
pojazdu, otoczenia drogi (w kartach wypadkowych okresla-
ne jako ,inne przyczyny”) lub pasazera w latach 2004—
2005. Kategorie te nie zostaly umieszczone we wzorze kar-
ty wypadkowej, obowiazujacej w tych latach.

Jako najczesciej wystepujaca przyczyne wypadkow za-
winionych przez kierowcow podaje sie ,,niedostosowanie
predkosci do warunkéw ruchu”. Czesto réwniez wystepuja
wypadki z przyczyng (okolicznoscia): ,nieudzielenie pierw-
szefistwa przejazdu” oraz ,nieprawidlowe wyprzedzanie”.
Pozostale rodzaje przyczyn nie stanowily reprezentatywnej
proby z punktu widzenia statystyki. Cze$¢ z nich zgrupo-
wano w jednej rubryce (nieprawidlowe omijanie, wymija-
nie, cofanie, skrecanie, jazda po niewlasciwej stronie drogi),
tworzac grupe przyczyn istotng statystycznie. Ze wzgledu
na fakt, ze ta grupa jest zlozona z réznych elementéw o ma-
fej liczebnosci, jej trend zmian nie byl szczegdlowo analizo-
wany. Pozostale przyczyny wypadkéw o malej liczebnosci
dotaczono do zbioru ,inne”. Sposréd wypadkéw zawinio-
nych przez pieszych jedynie grupa przyczyn ,nieostrozne
wejscie pieszego na jezdnie przed jadacym pojazdem” oka-
zala sie wiarygodna do dalszych analiz.

Wsrdd okolicznosci wypadkéw zaistnialych z winy kie-
rowcéw najkorzystniejszym trendem charakteryzuje si¢
okolicznos¢ ,nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu” (rys. 7).
Trend ten od roku 2001 do 2006 wykazywal tendencje
spadkowa, ktdra jednak w ostatnich dwdch latach analizy
zostala zachwiana. Zalamanie korzystnego trendu nie jest
jednak tak wyrazne jak tendencja wzrostu liczby pozosta-
tych wypadkéw w latach 2007-2008 (rys. 8). Ta pozytyw-
na tendencja jest trudna do wytlumaczenia wobec omawia-
nego wczesniej wzrostu liczby zderzeni bocznych.

Tabela 3
Liczba wypadkow w podziale wg przyczyn oraz ich procentowy udzjat w ogéinej liczbie wypadkow
na drogach wojewddzkich Matopolski w latach 1999-2008
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liczha| % |liczba| % |liczba| % |liczba| % |liczha| % |liczha| % |liczha| % |liczba| % |Lwyp.| % |lLwyp.| % |Lwyp.| % |Lwyp.| % |Lwyp.| %
1999 | 208 |27,3| 109 |[142| 50 | 66| 91 [119| 12 |1,6| 20 |26 | 66 | 87| 556 |729| 121 [158| 32 |42 | 34 |45 | 187 |245| 20 | 2,6|763
2000 | 205 |26,5| 121 |[156| 56 | 7,2| 86 |[11,1| 19 |24 | 19 |24 | 87 |11,2| 593 [76,6| 98 [126| 29 [ 3,7 | 29 |37 | 156 |20,1| 25 | 3,2 |774
2001 | 209 |257| 124 |[153| 66 | 82| 97 [120| 18 |22 | 28 |35| 92 |114| 634 |781| 93 [11,5| 30 |37 | 39 | 48| 162 |20,0| 15 | 19811
2002 | 190 |24,6| 98 [12,6| 51 | 66| 83 [10,7| 18 |23 | 25 |32 | 112 |145| 577 |746| 105 [13,6| 32 | 41| 41 |53 | 178 [230| 19 | 24|774
2003 | 211 |26,8| 109 [13.8| 69 | 88| 88 [112| 15 |19 | 29 |37 | 104 |131| 625 [79,2| 90 [114| 29 [3,7| 31 |39 | 150 |19,1| 14 | 1,8|789
2004 | 226 |30,0| 114 [152| 61 | 81| 73 | 97| 17 | 23| 19 |26 | 95 |126| 605 [805| 72 | 96| 37 |49 | 38 |50 | 147 [195 0 | 00752
2005| 192 |30,1| 88 |138| 43 | 67| 73 |[114| 20 |32 | 12 |19 | 88 |13,8| 516 [80,9| 66 [104| 29 |45 | 27 |42 | 122 |[191| 0 | 0,0 |638
2006 | 183 |32,3| 91 [16,0| 59 |104| 46 | 82| 16 |28 | 20 |35 | 41 | 7,3| 456 |806| 44 | 78| 9 | 16| 24 |43 | 77 [136| 33 | 58566
2007 | 220 |33,2| 78 |[11,7| 48 | 72| 46 | 70| 26 |39| 32 |48 | 24 | 36| 474 |71,3| 86 (129| 10 | 15| 27 |41 | 123 [185| 67 |10,0|664
2008 | 233 |32,3| 94 [130| 58 | 80| 66 | 91| 34 |48 | 37 |51 | 20 | 28| 542 |[751| 77 [10,7| 17 |24 | 15 | 21| 109 [151| 71 | 9,8 |722
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Rys. 7. Zmiany liczby wypadkéw z powodu nieudzielenia pierwszenstwa przejazdu na dro-
gach wojewddzkich Matopolski w latach 1999-2008
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Rys. 9. Zmiany liczby wypadkéw z powodu niedostosowania predkosci do warunkéw ruchu
na drogach wojewddzkich Matopolski w latach 1999-2008
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Rys. 8. Pordwnanie zmian liczby wypadkéw z powodu nieudzielenia pierwszenstwa przejazdu
i pozostatych wypadkéw na drogach wojewddzkich Matopolski w latach 19992008

