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Miejsce infrastruktury w ksztaltowaniu
bezpieczenstwa w ruchu drogowym

Place of the infrastructure in the forming
of the safety in the road traffic

Synopsis. W opracowaniu przedstawiono skale oraz glowne przyczyny wypadkow
w ruchu drogowym w Polsce. Stwierdzono, ze bezposredni wplyw stanu infrastruk-
tury na liczbe wypadkow jest niewielki, gdyz to nierozwaga i brawura uczestnikow
ruchu w gldwnej mierze przyczyniaja si¢ do zlego stanu bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. Celem zapobiegania wypadkom i ograniczania liczby ofiar $miertelnych
nalezy wzmocni¢ dzialalno$¢ edukacyjng wobec uzytkownikow drog, zwlaszcza
dzieci i mlodziezy, a takze poprawi¢ o$wietlenie drog. Waznym dziataniem jest
oddzielanie ruchu samochodowego od rowerowego, a zwlaszcza pieszego, tak by
ciagi jezdne i piesze jak najrzadziej krzyzowaly si¢ na tym samym poziomie oraz
byty rozdzielone w sposob trwaty.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, bezpieczenstwo ruchu drogowego, wy-
padki, ofiary wypadkow

Abstract. In the study a scale and main causes of accidents were presented in the
road traffic in Poland. They stated that the direct effect of the state of the infrastru-
cture to the accident toll was slight, because it is an indiscretion and the bravado
of participants in the movement in the main measuring cup is contributing to the
low-born road safety. In order to prevent accidents and reduce the number of fata-
lities, educational activities should be strengthened towards road users, especially
children and adolescents, and road lighting improved. Separating the motor traffic
is important action than bicycle, and especially a pedestrian, creating such a situa-
tion, in order to mounted and for pedestrians sequences how least they crossed on
the same level as well as were divided in the permanent way.

Key words: road infrastructure, road traffic safety, accidents, casualties of acci-
dents
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Wstep

W 2016 roku w 33,66 tys. wypadkéw drogowych zgingto w Polsce 12 109 oséb,
a liczba ta w stosunku do roku poprzedniego wzrosta o 8,1% [KRBRD 2018]. Za je-
den z najwazniejszych elementéw wptywajacych na bezpieczenstwo na drogach uznaje
si¢ infrastrukture drogowa. Co roku liczba uzytkownikéw oraz dtugos$¢ drog zwickszaja
si¢, podobnie jak liczba wypadkow, stad tez zapewnienie bezpieczenstwa uzytkowni-
kom drog jest jednym z najwazniejszych i najtrudniejszych wyzwan stojacych przed pan-
stwem. Budowa nowych, bezpiecznych obiektow infrastruktury drogowej i modernizacja
obecnych powinna by¢ priorytetem dla rzadzacych.

Celem badan bylo rozpoznanie przyczyn wypadkow drogowych, ich struktury,
zwlaszcza okreslenie roli infrastruktury drogowej jako czynnika wplywajacego na popra-
we bezpieczenstwa drogowego.

W badanach wykorzystano literatur¢ przedmiotu, akty prawne, dane statystyki maso-
wej, dane pochodzace z raportow Najwyzszej 1zby Kontroli, Komendy Gtéwnej Policji,
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Zakres czasowy badan empirycz-
nych to lata 2015-2017. W badaniach postuzono si¢ analizg poréwnawcza pionowa i po-
zioma.

