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Kazimierz Jamroz!

PROBLEMY SZACOWANIA STRAT
W WYPADKACH DROGOWYCH W POLSCE

Straty stanowia jeden z kluczowych elementéw
pomiaru ryzyka. W przypadku ruchu drogowego
straty poniesione w wypadkach drogowych mozna
podzieli¢ na kilka kategorii, miedzy innymi: straty
osobowe (zdrowotne), straty materialne, straty $ro-
dowiskowe, straty ekonomiczne i inne. W artykule
przedstawiono analize wielko$ci i problemy szaco-
wania poszczeg6Olnych kategorii start w wypadkach
drogowych w Polsce.

Wprowadzenie

Oszacowanie poziomu strat jest kluczowym elementem
analizy i oceny ryzyka w ruchu drogowym. W zarzadzaniu
ryzykiem w transporcie drogowym pod uwage bierze si¢
straty ponoszone w zdarzeniach niebezpiecznych, jakimi sg
kolizje i wypadki drogowe.

Strata (szkoda) definiowana jest jako utrata zycia, uraz
fizyczny lub uszczerbek na zdrowiu, utrata mienia lub
zniszczenie obiektu, degradacja Srodowiska, straty ekono-
miczne itp. {1}

W opracowaniach dotyczacych strat ponoszonych w wy-
padkach drogowych najczesciej korzystano z miar okresla-
jacych straty zdrowotne (osobowe) i ekonomiczne. Pojawily
sie takze prace proponujace ujecie w analizach bezpieczen-
stwa ruchu takze strat Srodowiskowych [2}. W materiatach
opracowanych przez HSE proponuje si¢ znacznie szersze i zin-
tegrowane podejscie do analizy ryzyka dotyczacej transpor-
tu materialéw niebezpiecznych po sieci drég, obejmujaca
trzy kategorie strat: zdrowie, bezpieczefistwo i srodowisko
[3}. Zwraca si¢ takze uwage na straty materialne ponoszo-
ne w wypadkach i kolizjach drogowych.

Biorac to wszystko pod uwage, w niniejszej pracy przed-
stawiono przeglad i analize strat w wypadkach i kolizjach
drogowych z podzialem strat na cztery kategorie:

* straty osobowe (zdrowotne),

* straty materialne,

* straty Srodowiskowe,

* starty ekonomiczne.
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Straty osobowe (zdrowotne)
Straty osobowe zwane takze zdrowotnymi dotycza uszko-
dzefi ciala w wyniku udzialu uczestnika ruchu w zdarzenie
drogowe. Problem uszkodzen ciata byl przedmiotem badan
i analiz juz wiele lat przed nasza era. Biomechanika urazéw,
poczawszy od obserwacji empirycznych poprzez okres eks-
perymentéw, doczekala sie naukowych opracowan.

Rozklady czestosci wybranych strat osobowych na przy-
ktadzie danych o zdarzeniach drogowych z wybranych sta-
néw USA przedstawiono na rysunku 1 {4]. W cytowanych
badaniach policjanci wypelniajacy karty zdarzed drogo-
wych podawali liczbe os6b uwiklanych w wypadek lub ko-
lizje drogowa, co jest informacja dostepna niestety tylko
w znikomej liczbie baz danych o wypadkach. Z tego wy-
kresu wynika, ze w analizowanych stanach USA sposréd
0s6b uwiklanych w kolizje i wypadki drogowe:

* 77 + 92% wyszlo z tych zdarzen bez obrazen (BOB),

® 7 <+ 22% bylo rannych (R),

* 0,22 + 0,33% ponioslo smier¢ (Z).

Najczesciej notowane obrazenia powstale w wyniku wy-
padkéw drogowych to obrazenia: glowy, kregoshupa, klatki
piersiowej, ndg oraz obrazenia wewnetrzne. Najcigzsze ura-
zy wystepujace podczas wypadkéw drogowych to obraze-
nia glowy, ktére w konsekwencji do$¢ czesto powoduja ka-
lectwo lub $mier¢ uczestnikéw ruchu. Bezposrednia przy-
czyna tych obrazen sa przyspieszenia, ktorych doznaja ele-
menty ciala w chwili zderzenia.

