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1 Podsumowanie 

 W 2012 roku  koszty wszystkich zdarzeń drogowych wyceniono  na poziomie  34,5 mld zło-

tych, w tym: 

 

 koszty wypadków drogowych oszacowano w wysokości 29 372 482 000 złotych,  

 koszty kolizji drogowych oszacowano w wysokości 5 163 064 000 złotych.  

 

Łączne koszty wypadków i kolizji drogowych w 2012 roku stanowiły 1,9% PKB2012 kraju. 

 

 Wypadki i kolizje drogowe naruszają interes ekonomiczny państwa i obywateli, ponieważ kon-

sumują środki, które powinny być przeznaczone na inne cele społeczne (szkolnictwo, szpitalnic-

two). Poprzez system podatkowy opróżniają portfele wszystkich podatników: 

 

 w 2012 roku pracodawcy i obywatele sfinansowali wydatki na pracę policji, służby 

zdrowia, sądownictwa i więziennictwa w kwocie ok. 24 mld złotych. O taką kwotę po-

mniejszone zostały inne zadania i priorytety państwa w roku ubiegłym. 

 oprócz tego, polskie społeczeństwo wydało z własnego portfela dodatkowe 10 mld zło-

tych na skutki uczestniczenia w wypadkach i kolizjach drogowych.  

 

 Mimo tego, że w Polsce rośnie świadomość wśród społeczeństwa o wysokim ryzyku utraty 

życia bądź zdrowia na skutek uczestnictwa w ruchu drogowym, nie jest ono w stanie się 

przygotować na jego dotkliwe skutki: 

 

 według wyników Raportu Końcowego Komendy Głównej Policji w 2012 roku w Polsce 

doszło do 37 046 wypadków drogowych, w których zginęło 3 571 osób i 45 792 zostało 

rannych; a do jednostek Policji zostało zgłoszonych 339 581 kolizji drogowych.  

 

 Ocenia się, że rok 2012 był najbezpieczniejszy w ciągu ostatniej dekady - odnotowano 7,5% 

spadek liczby wypadków oraz zmniejszenie się ogólnej liczby ofiar śmiertelnych oraz ran-

nych. 

 

Nie zmienia to jednak faktu, że nadal stan bezpieczeństwa na drogach w Polsce jest na ni-

skim poziomie i powoduje istotne skutki społeczno-gospodarcze dla kraju.  

 

 Wielkość i struktura kosztów zdarzeń drogowych zależą wprost od skutków tych zdarzeń, 

które są zróżnicowane z uwagi na czas ich trwania i rodzaj: od najpoważniejszych takich jak 

śmierć człowieka, przez długofalowe jak np. trwałe kalectwo, kończąc na najbardziej try-

wialnych jak drobne uszkodzenie pojazdu. 

 

 Wycenę  kosztów zdarzeń drogowych w Polsce dla roku 2012 przeprowadzono wg metody 

PANDORA’2013, która po raz pierwszy objęła swym zakresem wycenę kosztów wypadków 

wraz z kolizjami drogowymi. Metoda opiera się na wycenie następujących kosztów jednost-

kowych zdarzeń drogowych: 

 

 jednostkowych kosztów ofiar śmiertelnych; 

 jednostkowych kosztów ofiar lekko i ciężko rannych; 

 jednostkowych kosztów strat materialnych. 
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 Klasyfikacja strat osobowych do wyceny kosztów wypadków w Polsce opiera się na podsta-

wie Zarządzenia Komendanta Głównego Policji nr 635 z 2006 roku. Porównując polską kla-

syfikację strat z innymi krajami można stwierdzić, że w Polsce praktycznie pomija się jedną 

grupę ofiar wypadków drogowych, tj. ofiar lekko rannych. Obrażenia, które w Polsce trak-

towane są jako lekkie są praktycznie średnie w innych skalach np. skali KABCO.  

Zatem warto zauważyć, że obecna klasyfikacja strat w Polsce uniemożliwia porównanie 

w wiarygodny sposób wartości kosztów wypadków drogowych w Polsce i w innych krajach. 

 

 Na szacunek kosztów jednostkowych składa się wycena następujących kategorii kosztów 

generowanych przez zdarzenia drogowe: 

 

 koszty prac służb policyjnych i ratowniczych; 

 koszty usług prosekcyjnych i pogrzebu; 

 koszty hospitalizacji; 

 koszty postępowania karnego; 

 koszty rekompensat i zadośćuczynienia; 

 straty pracodawców; 

 straty materialne; 

 straty gospodarcze kraju. 

 

 W 2012 roku koszty wypadków  w Polsce  stanowiły 85%  całkowitych kosztów zdarzeń 

drogowych, a koszty kolizji drogowych wyniosły pozostałe 15% ogółu kosztów. 

 

Największy udział w strukturze kosztów miały koszty rannych (49%), zaraz za tym koszty 

ofiar śmiertelnych (27%). Najmniejszą część stanowiły kolizje (15%) i straty materialne wy-

padków drogowych (9%). 

  

 Koszty jednostkowe wypadków i kolizji drogowych w 2012 roku wyniosły: 

 koszt jednostkowy ofiary śmiertelnej – 2,5 mln zł.; 

 koszt jednostkowy ofiary ciężko rannej – 1,1 mln zł.; 

 koszt jednostkowy ofiary lekko rannej – 15 tys. zł 

 koszt jednostkowy straty materialnej wypadku – 80 tys. zł.; 

 koszt jednostkowy kolizji drogowej – 15 tys. zł. 

 

 Szacunek kosztów i kolizji wypadków drogowych w Polsce w 2012 roku został przeprowa-

dzony metodą, która jest zgodna  z zaleceniami KE z roku 1994 i z rekomendacjami zawar-

tymi w nadrzędnym opracowaniu w zakresie wyceny kosztów zewnętrznych transportu – 

HEATCO, z roku 2005. 

 

 Zastosowana metoda PANDORA’2013 jest w fazie rozwoju i wymaga dalszych badań i ana-

liz. Rekomendacje do rozwoju metody zaprezentowano w końcowym rozdziale niniejszego 

opracowania  
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2 Wprowadzenie 

Wypadek drogowy jest zjawiskiem niepożądanym, które stanowi bezpośrednie zagrożenie zdro-

wia i życia ludzkiego. Utrata życia jest najpoważniejszym skutkiem wypadków drogowych 

i największą stratą dla społeczeństwa. Do kategorii strat społecznych należy również trauma 

i poczucie bólu osób bliskich dla ofiar wypadków drogowych. Straty pracodawców z tytułu utra-

ty bądź dłuższej niedyspozycji doświadczonego pracownika także stanowią straty społeczne. 