Stan sieci drogowej i pojazdow w Polsce
w kontekscie bezpieczenstwa ruchu

Infrastruktura transportowa to drogi wszystkich gatezi, punkty transportowe, do kto-
rych naleza m.in. lotniska, porty oraz wiele urzadzen pomocniczych'. Do jej zadan nalezy
m.in. zapewnienie bezpieczenstwa poruszajacym si¢ pojazdom, a w zwigzku z tym i oso-
bom. Jest ona wyposazona w wiele obiektow, urzadzen do organizacji i zabezpieczenia
ruchu. Znaczacy wptyw na ostabienie bezpieczenstwa ma brak odseparowania pieszych
i rowerzystow od ruchu samochodowego. Infrastruktura w potowie skontrolowanych
przez Najwyzsza Izbe¢ Kontroli jednostek nie spelniatla wymagan technicznych, jakie
musza sg stawiane drogom [KRBRD 2014]. W szczegolnosci dotyczyto to wysokosci
progéw i uskokéw m.in. na chodnikach, szerokos$ci jezdni. Stwierdzono wiele niepra-
widlowosci zwigzanych z zabezpieczeniem przejs$¢ i przejazdéow drogowo-kolejowych.
Na 240 skontrolowanych przejazdow 59,6% byto w zlym stanie technicznym, co doty-
czyto takze ponad polowy drog dojazdowych do przejazdéw kolejowych (uskoki, ubytki,
nieréwnosci, uszkodzone plyty betonowe, problemy z odwodnieniem). Czgsto oznako-
wania sg zte usytuowane, a ich widocznos$¢ ograniczona, gdyz znaki umieszczono np. za
drzewami, lub byly tak zniszczone, Ze az s nieczytelne.

Wedlug danych GUS (Bank Danych Lokalnych) w Polsce w 2016 roku bylo okoto
420 mln km drég publicznych, w tym 58,8% gminnych, 29,7% powiatowych, 6,9% wo-
jewadzkich i 4,6% krajowych. Nawierzchni¢ utwardzong miato 70% drog publicznych,
a 30% gruntowa, gldwnie drogi gminne i powiatowe. W 2016 roku w dobrym stanie
byto 53,7% drég, okoto 25% w zadawalajacym, a ztym 13,5% [GDDKIiA 2016]. Okoto

! Szerzej pojecie i stan infrastruktury przedstawiono w pracy [Klepacki i Koper 2017].
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40% drog krajowych wymagalo remontéw. Na co drugim kilometrze drog krajowych
wystepowaly koleiny o glebokos$ci przekraczajacej 2 cm, a na co czwartym — ponad 3 cm
[KRBRD 2014].

Zagrozenia na drodze oraz przyczyny wypadkow drogowych

Przyczyn powstawania i skutkéw wypadkow na drodze jest wiele, za§ najwazniej-
szym czynnikiem wplywajacym na bezpieczenstwo w ruchu drogowym jest cztowiek.
Do bezposrednich przyczyn wypadkow lezacych po stronie cztowieka mozna zaliczy¢:
nadmierng predko$¢, nietrzezwo$¢ kierowcy, nieprzestrzeganie przepisow drogowych,
nieprawidtowe manewry w czasie jazdy, zme¢czenie, zasnigcie za kierownica, niezacho-
wanie odpowiedniej odlegtosci w czasie jazdy pomig¢dzy pojazdami, nieustgpowanie
pierwszenstwa pieszym, usterki i wady pojazdow, ktorymi poruszaja si¢ uzytkownicy,
a takze nieprzestrzeganie przez pieszych przepiséw ruchu drogowego. Najwigcej wypad-
kéw wynikalo z nieprzestrzegania pierwszenstwa przejazdu oraz przekraczania dozwo-
lonych predkosci (rys. 1).

Druga grupg przyczyn stanowia te, ktore nie sg zalezne od uczestnika ruchu drogo-
wego, takie jak: zty stan infrastruktury drogowej, nieprawidtowe oznakowanie wystepu-
jacych na drodze robdt drogowym, nieprawidlowe oznakowanie drog i nieprawidtowa
sygnalizacja $wietlna, zle zarzadzanie ruchem, zwierz¢ta na drodze oraz warunki atmo-
sferyczne. Az 82,8% wypadkoéw spowodowanych zostalo przez kierowcow, 7,9% z winy
pieszych, 0,4% z winy pasazera, a ze wspotwiny 1,1%. Z innych przyczyn zostato spo-
wodowanych 7,7% ogotu wypadkoéw [KGP 2015]. Liczba ofiar $miertelnych w wyniku
tych wypadkow to 68% wszystkich ofiar wypadkow drogowych, 85,7% stanowili ranni.
Inne przyczyny stanowity 17,2%. Sposrod wszystkich najczgstsza przyczyng wypadkow
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Rysunek 1. Przyczyny wypadkow drogowych z winy kierujacego w 2016 roku
Figure 1. Causes of road accidents caused by guilt in 2016

Zrédto: [KGP 2017].