Widoczny na rys. 9 trend wskazuje na wzrost liczby
wypadkéw w latach 1999-2008, w wyniku niedostoso-
wania predkosci jazdy do warunkéw ruchu. Ta nieko-
rzystna tendencja uwidocznila si¢ szczegdlnie w ostat-
nich dwéch latach analizy. Wzrost odnotowal réwniez
procentowy udzial opisywanej grupy wypadkéw w ich
ogblnej liczbie (przez caly okres analizy z 27,3% do
32,3%). Potwierdzeniem niekorzystnego zjawiska wzro-
stu roli predkosci wsréd przyczyn wypadkéw jest po-
réwnanie linii trendéw pokazane na rys. 10. Wzrost na-
tezed ruchu i zmiany struktury rodzajowej powoduja
wicksza dyspersje predkosci potokéw ruchu. Czesto ko-
nieczna jest ,jazda za liderem” przez znaczng cze$¢ po-
drézy z predkoscia mniejsza od pozadanej, skutkujaca
wzrostem predkosci w pozostalej czesci podrézy przy ru-
chuswobodnym. Przyczynaduzejliczby wypadkéw z przy-
pisana przyczyna nadmiernej predkosci jest rowniez ni-
ski poziom respektowania dopuszczalnych predkosci
przez kierowcow.

O ile w ostatnich latach rosnie liczba wypadkéw za-
winionych przez kierujacych pojazdami, to na tym tle
korzystnie przedstawia sie trend spadku liczby wypad-

Rys. 10. Poréwnanie zmian liczby wypadkow z powodu niedostosowania predkosci do wa-
runkéw ruchu i pozostatych wypadkéw na drogach wojewddzkich Matopolski w latach 1999—
2008

kéw z winy pieszych. Najbardziej liczna i jedyna repre-
zentatywna grupa przyczyn tych wypadkéw (,nieostroz-
ne wejScie pieszego na jezdni¢ przed jadacym pojazdem”)
wykazuje znaczacy spadek wartosci w okresie 10 lat ana-
lizy (rys. 11), chociaz trend zmian aproksymowany za
pomoca krzywej wielomianowej stopnia trzeciego wyka-
zuje w ostatnich dwéch latach tendencje wzrostu. Jest to
spowodowane gléwnie wzrostem ogélnej liczby wypad-
kéw, gdyz procentowy udzial wypadkéw zawinionych
przez pieszych maleje (z 15,8% w roku 1999 do 10,7%
w roku 2008). Nie ulega réwniez watpliwosci korzystny
obraz trendu zmian analizowanej grupy wypadkéw za-
winionych przez pieszych w poréwnaniu z obrazem
zmian liczby pozostalych wypadkéw (rys. 12). Zbiory
wypadkéw ,najechanie na pieszego” i przyczyn ,nie-
ostrozne wejscie pieszego na jezdnie przed jadacym po-
jazdem” wykazuja zgodno$¢ przebiegu trendéw ich
zmian. Liczne dziatania, o ktérych wcze$niej wspomnia-
no (m.in. wyspy azylu, sygnalizacje wzbudzane dla pie-
szych, wydzielone przejscia), przynosza pozytywne efek-
ty w praktyce.
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Rys. 11. Zmiany liczby wypadkow z powodu nieostroznego wejscia pieszego na jezdnie przed
jadacym pojazdem na drogach wojewddzkich Matopolski w latach 1999-2008
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Rys. 12. Poréwnanie zmian liczby wypadkéw z powodu nieostroznego wejscia pieszego na
jezdnig przed jadacym pojazdem i pozostatych wypadkéw na drogach wojewddzkich
Matopolski w latach 1999-2008