W dalszej perspektywie czasowej, społeczne straty wypadków drogowych pociągają za sobą 

straty gospodarcze w państwie. Wypadki drogowe skutkujące śmiercią bądź ofiarami ciężko 

rannymi oznaczają przede wszystkim utraconą produkcję. Oprócz zmniejszenia produkcji wy-

padki drogowe wywołują wyższe wydatki rządu na hospitalizację, renty powypadkowe, progra-

my pomocy społecznej oraz administrację: pracę służb specjalnych, głównie policyjnych i straży 

pożarnej, sądownictwa i więziennictwa. Z czasem wydatki związane ze skutkami wypadków 

drogowych wyrażają się w wyższych podatkach płaconych przez pracujących w gospodarce lu-

dzi. 

Niniejsza publikacja przedstawia koszty wypadków drogowych i kolizji, które zdarzyły się 

w 2012 roku na sieci wszystkich dróg w Polsce. W celach porównawczych wycenę kosztów 

przeprowadzono dwoma metodami opracowanymi w Zakładzie Ekonomiki Instytutu Badawcze-

go Dróg i Mostów – podstawową i rozszerzoną. Podstawowa metoda badań kosztów zdarzeń 

drogowych, zwana obecnie PANDORA’1993, została wypracowana w Zakładzie Ekonomiki 

IBDiM w latach 90. ub. wieku, pod kierunkiem prof. Haliny Chrostowskiej, w ramach prac nad 

„Instrukcją oceny efektywności ekonomicznej inwestycji drogowych i mostowych”
1
.   

Metoda PANDORA’1993 obejmuje wycenę kosztów wypadków drogowych bez wyceny kosz-

tów kolizji. 

Od roku 2011 wraz z prowadzeniem badań przez ZE IBDiM metoda PANDORA’1993 jest pod-

dawana  stałej weryfikacji i modyfikacji. Z tego względu w niniejszym opracowaniu przedsta-

wiono założenia metodyczne do PANDORY’1993, które stanowią punkt wyjściowy do prowa-

dzonych aktualizacji oraz zaprezentowano nową metodę PANDORA’2013, w pierwszym sta-

dium jej modyfikacji. 

Do podstawowych różnic pomiędzy metodami należy poszerzony zakres wyceny o koszty kolizji 

drogowych oraz uwzględnienie dodatkowych kategorii kosztów wypadków drogowych, które do 

tej pory były marginalizowane. Niniejszą wycenę przeprowadzono metodą mieszaną w skali 

mikro- i makrokosztów.  

Najważniejszą spośród wielu istotnych modyfikacji oszacowania kosztów zdarzeń drogowych 

w 2012 roku, była wycena kosztów hospitalizacji ofiar wypadków drogowych w oparciu o aktu-

alne dane, których źródłem była praca badawcza Państwowego Instytutu Zdrowia Publicznego 

przeprowadzona w latach 2010-2012 (więcej w rozdziale 5.2.2.). Proces hospitalizacji ma istotne 

znaczenie w procedurach powypadkowych, ponieważ dotyczy najistotniejszej kwestii uratowa-

nia ludzkiego życia i zdrowia.  Z tego względu na etapie rozwoju PANDORY’1993, weryfikacja 

w zakresie bieżących kosztów hospitalizacji była priorytetem. 

Wyniki obliczeń wg obydwu metod przedstawiono w rozdziale 5. W ramach PANDORY’1993 

                                                      

1 Do niedawna, przez blisko 20 lat, „Instrukcja oceny efektywności ekonomicznej inwestycji drogowych i mostowych” była jedynymi 

krajowymi wytycznymi w zakresie analizy kosztów i korzyści inwestycji drogowo-mostowych. Obecnie, Zakład Ekonomiki IBDiM jest 

nadal jedyną jednostką w Polsce, która posiada zaawansowaną, popartą badaniami metodę wyceny kosztów zewnętrznych transportu: 

czasu podróży, eksploatacji pojazdów, emisji spalin, utrzymania i wypadków drogowych, które stanowią podstawę do wyceny kosztów 

jednostkowych na potrzeby analizy kosztów i korzyści inwestycji drogowo-mostowych. 
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obliczono koszty wypadków drogowych dla całej sieci drogowej w kraju; w ramach PANDO-

RY’2013 wyniki wyceny przedstawiono oddzielnie dla: 

 wypadków drogowych na całej sieci drogowej Polski, celem porównania z wynikami wg me-

tody I; 

 wypadków drogowych na sieci drogowej Polski w ciągu korytarzy TEN-T, 

 kolizji drogowych na całej sieci drogowej Polski. 

Na koniec opracowania zawarto rekomendacje dalszych kierunków rozwoju metody wyceny 

kosztów zdarzeń drogowych, zgodnie z obecnymi trendami i doświadczeniami. 
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3 Skutki społeczne i gospodarcze zdarzeń drogowych 

Zgodnie z definicją wg zarządzenia nr 635 Komendanta Głównego Policji z dnia 30 czerwca 

2006 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policję statystyki zdarzeń drogowych, roz-

różniamy dwa rodzaje zdarzeń drogowych: 

 Wypadek drogowy – jest to zdarzenie drogowe, „które pociągnęło za sobą ofiary w lu-

dziach, w tym także u sprawcy tego zdarzenia, bez względu na sposób zakończenia spra-

wy”. Rozróżniamy następujące kategorie ofiar: 

 ofiara śmiertelna, to osoba której śmierć wyniknęła z wypadku na skutek doznanych 

obrażeń ciała: 

 na miejscu wypadku,  

 albo w szpitalu w okresie do 30 dni po wypadku, 

 ciężko ranny/a -  jest to ofiara wypadku, która wymaga leczenia szpitalnego, 

 lekko ranny/a - jest to osoba, której urazy nie wymagają leczenia szpitalnego (osoba, 

która poniosła uszczerbek na zdrowiu naruszający czynności narządów ciała lub roz-

strój zdrowia na okres trwający nie dłużej niż 7 dni, stwierdzony przez lekarza). 