41



B. Klepacki, M. Koper

byto niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu, nieprzestrzeganie pierwszenstwa
przejazdu oraz niezachowanie ostroznosci wobec pieszego.

Infrastruktura drogowa w ujeciu formalnym (sprawozdawczym) nie jest najwazniej-
szym, ale istotnym zrodtem wypadkow (rys. 2). Niewlasciwy stan jezdni byt przyczyna
zaledwie 1,2% wypadkow, 0,1% z nich to efekt nieprawidlowej organizacji ruchu, po-
dobnie jest z nieprawidtowym dzialaniem zabezpieczen, czyli elementom infrastruktury
mozna przypisac okoto 1,3% catosci zdarzen. Poza wing kierujacego najczestszymi przy-
czynami wypadkow byly wady techniczne pojazdu (braki w o$wietleniu i ogumieniu,
usterki uktadu hamulcowego, kierowniczego), a takze zastabnigcie kierowcy (5,5%) lub
jego chwilowe oslepienie przez oSwietlenie innego pojazdu lub swiatto naturalne.
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Rysunek 2. Struktura pozostatych (poza wing kierujacego) przyczyn wypadkow w 2015 roku
Figure 2. The structure of other (apart from the guilty of the driver) causes of accidents in 2015

Zrodto: [KGP 2016].

Skala wypadkow drogowych w Polsce

Wypadkéw drogowych w Polsce bylo w 2015 roku 32 967, a rok pozniej 33 664
(rys. 3). W odniesieniu do 2010 roku liczba wypadkow w 2015 roku spadta o 17,8%.
Szacunkowo koszt wszystkich wypadkéw drogowych oraz kolizji w Polsce wyniost oko-
o 48,2 mld zt, co stanowilo okoto 3% PKB. Do kategorii kosztéw zalicza si¢ straty
produkcji tytulem $mierci badz tez niemoznosci wykonywania pracy zarobkowej, koszty
administracyjne, koszty hospitalizacji, koszt uszkodzonego mienia. Sg to szacunkowe
dane, gdyz nie jest mozliwa wycena wszystkich strat dla spoteczenstwa oraz gospodarki
zwigzanych z wypadkami drogowymi [Jazdzik-Osmolska 2017].

Najwyzszy wskaznik wypadkoéw w 100 tys. mieszkancéw odnotowano w 2016 roku
w wojewoddztwach 16dzkim (169,7) i pomorskim (117,9), a najnizszy w kujawsko-pomor-
skim (48,8) i terenie dziatania Komendy Stotecznej Policji (56,1) [KGP 2017]. Najmnie;j
0s6b w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancéw zgineto w wojewddztwach $laskim i mato-
polskim, a najwiecej w lubuskim i warminsko-mazurskim (tab. 1). Pod wzgledem liczby
ofiar $miertelnych na 100 wypadkéw najniebezpieczniejsze okazaty si¢ wojewodztwa
podlaskie i kujawsko-pomorskie (po 17,5 osoby) i lubuskie (16,5), a za najbezpieczniej-
sze uznano wojewddztwa matopolskie (4,7) i tédzkie (5,1).
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Rysunek 3. Liczba wypadkow drogowych w Polsce w latach 2010-2016
Figure 3. Number of road accidents in Poland in 2010-2016

Zrodto: [KGP 2017].