Skutki osobowe zdarzen drogowych

1,0000

0,9000

0,8000

0,7000 | @ Alabama
9 06000 || m Kansas
g 0.5000 [m] Ke-ntucky

O Arizona

0,4000 W Wisconsin

0,3000 @ West Virginia

0,2000 ||

0,0000

BOB R z
Rodzaj obrazen

Rys. 1. Rozkfady czestosci ulegania obrazeniom w zdarzeniach drogowych w wybranych sta-
nach USA.
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Obrazenia, jakich moga doznac uczestnicy ruchu drogo-
wego (takze innych rodzajéw transportu), sa oceniane za
pomoca wielu miar lub kryteriéw, ktére maja charakter
ilosciowy lub jako$ciowy. Najbardziej znana klasyfikacja
obrazed uczestnikéw ruchu jest skala AIS i MAIS. Skala
AIS (Abbreviated Injury Scale) powstata w 1969 roku i od
tego czasu byla kilkakrotnie aktualizowana. Utworzono ja
na potrzeby medycznej oceny obrazefi i ma ona 6 stopni
[5}. Nastepnie na bazie tej skali utworzono skale MAIS
(Maximum of Abbreviated Injury Scale), rozwijana przez
Association for the Advancement of Automotive Medicine,
w ktérej usunieto stopieni 6 — obrazenia wykluczajace prze-
zycie uczestnika zdarzenia. Charakterystyke obrazen przy-
jeta w wymienionych skalach zestawiono w tablicy 1.

Statystyki policyjne i bazy danych NSC w USA wyko-
rzystuja bardziej uproszczona klasyfikacje KABCO {61,
ktérej charakterystyke przedstawiono w tablicy 2.

Z przedstawionego poréwnania wynika, ze istnieja roz-
bieznosci pomiedzy przedstawionymi skalami. Skala AIS
zostala utworzona gléwnie dla pierwszej kwalifikacji ofiar
dla potrzeb medycznych. Z badan wynika, ze w kazdej kla-
sie MAIS zakwalifikowanych obrazeni zdarzaja si¢ przypad-
ki zgonu w wyniku obrazeni poniesionych w zdarzeniu dro-
gowym. Przypadki $mierci w ciagu 30 dni po wypadku
zdarzaja sie nawet w klasie O (1 na 10 000 przypadkéw)
iw klasie A (1 na 200 przypadkéw). Poniewaz czestosé
obrazefi w klasie 4 i 5 jest bardzo mala, dlatego biorac pod

Tablica 1
Charakterystyka obrazen w skalach AIS i MAIS [5]
Skala obrazen Kategoria Charakterystyka
AlS | mais obrazen obrazen
1 1 Obrazenia lekkie | Powierzchniowe otarcia lub rany cigte, siniaki, ztamanie
ko$ci nosowej, ztamanie zebra
2 2 Obrazenia $rednie | Gfgbokie rany, wstrza$nienie mozgu z utratg przytom-
nosci na krocej niz 15 min, zlamanie mostka, rozlegte
ztamania zeber
3 3 Obrazenia cigzkie | Wstrzasnienie mozgu z utrata przytomnosci do jednej
godziny, ztamanie barku, peknigcie przepony
4 4 Obrazenia Udar mozgu z utratg przytomnosci do 24 godzin,
bardzo cigzkie | peknigcie $ledziony, pekniecie zotadka, utrata nogi
powyzej kolana
5 5 Obrazenia Udar mézgu z utrata przytomnosci powyzej 24 godzin,
krytyczne pekniecie jelit, peknigcie watroby, peknigcie migsnia ser-
cowego, uszkodzenie rdzenia kregowego z porazeniami
6 Brak Obrazenia Pekniecie czaszki, zgniecenie klatki piersiowej, peknie-
wykluczajace cie kregostupa na wysokosci trzeciego kregu szyjnego
przezyci lub wyzej

Tablica 2
Charakterystyka obrazen w skali KABCO [6]
Skala obrazen . . i
Kategoria obrazen Charakterystyka obrazen
KABCO | Skala AIS
0 nie wystepuje | Straty materialne | Brak obrazen, tylko straty materialne
C 1-2 Lekko ranny Mozliwe drobne obrazenia ciata
; . Obrazenia ciafa, ale umozliwiajace
B 1-3 Srednio ranny funkcjonowanie
N - Ciezkie obrazenia ciafa, uniemozliwiajace
A 1-6 Cigzko ranny funkcjonowanie
K 6 Ofiara émiertelna Smier¢ na miejscu wypadku lub w ciggu 30 dni
po wypadku

uwage dokladnos¢ klasyfikacji obrazeri dla potrzeb syste-
matyki w bazach danych, stusznym jest zmniejszenie liczby
klas obrazen.