 Kolizja drogowa – „ jest to zdarzenie drogowe, które pociągnęło za sobą wyłącznie stra-

ty materialne.” 

Podstawowe skutki zdarzeń drogowych. Na podstawie powyższej definicji w polskim ustawodaw-

stwie wyróżniamy cztery możliwe skutki zdarzeń drogowych: 

 ofiary śmiertelne; 

 ofiary ciężko ranne; 

 ofiary lekko ranne; 

 straty materialne. 

Porównując powyższą klasyfikację z klasyfikacjami  w innych krajach rozwiniętych np. skala 

KABCO
2
, można stwierdzić, że w Polsce pomija się jedną grupę ofiar wypadków drogowych, tj. 

ofiar lekko rannych (grupa C w skali KABCO). Obrażenia, które w Polsce traktowane są jako lekkie 

są praktycznie średnie w skali KABCO. Świadczyć może o tym stosunkowo niski wskaźnik obrażeń 

w Polsce w porównaniu do innych krajów (na poziomie 20 – 50% Niemiec, Szwecji i Wielkiej Bry-

tanii), podczas gdy wskaźnik ofiar śmiertelnych jest 2 – 2,5 razy większy niż w tych krajach.  

Zatem warto zauważyć, że obecna klasyfikacja strat w Polsce uniemożliwia porównanie  w wiary-

godny sposób wartości kosztów wypadków drogowych  w Polsce i w innych krajach. 

Z ekonomicznego punktu widzenia  wszystkim rodzajom skutków odpowiadają straty ponoszone 

przez bezpośrednie i pośrednie ofiary zdarzeń drogowych. 

Trzy pierwsze skutki są najważniejsze i najbardziej dotkliwe dla społeczeństwa. Jednakże z uwagi na 

obszar oddziaływania wszystkie cztery generują grupę 1) indywidualnych strat społecznych (tzw. 

koszty wewnętrzne). Z czasem towarzyszy im dodatkowa grupa strat w postaci 2) ogólnych strat w 

gospodarce kraju, odnosząca się do sfery ekonomicznej funkcjonowania państwa, ponoszone przez 

                                                      

2
 Klasyfikacja KABCO stosowana jest przez statystyki policyjne i bazy danych  National Security Council w USA. 
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ogół społeczeństwa (tzw. koszty zewnętrzne)
3
.  

Zaproponowane powyżej nazewnictwo: indywidualne straty społeczne i ogólne straty gospodarcze 

państwa służy zwróceniu uwagi na sfery życia i działalności człowieka narażonych na skutki wypad-

ków, których pochodną stanowią koszty zdarzeń drogowych. Według terminologii specjalistycznej 

stosuje się określenia koszty wewnętrzne i zewnętrzne, które zostały krótko charakteryzowane 

w przypisie. Straty z tytułu zdarzeń drogowych będziemy rozpatrywać na różnych płaszczyznach: 

stanów emocjonalnych, fizycznych, majątkowych, jak również w zakresie działań i innych aktywno-

ści, które w normalnych sytuacjach nie byłyby podjęte i których koszty nie byłyby ponoszone. 

Straty w wyniku zdarzeń drogowych mają zróżnicowany w czasie charakter: mogą być chwilowe, 

przejściowe i długofalowe.  

W niniejszym opracowaniu przyjęto za straty chwilowe – stany chwilowe albo procesy bądź działa-

nia doraźne związane z wykonywaniem w bardzo krótkim czasie prac w celu szybkiego usunięcia 

skutków zdarzeń drogowych.  

Straty przejściowe przyjęto, że oznaczają grupę procesów  związanych z realizacją standardowych 

procedur długofalowych, ale trwających nie dłużej niż rok, wykonywanych na skutek zdarzenia dro-

gowego. Zaliczamy do nich również stany emocjonalne, ograniczające wykonywanie podstawowych 

funkcji w społeczeństwie.  

Straty długofalowe oznaczają stany i procesy wieloletnie. 

Poniżej przedstawiono w sposób możliwie szczegółowy klasyfikację stanów i działań składających 

się na straty indywidualne społeczne i straty gospodarcze ponoszone przez państwo w wyniku  zda-

rzeń drogowych. 

 Indywidualne straty społeczne (tzw. koszty wewnętrzne) 

Do indywidualnych strat społecznych zaliczamy  strefy życia ludzkiego, które narażone są na nega-

tywne wpływy ze strony zdarzeń drogowych i są ponoszone  indywidualnie przez jednostki społe-

czeństwa. Możemy wyróżnić następujące rodzaje społecznych strat indywidualnych zdarzeń drogo-

wych: 

 poczucie żalu i bólu po utracie osób bliskich na skutek ich śmierci, mające charakter długo-

falowy; 

 cierpienie osób poszkodowanych na skutek ich hospitalizacji i rehabilitacji, możliwe za-

                                                      

3
  Z uwagi na różne skutki ekonomiczne wypadków, możemy wyróżnić zewnętrzne i wewnętrzne koszty wypadków 

drogowych, które odpowiadają klasyfikacji skutków wypadków drogowych: 

- koszty wewnętrzne/prywatne są to koszty pokrywane np. przez firmy ubezpieczeniowe w ramach wypłaty odszkodowań; 

- koszty zewnętrzne są to koszty powodowane przez indywidualnych użytkowników transportu, a ponoszone są przez spo-

łeczeństwo jako całość. 

W powyższej klasyfikacji, spośród kosztów zewnętrznych, należałoby uwzględnić dodatkowo środki finansowe 

wydatkowane na edukację i szkolenie, które zostają utracone w wyniku śmierci młodego człowieka w wypadku drogowym. 

Dodatkowo, we wszystkich pracach badawczych kluczowym elementem przy wycenie zarówno kosztu społecznego, jak i 

zewnętrznego, jest oszacowanie kosztów ludzkich, które stanowią najwyższy udział w obu kategoriach kosztów.  

Wszystkie powyższe kategorie kosztów wypadków drogowych stanowią razem społeczny koszt wypadku transportowego. 