Tabela 1. Liczba wypadkow i ofiar $miertelnych wedtlug wojewodztw w 2016 roku
Table 1. Number of accidents and fatalities by voivodships in 2016

Liczba na 100 tys. mieszkancow
Wojewodztwo wypadkow ofiar $émiertelnych
w wypadkach drogowych

Dolnoslaskie 80 7,8
Kujawsko-pomorskie 49 8,5
Lubelskie 59 8,3
Lubuskie 67 11,1
Lodzkie 169 8,6
Matopolskie 117 5,5
Mazowieckie 76 9,5
Opolskie 76 9,9
Podkarpackie 79 6,6
Podlaskie 58 10,1
Pomorskie 118 6,2

Slaskie 80 5.6
Swigtokrzyskie 109 8,5
‘Warminsko-mazurskie 113 11,0
Wielkopolskie 67 7,2
Zachodniopomorskie 78 8,7

Zrodto: [KGP 2017].

W wyniku wypadkéw drogowych w 2016 roku $mier¢ poniosto 3026, czyli o 45,8%
mniej niz rok pozniej, a 0 2,9% wigcej niz dwa lata wezesniej (2938 osob). Liczba osob
rannych w 2016 roku wyniosta 40 766 osob. W odniesieniu do 2007 roku odnotowano
spadek poszkodowanych o 35,5% (rys. 4).
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Rysunek 4. Liczba zabitych i rannych w wypadkach drogowych w latach 2010-2016
Figure 4. Number of killed and injured in road accidents in 2010-2016

Zrodto: [KGP 2016].

Najwiegcej wypadkow drogowych w 2016 roku byto w miesigcach wiosenno-letnich,
od maja (9,3%), czerwca (9,6%), lipca (9,8%), poprzez szczyt w sierpniu (10,0% wypad-
kow), po wrzesien (9,4%) i pazdziernik (9,2%) [KGP 2017]. Wzmozony ruch na drogach
w tych miesigcach zwigzany byt z wyjazdami, zwlaszcza podrézami w czasie wakacji.
Lacznie w ciggu tych szesciu miesiecy spowodowano 57,3% wypadkow. Wbrew ocze-
kiwaniom najmniej ich byto zimg — w styczniu (6,0%), lutym (6,3%) i marcu (6,2%), co
stanowito 18,5% wszystkich wypadkow. Zimg sg zte warunki atmosferyczne, wigc czgsé
kierowcow (,,niedzielni kierowcy”) rezygnuje z uzywania samochodu, a wigkszo$¢ uzyt-
kownikoéw drog zwicksza swoja czujnosé i ostrozno$¢ w czasie jazdy. W skali tygodnia
najwig¢cej wypadkow ma miejsce w piatki (16,9%), a najmniej w poniedziatki (11,5%).
W ciagu dnia najniebezpieczniej na drogach jest migdzy 14:00 a 19:00. Prawie 70% wy-
padkéw spowodowano w ciagu dnia, w ich wyniku zycie stracito 54,7% ofiar (rys. 5).
Najgrozniejsze w skutkach sa wypadki noca na terenach bez o§wietlenia. Stanowity one
8,1% sumy wypadkow, jednak az 24,6% ofiar zgingto wtasnie w takiej sytuacji (w przy-
padku drég oswietlonych liczby te wynosity kolejno 15,3 1 13,8%) [KGP 2017].

Wigkszos¢ wypadkow miata miejsce na terenach zabudowanych, jednak wigcej ofiar
$miertelnych odnotowano poza nimi — najwig¢cej na drogach powiatowych, gdzie do-
szto do 1/3 wszystkich wypadkow drogowych. Na drogach dwukierunkowych jedno-
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Rysunek 5. Liczba wypadkow w zalezno$¢ od pory dnia i o$wietlenia drogi w 2016 roku
Figure 5. The number of accidents depending on the time of day and lighting of the road in 2016

Zrodto: [Wypadki drogowe w Polsce w 2016 r., Komenda Gtowna Policji 2017, s. 16].
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jezdniowych miato miejsce 81,0% wypadkow (88,1% $miertelnych), na autostradach
1,2% (1,7% $miertelnych), a na drogach szybkiego ruchu 0,8% (2,3% S$miertelnych).
Relatywnie najbezpieczniejsze byty drogi o dwoch jezdniach jednokierunkowych (13,8%
wypadkow, 7,2% S$miertelnych).