W zwiazku z tym, w raportach policyjnych i bazach
danych wielu stanéw USA, Wielkiej Brytanii, Szwecji,
Niemiec i innych krajach przyjeto skale KABCO jako
podstawe klasyfikacji strat osobowych w zdarzeniach dro-
gowych. Na rysunku 2 przedstawiono przykladowy roz-
klad strat wedlug skali KABCO, dla dwdch rodzajéw zda-
rzel drogowych w stanie Massachusetts w latach 2002

2004 {6}.
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Rys. 2. Rozktady kategorii obrazen w zdarzeniach drogowych w stanie Massachusetts w la-
tach 2002—2004 wedtug klasyfikacji KABCO [6].

W Polsce stosuje si¢ oficjalnie klasyfikacje zdarzen dro-
gowych oraz strat w ruchu drogowym przedstawiong
w Zarzadzeniu Komendanta Gléwnego Policji nr 635
z dnia 30 listopada 2006 dotyczacego zbierania danych sta-
tystycznych o zdarzeniach drogowych {7}. Zgodnie z tym
zarzadzeniem przyjete sg nastepujace definicje:

1. Wypadek drogowy — zdarzenie drogowe, ktére pociag-
nelo za sobg ofiary w ludziach, w tym takze u sprawcy
tego zdarzenia, bez wzgledu na sposéb zakonczenia
sprawy;

2. Kolizja drogowa — zdarzenie drogowe, ktére pociagneto
za soba wylacznie straty materialne;

3. Smiertelna ofiara wypadku — osoba zmarta na miejscu
wypadku lub w ciagu 30 dni od dnia wypadku na sku-
tek doznanych obrazef ciala;

4. Osoba ci¢zko ranna — osoba, ktéra doznala ciezkiego
kalectwa, cigzkiej choroby nieuleczalnej lub dlugotrwa-
tej choroby realnie zagrazajacej zyciu, trwalej choroby
psychicznej, catkowitej lub znacznej niezdolno$ci do
pracy w zawodzie lub trwalego, istotnego zeszpecenia
lub znieksztalcenia ciala oraz urazéw w postaci np. zla-
maf, uszkodzend organéw wewnetrznych, powaznych
ran cietych i szarpanych;

5. Osoba lekko ranna — osoba, ktéra poniosta uszczerbek
na zdrowiu inny niz osoba ci¢zko ranna, naruszajacy
czynno$ci narzadu ciala lub rozstrdj zdrowia na okres
trwajacy dhuzej niz 7 dni, stwierdzony przez lekarza.

Jest to podejscie bazujace tylko na stratach osobowych
i materialnych ponoszonych w wypadkach drogowych.
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Poréwnujac klasyfikacje strat osobowych opracowana na
podstawie Zarzadzenia Komendanta Gléwnego Policji nr 635
z 2006 roku z klasyfikacja wedlug skali KABCO, mozna
stwierdzi¢, ze w Polsce wlasciwie pomija si¢ jedna grupe ofiar
wypadkéw drogowych, tj. ofiar lekko rannych (grupa C
w skali KABCO). Obrazenia, ktére w Polsce traktowane sg
jako lekkie (osoba lekko ranna), sa praktycznie $rednie (osoba
érednio ranna — kategoria B) w skali KABCO. Swiadczy¢
moze o tym stosunkowo niski wskaznik obrazen (liczony jako
stosunek liczby ofiar rannych do liczby ofiar $miertelnych
w wypadkach drogowych) w Polsce w poréwnaniu do innych
krajow (na poziomie 20-50% Niemiec, Szwecji i Wielkiej
Brytanii), podczas gdy wskaznik ofiar Smiertelnych jest 22,5
razy wickszy niz w tych krajach (rys. 3). Zatem nie mozna
poréwnywaé w wiarygodny sposob liczby ofiar rannych i licz-
by wypadkéw zaistnialych w Polsce i w innych krajach.
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Rys. 3. Poréwnanie wskaznika obrazen w wypadkach drogowych.