Podstawową kwestią w kalkulacji społecznych kosztów wypadków transportowych jest ustalenie, jak duży jest udział 

kosztów zewnętrznych, tj. kosztów nie pokrywanych przez sprawcę wypadku. 
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równo długotrwałe, przejściowe, jak i krótkookresowe; 

 wsparcie, zaangażowanie  i czas ofiarowane poszkodowanym przez ich bliskich w trakcie 

ich hospitalizacji i rehabilitacji; w zależności od  potrzeby: krótkotrwałe, przejściowe bądź 

długotrwałe 

 czasowa (przejściowa) utrata zarobków przez osoby poszkodowane na skutek czasowej ho-

spitalizacji, a nawet trwała(długotrwała) utrata zarobków przez osoby ze stałą niezdolnością 

do pracy; 

 obniżenie standardu życia osób będących na utrzymaniu ofiar wypadków, które zginęły 

bądź są na stałe niezdolne do wykonywania pracy, z możliwym skutkiem przejściowym 

i długofalowym; 

 obniżenie efektywności pracy osób bliskich ofiarom wypadków drogowych, które zginęły 

bądź są trwale okaleczone, w okresie długofalowej traumy po stracie osoby bliskiej albo jej 

kalectwa, a także w okresie hospitalizacji i rehabilitacji, w trakcie których bliscy świadczą 

pomoc osobom poszkodowanym;  

 przejściowe bądź długofalowe leczenie domowe i rehabilitacja domowa, które obciążą bu-

dżet rodzinny oraz wpływa na ograniczenie mobilności członków rodzin poszkodowanych; 

 poddawanie się przejściowym albo długotrwałym terapiom psychologicznym przez osoby 

okaleczone na skutek wypadków drogowych, jak również ich bliskich, szczególnie tych, któ-

rych członkowie rodziny zmarli albo zostali trwale okaleczeni do końca życia na skutek wy-

padków drogowych. 

 krótkotrwały czas obniżonej mobilności uczestników wypadków i kolizji do chwili naprawy 

uszkodzonego w wyniku zdarzenia pojazdu, w przypadku gdy możliwa jest jego naprawa;  

 długotrwały czas  obniżonej mobilności uczestników wypadków i kolizji w przypadku cał-

kowitego zniszczenia pojazdu; 

 straty pracodawców chwilowe bądź długofalowe, na skutek również chwilowej bądź przej-

ściowej albo długofalowej niezdolności wykwalifikowanego pracownika do pracy;  

 a także straty prywatnych ubezpieczycieli, których funkcjonowanie umożliwia państwo.  

Aktywność prywatnych ubezpieczycieli rozciągnięta jest w czasie w zależności od rodzaju 

zdarzenia: od chwilowego w przypadku kolizji do długofalowych w przypadku uczestnictwa 

w procesach sądowych o orzeczeniu o winie i wypłacie odszkodowań na rzecz poszkodowa-

nych.  

Istnieją również straty ukryte, które dotyczą szczególnych skutków indywidualnych związanych 

z uczestnictwem w wypadkach i kolizjach drogowych, takich jak indywidualne skutki utraty pojazdu 

czy niezdolności do funkcjonowania w społeczeństwie wpływające na relacje międzyludzkie, plany 

życiowe i zawodowe.  

 Ogólne straty gospodarcze państwa (tzw. koszty zewnętrzne) 

Przyjęto, że źródło strat ogólnogospodarczych jest ograniczone i są nim tylko wypadki drogowe, bez 

kolizji. Wypadki drogowe stanowią przyczynę krótko i długofalowych strat gospodarczych: 

 w przypadku osób lekko rannych jest to efekt krótkofalowy związany z czasową niedyspozy-

cją ofiary wypadku drogowego do 7 dni.  

 w przypadku ofiar ciężko rannych okres niedyspozycji wynosi ponad 7 dni i może trwać do 

końca życia ofiary. Pociąga to za sobą skutki gospodarcze w postaci 1) utraconego PKB i 2) 

ograniczonej konsumpcji  na czas długotrwałej rekonwalescencji ofiary bądź całkowitej ich 
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utraty w wyniku ofiary śmiertelne . Ciężkie obrażenia ciała w efekcie wypadku drogowego 

skutkować mogą dożywotnią niezdolnością do pracy. Oznacza to obciążanie państwa długo-

falowym kosztem 3) rent powypadkowych inwalidzkich. W przypadku ofiar śmiertelnych, 

skutkuje to również 4) wypłatą rent rodzinnych dla bliskich ofiar. 

Spośród skutków gospodarczych, możemy wyróżnić również skutki strukturalne, związane z obni-

żoną sprawnością ofiar wypadków.  Skutki strukturalne występują wówczas, gdy na skutek stałego 

bądź tymczasowego, ale wieloletniego uszczerbku na zdrowiu, ofiary wypadków drogowych są 

zmuszone do 5) zmiany swoich kwalifikacji zawodowych. Występuje to w przypadkach, kiedy nie 

nastąpiło uszkodzenie ciała uniemożliwiające wykonywanie jakiegokolwiek zawodu. 

Skutki strukturalne mogą trwać latami, aż do chwili, gdy osoby w wieku produkcyjnym  uzyskają 

nowe kwalifikacje odpowiednie do nowych miejsc pracy. 

Wśród skutków gospodarczych na uwagę zasługują 7) działania związane z podstawowym funkcjo-

nowaniem społeczeństwa, które dedykowane są obsłudze państwa w chwilach zagrożenie bezpie-

czeństwa i życia jego obywateli. Są to podstawowe działania jednostek państwowych, niezwykle 

istotne dla zapewnienia ładu i porządku w społeczeństwie. Również ich udział w działaniach na 

rzecz usuwania skutków zdarzeń drogowych jest kluczowy. 

Do podstawowych działań w służbie państwowej w zakresie  bezpieczeństwa komunikacyjnego zali-

czamy: 

 opiekę medyczną - jest zapewniona ofiarom wypadków na okres czasu zależnie od rodzaju 

obrażeń: lekkich bądź ciężkich; jest to działanie przejściowe; 

 opiekę psychologiczną dla osób z traumą powypadkową. Terapie psychologiczne obejmuję 

szeroką  rzeszę ofiar, jak również ich rodzin odczuwających ból i stratę w wyniku utraty bli-

skich na skutek wypadku drogowego. Jest to działanie długofalowe;  

 pracę służb wyspecjalizowanych typu straż pożarna, transport medyczny, ratownictwo 

chemiczne, pojazdy przeciwgazowo-dymowe (spgaz), a nawet sporadycznie śmigłowce,  któ-

re reprezentują typ działania chwilowego – jest to działanie natychmiastowe i krótkofalowe; 

 pracę służb policyjnych, która  trwa od chwili zdarzenia do kilku miesięcy, w zależności od 

czasu trwania postępowania prokuratorskiego, jest to typ działania przejściowego; 