Najwigcej wypadkow drogowych miato miejsce na jezdniach (73,6, 77,4% zabitych),
a takze na przejéciach dla pieszych (odpowiednio 12,8 i 8,7%). Niestety, wypadki miaty
takze miejsce np. na poboczach (3,6% wypadkow i 6,2% $miertelnych), skarpach (odpo-
wiednio 2,3 i 3,4%) czy chodnikach (odpowiednio 1,910,7%). W 2016 roku tylko 56 razy
jako przyczyne wypadku uznano niewltasciwy stan jezdni, pi¢ciokrotnie niezabezpieczo-
ne roboty drogowe i trzy razy niewtasciwg organizacj¢ ruchu. Oznacza to, ze zagadnienia
infrastrukturalne odpowiadaly zaledwie za 0,19% wypadkow w Polsce (0,066% zabi-
tych), a wigc miaty znaczenie marginalne [KGP 2017].

W UE érednio na 1 mln mieszkancéw w wypadkach drogowych w 2015 roku $mieré¢
poniosto 51 oséb. Niestety Polska byta w czotéwce krajow UE z najwyzszym wskazni-
kiem o0s6b $miertelnych w wypadkach drogowych — zajeta szoste miejsce (77 0sob, czyli
0 32,5% mniej niz w 2010 r.). Najmniej osob zgineto na Malcie, w Holandii i Irlandii,
a najwigcej w Butgarii, Rumunii i na Lotwie (rys. 6).
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Rysunek 6. Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w przeliczeniu na 1 min
mieszkancow w UE w latach 2010 1 2015
Figure 6. Number of fatalities in road accidents per 1 million inhabitants in the EU in 2010 and 2015

Zrodto: [EC 2016].
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Dzialania wplywajace na poprawe bezpieczenstwa
w ruchu drogowym

Bezpieczenstwo transportu drogowego glownie zwigzane jest z transportem samo-
chodowym. Rysunek 7 przedstawia elementy sktadajace si¢ na zapewnienie bezpieczen-
stwa w ruchu samochodowym.

W transporcie i ruchu drogowym wystepuje duzo regulacji krajowych i europejskich,
jak tez opracowan planistycznych. Przyktadem tego drugiego rodzaju jest Strategia Roz-
woju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku), w ktérej wskazano gtowne
cele i zalozenia dla polityki transportowej panstwa. W przypadku transportu drogowego
celem gldéwnym jest poprawa dostgpnosci oraz bezpieczenstwa w ruchu drogowym, za$
do celow szczegotowych naleza:

— rozbudowa sie¢ autostrad i drog ekspresowych;

— rozwdj drog lokalnych oraz zapewnienie bezposredniego polaczenia z drogami o zna-
czeniu wojewodzkim i krajowym,;

— budowa obwodnic celu skierowania ruchu tranzytowego poza obszar duzych miast

0 duzym natg¢zeniu ruchu;

— poprawa bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;.
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I T - T 1
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Rysunek 7. Czynniki wplywajace na bezpieczenstwo transportu samochodowego
Figure 7. Factors affecting the safety of road transport

Zrodto: [Rokosch 2003].
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W 2002 roku zostala powolana Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(KRBRN), ktora jest migdzyresortowym organem doradczym i pomocniczym organem
Rady Ministrow, a jej gtéwnym zadaniem jest wyznaczanie oraz koordynacja dziatan
podejmowanych przez administracje rzadowa w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa
drogowego w Polsce. Rada przyjeta Narodowy Program Bezpieczenstwa ruchu Drogo-
wego na lata 2013-2020, ktora okresla strategi¢ zapewnienia bezpieczenstwa na dro-
gach. Skupia si¢ ona na pigciu sferach: bezpieczny cztowiek, droga, predkos¢, pojazd
oraz ratownictwo medyczne i opicka powypadkowa. Planowane dzialania zwigzane sa
z rozwigzaniami technicznymi (sie¢ drog i pojazdy), nadzorem i kontrolg sktaniajaca do
wigkszego przestrzegania przez kierowcow przepisow prawa oraz edukacja.