Inne straty
Pozostale kategorie analizowanych strat to: straty material-
ne, ekonomiczne i §srodowiskowe.

Straty materialne to powstale w konsekwencji zdarzen
drogowych zniszczenia materialne pojazdéw, drég, budyn-
kéw znajdujacych si¢ w poblizu drogi, przewozonych débr
materialnych. Wsrdd strat materialnych wyréznia sie uszko-
dzenia pojazdéw (kasacja pojazdu, uszkodzenia elementéw
przodu, uszkodzenia elementéw tyhu i uszkodzenia elemen-
téw bocznych) oraz uszkodzenia otoczenia w miejscu wypad-
ku (uszkodzenie obiektéw drogowych, uszkodzenia obiek-
téw poza droga, uszkodzenia barier, zanieczyszczenie na-
wierzchni itp.). W uszkodzeniach pojazdéw podzial uszko-
dzefi jest nastepujacy: przednie — ok. 67%, tylne — ok. 24%
i boczne ok. 9% {8}.

Przyklad rozkladu czestosci wystepowania poszczegdlnych
klas strat materialnych, w zaleznosci od kategorii wypadku dla
danych ze stanu Wisconsin w USA, przedstawiono na rysun-
ku 4. Jedynie w tym stanie policjanci wypelniajacy karty zda-
rzefi drogowych podawali kategorie strat materialnych pojaz-
déw uwiktanych w wypadek lub kolizje drogowa.

Kategorie strat materialnych:

7 = 0, brak strat,

7 = 1, straty znikome (bardzo male),

j = 2, starty male,

7 = 3, starty Srednie,

7 = 4, straty duze,

= 5, starty bardzo duze,

4
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Rys. 4. Rozktady czgstosci rodzajow strat materialnych w zdarzeniach drogowych w stanie
Wisconsin w USA.

Z przedstawionego rysunku wynika, ze wielkos¢ strat
materialnych zalezy od ciezkosci zdarzenia, najwiekszy
udzial strat materialnych kategorii ,,bardzo duze” wystepu-
je w wypadkach z ofiarami Smiertelnymi.

Ze wzgledu na brak jednoznacznych kryteriow okresla-
nia kategorii strat i brak ich okreslenia w kartach zdarzen
drogowych nie rekomenduje sie tej miary do oceny ryzyka
w ruchu drogowym.

Straty ekonomiczne sa to straty finansowe ponoszone
przez uczestnikéw ruchu lub cale spoleczenstwo w wyni-
ku strat osobowych i materialnych zaistnialych na skutek
zdarzenia drogowego takie jak: oplata ubezpieczeniowa,
utrata dochodu, utrata produkcji, utrata konsumpcji,
renty, koszty leczenia, odszkodowania, koszty akcji ra-
towniczych, koszty napraw itp. Wyniki analiz przeprowa-
dzonych w ostatnich latach dla obszaru Polski wskazuja,
ze (rys. 5) straty ekonomiczne w wigkszosci zdarzen dro-
gowych (ok. 90%) sa mniejsze od 1 mln zI, natomiast tyl-
ko nieliczne wypadki maja koszt wickszy od 5 mln zl.
Mimo tego bardzo duza liczba wypadkéw drogowych
w Polsce powoduje, ze roczne straty ekonomiczne prze-
kraczaja 30 mld z}.

Przyklad rozkladu czestosci wystepowania poszczegdl-
nych klas strat ekonomicznych dla zbioru skrzyzowan
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Rys. 5. Rozkfady czestosci Srednich kosztéw wypadkow drogowych w Polsce w latach 2000
—2005.
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Straty ekonomiczne
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Rys. 6. Rozktady czgstosci rodzajow strat ekonomicznych zdarzen drogowych na skrzyzowa-
niach w Olsztynie w roku 2000.

w Olsztynie w roku 2000 przedstawiono na rysunku 6.
Przyjeto tam nastepujaca klasyfikacje strat ekonomicznych:
7 = 0, brak strat,
7 = 1, straty znikome (bardzo male) <0,2 miliona z}/rok,
j = 2, starty male < 0,6 miliona zt rok,
7 = 3, starty $rednie < 1,0 miliona z} rok,
7 = 4, straty duze < 1,6 miliona zl/rok,
j = 5, starty bardzo duze > 1,6 miliona z} rok.