 

 pracę służb sądowniczych, która  obejmuje czas trwania procesu do chwili orzeczenia o wi-

nie, jest to typ działania przejściowego; 

 

 pracę służb więziennych, które trwa długofalowo, na cały okres wykonywania wyroku na 

sprawcach zdarzeń wypadków drogowych; 

 

 pracę zakładów ubezpieczeń społecznych, które są zaangażowane odpowiednio: chwilowo 

i długofalowo, na etapie obsługi osób w zależności od stopnia ich poszkodowania w wyniku 

wypadków drogowych: lekko albo ciężko rannych oraz bliskich ofiar śmiertelnych w postaci 

wypłaty odszkodowań i rent powypadkowych oraz rodzinnych; 

 

W chwili zdarzenia drogowego działaniom ww. administracji państwowej towarzyszy uruchomienie 

odpowiednich procedur. Zakres czynności w ramach poszczególnych procedur jest związana z bez-

pośrednimi skutkami zdarzeń drogowych i ich rodzajami wg definicji KGP: wypadek drogowy 

z ofiarą śmiertelną; wypadek drogowy z ofiarą śmiertelną, zmarłą w szpitalu w ciągu 30 dni od zda-

rzenia; wypadek drogowy z ofiarą ciężko ranną; wypadek drogowy z ofiarą lekko ranną; kolizja dro-
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gowa. 

Poniżej przedstawiono schemat procedur wdrażanych zależności od rodzaju zdarzenia drogowego. 

Ponadto, każdej z procedur przypisano kategorię kosztów, na podstawie których dokonuje się wyce-

ny składowych kosztów zdarzeń drogowych w zakresie strat ogólnogospodarczych.  

 

Tab. 3.1 Kategorie kosztów w rozbiciu na procedury związane z wypadkami drogowymi 

Nr  

proce-

dury 

OPIS PROCEDURY KATEGORIA 

KOSZTÓW 

WYPADEK DROGOWY Z OFIARĄ ŚMIERTELNĄ 

A1 Przyjazd policji na miejsce zdarzenia. Administracyjne 

A2 Przyjazd karetki pogotowia/śmigłowca ratowniczego na miej-

sce zdarzenia. 

Administracyjne 

A3 Przyjazd służb specjalnych np. straży pożarnej. Administracyjne 

M1 Oględziny lekarskie 

orzeczenie zgonu ofiary wypadku. 

Medyczne 

M2 Transport zwłok do kostnicy 

sekcja zwłok i opinia patomorfologa na temat przyczyny zgo-

nu. 

Medyczne 

A4 Pochówek osoby zmarłej. Administracyjne 

M3 Pomoc medyczna i psychologiczna dla członków najbliższej 

rodziny osoby zmarłej. 

Medyczne 

A5 Wszczęcie pod nadzorem prokuratora postępowania przygoto-

wawczego w celu zgromadzenia środków dowodowych na 

potrzeby postępowania karnego przeciwko sprawcy wypadku: 

zebranie i zabezpieczenie dowodów z miejsca wypadku przez 

techników policyjnych oraz sporządzenie szkicu sytuacyjnego, 

oględziny samochodu ofiary przez biegłych i rzeczoznawców 

w celu prześledzenia jego sprawności technicznej oraz określe-

nia jego udziału w wypadku, 

przesłuchania naocznych świadków zdarzenia oraz rodziny 

ofiary wypadku. 

Administracyjne 

A6 Postępowanie karne przed sądem 

ustalenie sprawcy wypadku/ogłoszenie wyroku, 

sprawa zostaje umorzona, gdy sprawcą wypadku była osoba 

zmarła, 

rodzina ofiary może dochodzić przed sądem roszczeń finanso-

wych z tytułu strat materialnych i zdrowotnych. 

Administracyjne 
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A7 Wypłata odszkodowań dla rodziny zmarłego z towarzystwa 

ubezpieczeniowego sprawcy wypadku z tytułu odpowiedzial-

ności cywilnej, 

odszkodowania za straty materialne poniesione w wypadku, 

zwrot poniesionych kosztów leczenia i pogrzebu, 

wypłata renty, która przysługuje osobom, względem, których 

ciążył na zmarłym ustawowy obowiązek alimentacyjny,  

odszkodowania dla najbliższych członków rodziny, jeśli na 

skutek wypadku nastąpiło znaczne pogorszenie ich sytuacji 

życiowej 

Administracyjne 

A8 Wypłata renty rodzinnej z ZUS dla uprawnionych członków 

rodziny zmarłego. 

Administracyjne 

WYPADEK DROGOWY Z OFIARĄ CIĘŻKO RANNĄ 

A1 Przyjazd policji na miejsce zdarzenia. Administracyjne 

A2 Przyjazd karetki pogotowia/śmigłowca ratowniczego na miej-

sce zdarzenia. 

Administracyjne 

A3 Przyjazd służb specjalnych np. straży pożarnej. Administracyjne 

M1 Oględziny lekarskie. Medyczne 

M4 Przewóz chorego karetką pogotowia do szpitala. Medyczne 

M5 Hospitalizacja i rehabilitacja chorego w szpitalu oraz dalsze 

leczenie poza szpitalne. 

Medyczne 

M3 Pomoc medyczna i psychologiczna dla członków rodziny oso-

by poszkodowanej w wypadku. 

Medyczne 

A8 Wypłacane świadczenia z ZUS 

zasiłki chorobowe, 

świadczenia rehabilitacyjne, 

renta. 

Administracyjne 

A7 Wypłata odszkodowań z towarzystwa ubezpieczeniowego 

sprawcy wypadku z tytułu odpowiedzialności cywilnej, 

odszkodowania za straty materialne poniesione w wypadku, 

zwrot poniesionych kosztów leczenia i rehabilitacji, 

odszkodowania z tytułu pogorszenia sytuacji materialnej w 

rodzinie poszkodowanego (utrata dochodu, przewlekłe spra-

wowanie opieki nad chorym) 

odszkodowania z tytułu skutków psychologicznych wypadku 

(stres pourazowy, nerwice, lęki depresje). 