Program ten uwzglednia cele i kierunki polityki transportowej okreslone w strate-
gii rozwoju transportu. Dedykowany jest on instytucjom i osobom odpowiedzialnym za
bezpieczenstwo, a takze uczestnikom ruchu. Zadania i dziatania wptywajgce na poprawe
bezpieczenstwa drogowego zwigzane sg ze stanem infrastruktury, z formami organizacyj-
no-prawnymi, edukacjg oraz nadzorem nad ruchem drogowym. W zakresie infrastruktury
dziatania takie to: poprawa stanu nawierzchni drog, budowa skrzyzowan bezkolizyjnych,
poprawa stanu technicznego przejazdéw drogowo-kolejowych i ich odpowiednie zabez-
pieczenie, dodatkowe oznakowanie, instalacja nowych obiektéw infrastruktury radaro-
wej, a takze monitoring drog i innych obiektow infrastruktury. Inne dziatania to, np.:
tworzenie kierunkow studiow zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego, rozwoj
stuzb ratowniczych, egzaminy dla kierowcow przewozacych materiaty niebezpieczne,
kontrole autokarow przed zorganizowanymi wyjazdami dzieci i mtodziezy, w okresach
$wiatecznych i wakacyjnych wzmozone patrole policji na drogach, spotkania z uczniami
szkol, nowelizacja aktow prawnych zwigzanych ze zmiang ponoszenia odpowiedzialno-
$ci za pewne wykroczenia, a takze wdrozenie inteligentnych systemow transportowych
(ITS) w celu sterowania oraz zarzadzania ruchem.

Wiele nowoczesnych technologii drogowych, ktore wptywaja na stan nawierzchni
drog 1 poziom bezpieczenstwa ruchu, zostato juz wdrozonych lub sg wdrazane. Zaliczaja
si¢ do nich, np.: bezposlizgowe nawierzchnie drog, kolektory energii stonecznej wyko-
rzystywane w celu podgrzewania nawierzchni drog, stosowanie nawigacji satelitarnej
i kontroli ruchu na drogach oraz system zarzadzania drogowymi miejscami postojowymi
[Markusik 2009].

Podsumowanie i wnioski

1. Bezposredni wplyw stanu infrastruktury na liczb¢ wypadkow jest niewielki, gdyz
to nierozwaga i brawura uczestnikow ruchu w gtéwnej mierze przyczynia si¢ do ztego
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Podstawowa przyczyna wypadkow
jest postegpowanie ludzi, kierowcow i pieszych, jednak ich zachowania trudno jest zmie-
ni¢. Mimo tego trzeba prowadzi¢ akcje i kampanie spoteczne na temat zagrozen na dro-
dze oraz ich skutkéw, zwlaszcza wérod dzieci i mtodziezy. Panstwo powinno prowadzié¢
akcje edukacji uzytkownikoéw drog, ale stwierdzenie o niewielkim wplywie na poziom
wypadkow nie zwalnia od podejmowania dziatan zwigzanych z poprawa infrastruktury
drogowej.
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2. Sposrod czynnikow infrastrukturalnych jako bardzo wazne w zapobieganiu wy-
padkom 1 ograniczaniu liczby ofiar $miertelnych nalezy wymieni¢ poprawe o§wietlenia
drog. To na drogach nieo$§wietlonych nocg ginie najwigcej 0osob w stosunku do liczby
wypadkow. Nie mozna oczekiwaé instalacji o§wietlenia drog migdzy miejscowosciami,
ale przynajmniej w terenie zabudowanym o$wietlenie drog powinno by¢ standardem.

3. Waznym dziataniem w organizacji ruchu oraz ksztattowaniu infrastruktury jest od-
dzielanie ruchu samochodowego od rowerowego, a zwlaszcza pieszego. Chodzi tu o taka
organizacj¢ ruchu, aby ciagi jezdne i piesze jak najrzadziej krzyzowaly si¢ na tym samym
poziomie oraz byly rozdzielone w sposob trwaly (ogrodzenia, stupki, krawezniki itd.).
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