Z przedstawionego rysunku wynika, ze w ciggu analizo-
wanego okresu straty ekonomiczne:

* nie wystepowaly na 78% skrzyzowan,

* byly male lub bardzo male na 20% skrzyzowan,

* byly znaczne na 2% skrzyzowan .

Straty ekonomiczne mozna traktowaé jako wazong
sume wszystkich strat ponoszonych w wypadkach i koli-
zjach drogowych, dlatego nalezy prowadzi¢ prace nad opra-
cowaniem poprawnych procedur ich szacowania.

Straty $rodowiskowe dotycza uwolnienia gazéw tok-
sycznych, wycieku paliwa badz niebezpiecznych cieczy
z przewozonych towaréw. Potencjalne straty to:

* zatrucie ludzi gazami lub substancjami toksycznymi

np. uwolnionym chlorem;

* zatrucie roslin i zwierzat gazami lub substancjami
toksycznymi np. uwolnionymi metalami ciezkimi;

* zatrucie wod powierzchniowych: wody plynace (rzeki),
wody stojace (jeziora, stawy, bagna itp.) wywolane
uwolnieniem: weglowodoréw (np. oleju opalowego)
lub tetra chloroetanu;

* zatrucie wéd podziemnych wywolane uwolnieniem:
weglowodorow i tetra chloroetanu.

Straty Srodowiskowe razem ze stratami osobowymi i ekono-
micznymi powinny by¢ brane pod uwage w zintegrowanych
metodach oceny ryzyka i dlatego nalezy prowadzi¢ dalsze prace
nad opracowaniem poprawnych procedur ich szacowania.

Podsumowanie

Przedstawiony przeglad i analiza kategorii strat ponoszo-
nych w wypadkach drogowych wskazuja na wiele niescisto-
$ci, ktére wymagaja uporzadkowania.

. Biorac pod uwage ustalenia miedzynarodowe oraz klasyfi-

kacje niepozadanych i niebezpiecznych zdarzed w innych
rodzajach transportu (w tym takze ustalenia wypracowane
w ramach grupy roboczej G-2 pracujacej w ramach projek-
tu ZEUS {1}), proponuje sie rozdzielenie poje¢: zdarzenie
niepozadane, zdarzenie niebezpieczne i straty. W pojeciu
»zdarzenie” nalezy uwzgledniaé nastepujacy podzial:
a. incydent (sytuacja przedkonfliktowa, konflikt ruchowy),
b. zdarzenie niebezpieczne: kolizja, wypadek (z ofiarami
rannymi, z ofiarami $miertelnymi, z wieloma ofiarami
$miertelnymi — katastrofa drogowa).
Konieczna jest zatem zmiana Zarzadzeniu Komendanta
Gléwnego Policji dotyczacego zbierania danych staty-
stycznych o zdarzeniach drogowych poprzez zamiang sto-
wa ,zdarzenie drogowe” na ,zdarzenie niebezpieczne”.
Taka zmiana spowoduje inne, bardziej odpowiedzialne
podejscie do problemu wypadkéw i kolizji w ruchu dro-
gowym w Polsce.

. W celu umozliwienia poréwnan miedzynarodowych

w zakresie bezpieczefistwa ruchu drogowego proponuje
sie przyjecie klasyfikacji KABCO, jako podstawe syste-
mu zbieraniadanych o zdarzeniach niebezpiecznych w ru-
chu drogowym.

. Ograniczony zakres zbieranych danych powoduje, ze

w Polsce uzywa sie zanizonych danych o liczbie wypad-
kéw i liczbie ofiar rannych w wypadkach drogowych.
Konsekwencja tego jest zanizona liczba ofiar wypadkéw
i kosztéw wypadkéw w Polsce oraz zawyzone wskazniki
ciezkosci wypadkéw drogowych stosowane w poréwna-
niach miedzynarodowych.

. Straty S$rodowiskowe razem ze stratami osobowymi

i ekonomicznymi powinny by¢ brane pod uwage w zin-
tegrowanych metodach oceny ryzyka i dlatego nalezy
prowadzi¢ dalsze prace nad opracowaniem poprawnych
procedur ich szacowania.
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