Administracyjne 

WYPADEK DROGOWY Z OFIARĄ LEKKO RANNĄ 

A1 Przyjazd policji na miejsce zdarzenia. Administracyjne 



Wycena kosztów zdarzeń drogowych w Polsce w 2012 roku 

12 

A2 W razie potrzeby przyjazd karetki pogotowia na miejsce zda-

rzenia. 

Administracyjne 

A3 W razie potrzeby przyjazd służb specjalnych np. straży pożar-

nej. 

Administracyjne 

M1 Oględziny lekarskie w przypadku wezwania karetki pogotowia 

lub wizyta chorego w placówce służby zdrowia. 

Medyczne 

M6 Leczenie poszkodowanego w warunkach ambulatoryjnych. Medyczne 

A8 Wypłata z ZUS zasiłku chorobowego. Administracyjne 

A7 Wypłata odszkodowania za straty materialne z towarzystwa 

ubezpieczeniowego. 

Administracyjne 

WYPADEK DROGOWY Z OFIARĄ ŚMIERTELNĄ, ZMARŁĄ W SZPITALU DO 30 DNI 

OD ZDARZENIA 

A1 Przyjazd policji na miejsce zdarzenia. Administracyjne 

A2 Przyjazd karetki pogotowia/śmigłowca ratowniczego na miej-

sce zdarzenia. 

Administracyjne 

A3 Przyjazd służb specjalnych np. straży pożarnej. Administracyjne 

M1 Oględziny lekarskie. Medyczne 

M4 Przewóz chorego karetką pogotowia do szpitala. Medyczne 

M5 Hospitalizacja chorego. Medyczne 

A8 Wypłata zasiłku chorobowy z ZUS. Administracyjne 

M7 Zgon hospitalizowanego w wyniku obrażeń doznanych pod-

czas wypadku 

w razie potrzeby sekcja zwłok. 

Medyczne 

A4 Pochówek osoby zmarłej. Administracyjne 

M3 Pomoc medyczna i psychologiczna dla członków najbliższej 

rodziny osoby zmarłej. 

Medyczne 

A5 Wszczęcie pod nadzorem prokuratora postępowania przygoto-

wawczego w celu zgromadzenia środków dowodowych na 

potrzeby postępowania karnego przeciwko sprawcy wypadku: 

zebranie i zabezpieczenie dowodów z miejsca wypadku przez 

techników policyjnych oraz sporządzenie szkicu sytuacyjnego, 

oględziny samochodu ofiary przez biegłych i rzeczoznawców 

w celu prześledzenia jego sprawności technicznej oraz określe-

nia jego udziału w wypadku, 

przesłuchania naocznych świadków zdarzenia oraz rodziny 

ofiary wypadku. 

Administracyjne 
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A6 Postępowanie karne przed sądem 

ustalenie sprawcy wypadku/ogłoszenie wyroku, 

sprawa zostaje umorzona, gdy sprawcą wypadku była osoba 

zmarła, 

rodzina ofiary może dochodzić przed sądem roszczeń finanso-

wych z tytułu strat materialnych i zdrowotnych. 

Administracyjne 

A7 Wypłata odszkodowań dla rodziny zmarłego z towarzystwa 

ubezpieczeniowego sprawcy wypadku z tytułu odpowiedzial-

ności cywilnej, 

odszkodowania za straty materialne poniesione w wypadku, 

zwrot poniesionych kosztów leczenia i pogrzebu, 

wypłata renty, która przysługuje osobom, względem, których 

ciążył na zmarłym ustawowy obowiązek alimentacyjny,  

odszkodowania dla najbliższych członków rodziny, jeśli na 

skutek wypadku nastąpiło znaczne pogorszenie ich sytuacji 

życiowej 

Administracyjne 

A8 Wypłata renty rodzinnej z ZUS dla uprawnionych członków 

rodziny zmarłego 

Administracyjne 

KOLIZJA DROGOWA 

A1 W razie potrzeby przyjazd policji na miejsce zdarzenia. Administracyjne 

A7 Wypłata odszkodowania za straty materialne z towarzystwa 

ubezpieczeniowego. 

Administracyjne 
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4 Stan bezpieczeństwa ruchu drogowego w Polsce  

4.1 Statystyki wypadków w latach 2003-2012  

W 2012 roku w wypadkach drogowych poszkodowane zostały 49 363 osoby, w tym 3 571 po-

niosło śmierć, a 45 792 zostały ranne. W roku 2012 do jednostek Policji zostało zgłoszonych 

339 581 kolizji drogowych. 

W porównaniu do roku poprzedniego, w 2012 roku odnotowano 7,5% spadek liczby wypadków, 

powodując tym samym najniższy poziom wypadkowości w minionej dekadzie (2003-2012).  

Rok 2012 charakteryzuje również zmniejszenie ogólnej liczby ofiar śmiertelnych oraz rannych, 

które zgodnie z trendem spadkowym ogólnej liczby wypadków, posiadają najniższą wartość od 

roku 2003. Biorąc pod uwagę liczbę ofiar śmiertelnych od 2002 roku, jej spadek wynosi aż 40%.  

Na Rys. 4.1 zostały przedstawione zbiorcze statystyki wypadków drogowych, ofiar śmiertelnych 

oraz rannych w latach 2003 – 2012 oraz dla porównania dla roku 2002. Dane te pokazują spadek 

liczby poszkodowanych o około 1/3 na przestrzeni minionej dekady.  

 

 

Rys. 4.1 Liczba wypadków drogowych, rannych i ofiar śmiertelnych w latach 2002 – 2012 (źródło: 

opracowanie własne na podstawie danych z KGP) 

 

Wśród ofiar wypadków drogowych największą grupę – 1 030 osób stanowiły osoby w przedziale 

wiekowym 40 - 59 lat (Rys. 4.2). Natomiast analizując wskaźnik wszystkich ofiar wypadków 

drogowych (rannych i zabitych) na 1 mln populacji w roku 2012 najwyższa wartość przypada na 

osoby w wieku 18 -24 lat (Rys. 4.3). Dane te kształtują się podobnie do lat poprzednich. 
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Rys. 4.2 Struktura ofiar śmiertelnych na skutek wypadków drogowych w Polsce w roku 2012 (źró-

dło: opracowanie własne na podstawie danych z KGP) 

 

Rys. 4.3 Wskaźnik ofiar wypadków drogowych na 1 mln populacji w roku 2012 (źródło: opracowa-

nie własne na podstawie danych z KGP) 

 

4.2 Statystyki wypadków drogowych na sieci TEN-T 

Transeuropejska Sieć Transportowa (Trans-European Network – Transport, TEN-T) jest częścią 

programu TEN (Trans-European Network), który oprócz transportu wspiera sieci energetyczne  

(TEN-E) oraz telekomunikacyjne (e-TEN). Jej celem jest rozwój systemu transportowego 

w układzie gałęziowym i terytorialnym. Sieć TEN-T składa się z Transeuropejskich Korytarzy 

Transportowych i sieci uzupełniającej. 