Whioski z oceny trendow zmian typow wypadkow i ich przyczyn
Analizy zmian rodzajéw i przyczyn wypadkéw na drogach
wojewddzkich w Malopolsce w okresie 10 lat pozwalajg na
sformulowanie nastepujacych wnioskéw:

e trend zmiany liczby wypadkéw w latach 1999-2008
nie jest jednolity, w latach 1999-2004 brak jest wy-
raznych zmian, a w latach 2005-2006 wystepuje
spadek liczby wypadkéw, ktéry jednak zamienia sie
we wzrost od roku 2007. Moze by¢ to spowodowa-
ne wcigz rosngcymi natezeniami ruchu, zmianami
struktury rodzajowej i bezposrednio z nich wynika-
jacym zapotrzebowaniem na wyprzedzanie oraz
wzrostem liczby pojazdéw na podporzadkowanych
wlotach skrzyzowan z pierwszefistwem przejazdu.
Istotnym czynnikiem wplywajacym na zmiany licz-
by wypadkéw moze by¢ réwniez czas trwania wa-
runkéw zimowych;

e trend zmiany liczby wypadkéw na analizowanych
drogach przez caly okres analizy byl podobny do
trendu krajowego, wykazujac jednak mniejsze waha-
nia, co jest zastanawiajace w kontekscie liczebnosci
préby;

12

e w ostatnich latach nastgpila znaczna poprawa bez-
pieczefistwa ruchu pieszych i mozna przypuszczad,
ze stalo si¢ to gléwnie w wyniku stosowania infra-
strukturalnych $rodkéw poprawy (wyspy azylu,
sygnalizacje wzbudzane na przejSciach dla pie-
szych, sygnalizacje Swietlne na skrzyzowaniach),
zmniejszenia predkosci pojazdéw w strefach przejsé
oraz wickszego zdyscyplinowania samych pieszych,;
poprawa ta jest szczeg6lnie istotna ze wzgledu na
wysoki wskaznik ciezkosci wypadkéw z udzialem
pieszych;

e wyrazna poprawa nastapita w grupie wypadkéw
~najechanie na przeszkode boczng”, ktére jednak
nadal charakteryzuja si¢ najwickszym wskaznikiem
ciezkosci;

e bardzo niekorzystny jest trend zmiany liczby wypad-
kéw typu ,zderzenie czolowe”. Jest to gléwnie efekt
wzrostu zapotrzebowania na wyprzedzanie w zwiaz-
ku z wickszymi natezeniami ruchu pojazdéw. Zwigk-
szenie liczby tych zdarzen powinno by¢ przedmiotem
specjalnych analiz szczegdlowych;

e bardzo duzym wzrostem liczby wypadkéw w woje-
woédztwie malopolskim charakteryzuja si¢ wypadki
typu ,najechanie na tyl pojazdu”, co jest spowodo-
wane wzrastajacymi natezeniami ruchu, wzrostem
gestosci ruchu i rosnaca liczba sygnalizacji $wiet-
lnych;

e niekorzystnie przedstawia si¢ sytuacja w grupie
wypadkéw ,zderzenia boczne”, czego przyczyna
moze by¢ wzrost liczby pojazdéw na podporzadko-
wanych wlotach skrzyzowan z pierwszedstwem
przejazdu;

e rosnie liczba wypadkéw wywrécen pojazdéw, co moze
by¢ spowodowane nie tylko nadmierna predkoscia,
ale takze wzrostem natezei ruchu i zapotrzebowania
na wyprzedzanie realizowane na odcinkach o nieod-
powiednich dla tego manewru parametrach geome-
trycznych;

e wzrasta liczba wypadkéw w efekcie niedostosowania
predkosci jazdy do warunkéw ruchu na drogach wo-
jewoddzkich. Dlatego konieczne sa dziatania dla po-
prawy przestrzegania ograniczen predkosci i wzrostu
$wiadomosci kierujacych pojazdami o zagrozeniach
zwigzanych z nadmierng predkoscia;

e korzystny jest trend zmiany liczby wypadkéw powo-
dowanych nieudzieleniem pierwszefistwa przejazdu,
co jest zastanawiajace w kontekscie wzrostu liczby
wypadkéw typu ,zderzenia boczne”, ale rozstrzyg-
nieciem tej watpliwosci moglyby by¢ dopiero analizy
szczegbdlowe.