Polska ze względu na swoje położenie geograficzne zajmuje znaczące miejsce w układzie sieci 

międzynarodowych korytarzy transportowych. Przez terytorium naszego kraju przebiegają cztery 

z dziesięciu Korytarzy Pan-Europejskich, przebiegających przez terytorium Europy Środkowo-

Wschodniej.  

Sieć uzupełniająca znajduje się poza Korytarzami Paneuropejskimi. Została ona zdefiniowana 

w celu optymalizacji poprowadzenia międzynarodowego tranzytu lądowego przez poszczególne 

państwa członkowskie Unii Europejskiej. 

Istniejącą sieć TEN-T w Polsce wraz z siecią uzupełniającą przedstawia mapa załączona na Rys. 
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Rys. 4.4 Sieć TEN-T w Polsce (źródło: GDDKiA) 

VI transeuropejski korytarz sieci TEN-T łączy kraje Skandynawskie z krajami Basenu Morza 

Śródziemnego. W ciągu korytarza VI przebiega autostrada A1, która jest kontynuacją drogi mię-

dzynarodowej E75. Obecnie autostrada łączy Trójmiasto z Grudziądzem i Toruniem, Kowal 

z Łodzią, Pyrzowice ze Świerklanami oraz Mszanę z Gorzyczkami. Projektowana długość auto-

strady A-1 wynosi 568 km. Do korytarza VI należą również następujące odcinki: 

 Gdańsk – Elbląg – Mława – Warszawa – Piotrków Trybunalski w osi dróg krajowych nr 7 i 8, 

 Grudziądz – Bydgoszcz – Poznań w osi drogi krajowej 5, 

 Bielsko – Biała – Cieszyn w osi drogi krajowej 1. 

Liczbę wypadków drogowych wraz z liczbą ofiar śmiertelnych i rannych na przestrzeni lat 2003-

2012 mających miejsce w korytarzu VI sieci TEN-T (odcinek autostradowy) przedstawia Rys. 

4.5. Od roku 2007 nastąpił sukcesywny spadek liczby wypadków oraz zabitych i rannych, do 

czego przyczyniła się budowa autostrady A-1. Lepsza jakość dróg o wyższych parametrach 

technicznych poprawiła bezpieczeństwo ruchu. 
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Rys. 4.5 Struktura wypadków w latach 2003 – 2013 w korytarzu VI w osi A1 

II transeuropejski korytarz sieci TEN-T stanowi fragment drogi międzynarodowej E30 łączą-

cej Berlin z Moskwą. Na obszarze Polski w ciągu korytarza II przebiega autostrada A-2, a także 

droga krajowa nr 2. Obecnie istnieje 454,2-kilometrowy odcinek autostrady łączący Świecko 

z Konotopą w okolicach Warszawy oraz 20,8-kilometrowy odcinek między Choszczówką Sto-

jecką a Kałuszynem.  

Statystyki wypadków drogowych wraz z liczbą ofiar śmiertelnych i rannych na przestrzeni lat 

2003-2012 mających miejsce w korytarzu II sieci TEN-T przedstawia Rys. 4.6. Wyraźny spadek 

liczy wypadków oraz rannych i zabitych odnotowuje się od 2009 roku. Niewątpliwie wpływ na 

taką statystykę wypadków miała budowa autostrady A-2. 

 

Rys. 4.6 Struktura wypadków w latach 2003 – 2012 w korytarzu II w osi A2 

III i IIIa transeuropejski korytarz sieci TEN-T stanowi fragment międzynarodowej drogi E40 

(Ostenda - Akwizgran - Kolonia - Erfurt - Wrocław - Katowice - Kraków – Kijów), przez którą 

przebiega najdłuższa polska autostrada A-4 oraz E462 (na odcinku Mysłowice-Balice).  

Polska autostrada jest kontynuacją niemieckiej autostrady A4 z kierunku Drezna. Na terenie Pol-

ski przebiega od granicy z Niemcami w Jędrzychowicach koło Zgorzelca poprzez Legnicę, Wro-

cław, Opole, Gliwice, Katowice, Kraków, Tarnów, następnie przez Rzeszów do przejścia gra-
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nicznego na Ukrainę/Korczowa-Krakowiec. Docelowa długość autostrady A – 4 na terenie Pol-

ski to ok. 680 km. 

Liczba wypadków drogowych wraz z liczbą ofiar śmiertelnych i rannych na przestrzeni lat 2003-

2012 mających miejsce w korytarzu III i IIIa sieci TEN-T zestawiona jest na Rys. 4.7. 

 

Rys. 4.7 Struktura wypadków w latach 2003 – 2012 w korytarzu III oraz IIIa w osi A4 

Z powyższych danych wynika, że dopiero od roku 2004 nastąpił powolny spadek liczby wypad-

ków drogowych i liczy zabitych przy zmiennej tendencji ilości rannych.  

I transeuropejski korytarz sieci TEN-T stanowi fragment drogi międzynarodowej E67 i pełni 

rolę najważniejszego połączenia drogowego pomiędzy krajami bałtyckimi. (Polska, Litwa, Ło-

twa, Estonia, Finlandia). Odcinek drogi od Helsinek do Warszawy nazywany jest Via Baltica. 

Korytarz I przebiega z Warszawy drogą ekspresową S 8 do Ostrowi Mazowieckiej, stamtąd bie-

gnie nową drogą ekspresową S 61 przez Łomżę, Szczuczyn, Ełk i Suwałki, aż do przejścia gra-

nicznego w Budzisku.  

Korytarz Ia przebiega w ciągu drogi S 22 przez miejscowości: Grzechotki – Elbląg – Gdańsk. 