Analiza miejsc i czasu rejestrowanych wypadkow

Jednym z elementéw analizy byla takze ocena rozkladu
wypadkéw na réznych elementach sieci drég oraz wplyw
pory doby na wypadki. Ze wzgledu na ograniczenie objeto-
$ci artykutu ponizej podano tylko najwazniejsze spostrzeze-
nia z tych ocen, ktére sa nastepujace:
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e trendy zmian liczby wypadkéw z uwagi na ich loka-
lizacje na terenie zabudowanym i poza tym terenem
sa podobne, co oznacza brak tendencji do prze-
mieszczania sic wypadkéw pomiedzy tymi strefami

— udzial wypadkéw na terenach zabudowanych

przez caly okres analizy oscyluje wokdél wartosci

70,9%;

w szybkim tempie ro$nie udzial wypadkéw na nie-

bezpiecznych tukach oraz na skrzyzowaniach z dro-

ga z pierwszeistwem, co jest potwierdzeniem

w przedstawianych wczesniej niekorzystnych ten-

dencji w grupach ,wywrdcenie si¢ pojazdu” oraz

»zderzenie boczne”;

maleje udzial wypadkdéw rejestrowanych na prostych

odcinkach drogi, wzrasta natomiast na niebezpiecz-

nych zakretach oraz na skrzyzowaniach z droga

z pierwszefistwem przejazdu;

e wzrasta udzial wypadkéw rejestrowanych przy mo-
krej nawierzchni, co wiaze si¢ takze z niedostosowa-
niem predkosci jazdy do zagrozenia, jakie niesie ze
sobg mokra nawierzchnia (mniejsza przyczepno$dé,
dtuzsza droga hamowania);

e trend zmiany liczby wypadkéw przy warunkach
atmosferycznych okreslanych jako ,pochmurne”
ma tendencje wzrostu, natomiast liczba wypadkéw
przy dobrych warunkach atmosferycznych wyka-
zuje znaczny spadek. Trend zmiany liczby wypad-
kéw przy opadach deszczu posiada duza zgodno$é
z ogbélnym trendem zmian liczby wszystkich wy-
padkéw;

e wszybkim tempie wzrasta liczba wypadkéw w nocy
na drodze o$wietlonej, a maleje liczba wypadkéw
rejestrowanych w nocy na drodze nieo$wietlonej
(lub niedostatecznie os$wietlonej). Bardzo dobra
zgodnos$¢ z trendem ogdlnym wykazuja zmiany
liczby wypadkéw przy Swietle dziennym oraz
o zmroku lub $§wicie. Przypuszcza sie, ze jednymi
z gléwnych przyczyn wzrostu liczby wypadkéow
w nocy na drodze o§wietlonej sa bledy w oswietle-
niu powodujgce zla percepcje kierowcy i w konse-
kwencji bledng ocene rzeczywistych zagrozeni brd.
Ponadto z licznych badan wynika, iz kierujacy po-
jazdami w nocy poruszaja si¢ z wicksza predkoscia
niz za dnia, co jest zastanawiajace w kontekscie
nocnych ograniczenn widoczno$ci. Potrzebne sa
analizy szczegétowe w celu okreslenia ryzyka wy-
padkéw w warunkach dnia i nocy, biorac pod uwa-
ge natezenie ruchu, predkosci pojazdéw, odstepy
miedzy nimi oraz udzial czasu $wiatla dziennego
i nocy w kazdej dobie.

Podsumowanie

Z analiz trendéw zmian rodzajéow i przyczyn wypadkdw
wynika potrzeba podjecia dodatkowych analiz szczegdto-
wych nastepujacych probleméw brd:

e najechania na przeszkody przy drodze, w tym:
— udziatl réznych rodzajéw przeszkdd,

— rola umiejscowienia przeszkody,
— wplyw parametréw drogi w strefie przeszkody,
— wplyw predkosci pojazdu,
— inne przyczyny najechania na przeszkode;
e zderzenia czolowe, w tym:
— rola warunkéw ruchu,
— wplyw widocznosci przy wyprzedzaniu,
rola predkosci i stanu nawierzchni,
zachowanie kierowcy,
przyczyny zderzenia,
e najechania na pieszych, w tym:
— okolicznosci wypadkéw z okresleniem rzeczywi-
stych sprawcow,
— wplyw wystepowania przej$¢ dla pieszych,
— zagospodarowanie w rejonie przejsé,
— wypadki na odcinkach drég miedzy przejsciami,
— zachowanie pieszego i kierowcy;
e wypadki na skrzyzowaniach z pierwszefistwem prze-
jazdu, w tym:
— rzeczywisty wplyw na wypadki nieudzielenia
plerwszefistwa przejazdu,
— inne okolicznosci;
e wypadki przy $wietle dziennym oraz w okresie noc-
nych ograniczefi widoczno$ci, w tym:
— rola o$wietlenia,
— rola predkosci,
— rola natezenia ruchu,
— rola odstepéw miedzy pojazdami.

Przeprowadzone analizy trendéw zmian liczby wypad-

kéw, ich struktury i okolicznosci moga by¢ podstawa oceny
dotychczasowych dzialan na rzecz poprawy brd oraz moga
identyfikowaé potrzeby dalszych dzialad w celu poprawy
bezpieczenistwa ruchu w odniesieniu do poszczegdlnych
grup wypadkéw i ich przyczyn.
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