Z uwagi na to, że w dotychczasowych raportach Policji o stanie bezpieczeństwa ruchu drogowe-

go nie wyszczególniano odcinków wchodzących w skład korytarza I i Ia, w chwili opracowywa-

nia niniejszego materiału nie było możliwe przeprowadzenie analizy stanu brd dla tego korytarza 

w ciągu ostatniej dekady, w sposób porównywalny z innymi korytarzami sieci TEN-T, dla któ-

rych takie dane są dostępne. Dodatkowo warto zauważyć, że brak dostępnych danych w zakresie 

dokładnego przebiegu sieci TEN-T ze wskazaniem odcinków dróg, ich długości, kilometraży 

początkowych i końcowych, stanowi istotną trudność w przeprowadzaniu dokładnej analizy sta-

nu brd dla całej sieci TEN-T w Polsce.  

 

Stan bezpieczeństwa ruchu drogowego na przestrzeni dziesięciu lat (2003-2012) na drogach należą-

cych do sieci TEN-T i do Sieci Uzupełniającej, przebiegających przez terytorium Polski obrazuje 

Rys. 4.8. 
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Rys. 4.8 Struktura wypadków w latach 2003 – 2012 na Sieci TEN-T wraz z Siecią Uzupełniającą 

Analizując powyższe dane należy podkreślić, że zapoczątkowana w roku 2004 tendencja spad-

kowa w ilości wypadków, rannych i zabitych na drogach w sieci TEN-T i Sieci Uzupełniającej 

gwałtownie wzrosła w roku 2007 r. Bezpośrednia przyczyną tego stanu było wejście Polski do 

Strefy Schengen, co spowodowało otwarcie granic poprzez zniesienie kontroli osób przekracza-

jących granice między 22 państwami członkowskimi Unii Europejskiej. Sytuacja ta spowodowa-

ła eskalację migracji, przejawiającą się zwiększonym ruchem tranzytowym przez obszar naszego 

kraju, co bezpośrednio wpłynęło na zwiększenie liczby wypadków drogowych, a tym samym 

liczby osób poszkodowanych w tych wypadkach, czyli rannych i zabitych. Po roku 2007 stan brd 

na omawianych drogach sieci TEN-T uległ poprawie, co przełożyło się na postępujące zmniej-

szenie liczby wypadków oraz rannych i zabitych. 
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5 Metody wyceny skutków zdarzeń drogowych 

Coroczna wysoka liczba wypadków i kolizji drogowych oraz analiza możliwych ich skutków spo-

łeczno-gospodarczych skłania do analizy kosztów, które generują. 

Wielkość i struktura kosztów zdarzeń drogowych zależy wprost od skutków tych zdarzeń, które są 

zróżnicowane z uwagi na czas ich trwania i rodzaj: od najpoważniejszych takich jak śmierć człowie-

ka, przez długofalowe jak np. trwałe kalectwo, kończąc na najbardziej trywialnych jak drobne 

uszkodzenie pojazdu. 

Badania i analizy prowadzone od lat przez ZE IBDiM pozwalają na coroczną wycenę kosztów zda-

rzeń drogowych w Polsce i stały monitoring ich struktury oraz wielkości kosztów, abstrahując od 

zmienności wskaźników brd. 

5.1 Postać ogólna kosztów zdarzeń drogowych 

Podstawę oszacowania kosztów zdarzeń drogowych stanowią: 

 stwierdzone liczby wszystkich zdarzeń na drodze w stanie istniejącym wg statystyk policyj-

nych, 

 jednostkowe koszty zdarzeń drogowych na jedno zdarzenie, wg następujących kategorii: 

 koszty medyczne; 

 koszty utraconej mocy produkcyjnej (utracona produkcja); 

 ocena utraconej jakości życia (strata dobra z powodu wypadków); 

 koszty uszkodzenia mienia; 

 koszty administracyjne. 

 

Wg teorii na koszty wypadków drogowych składają się wartość bezpieczeństwa per se, bezpo-

średnie koszty ekonomiczne i pośrednie koszty ekonomiczne oraz koszty dodatkowe: 

 Bezpośrednie koszty ekonomiczne są postrzegane, jako wydatek dziś albo w przyszłości. 

Głównym kosztem bezpośrednim wypadków są: 

 koszty medyczne i rehabilitacji związane z okresem niezdolności do pracy pacjenta; 

 koszty administracyjne wypadku, na które składają się: koszty policji, koszty śledztw 

dotyczących wypadku, koszty sądowe i koszty administracyjne ubezpieczeń; 

 koszty służb ratowniczych i porządkowych, które dotyczą pomocy w nagłych wy-

padkach; 

 koszty uszkodzenia mienia, które obejmują m.in. uszkodzenia pojazdu i wyposażenia 

drogi. 

 Pośrednie koszty ekonomiczne, jako utracony produkt krajowy brutto oraz niezrealizowana 

konsumpcja w wyniku przedwczesnej śmierci oraz niezdolności do pracy rannych z powodu 

wypadku. 

 Wartość bezpieczeństwa per se, jako gotowość do płacenia WTP (ang. Willingness 

to Pay) za redukcję prawdopodobieństwa przedwczesnej śmierci w wyniku wypadku 

drogowego, niezależnie od zdolności produkcyjnej uczestnika ruchu drogowego.  

Gotowość do płacenia sygnalizuje preferencje zmniejszania ryzyka bycia rannym albo 

nawet śmierci w wypadku. W szacunkach ten aspekt jest nazywany wartością bezpie-

czeństwa per se, który zostaje wyznaczony empirycznie, jako wartość statystycznego ży-
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cia (Value of a Statistical Life - VSL) i wartość statystycznego urazu (Value of a Statisti-

cal Injury – VSI). Szacunek gotowości do płacenia za redukcję prawdopodobieństwa 

przedwczesnej śmierci i zmniejszenia ryzyka bycia rannym opiera się na podstawie zre-

alizowanych badań naukowych. W Polsce takie badania w aspekcie ryzyka wypadku 

drogowego nie były jeszcze prowadzone, a bezpośrednie i pośrednie koszty ekonomiczne 

nie odzwierciedlają wartości ludzkiego życia”; 

 Koszty dodatkowe, które wynikają z pośrednich efektów takich jak straty czasu, zwięk-

szenie zużycia paliwa i zwiększona emisja spalin z powodu zatłoczenia spowodowanego 

przez wypadki i kolizje. Te koszty na ogół nie są uwzględniane, ponieważ trudno je osza-

cować.  

 

W kosztach kolizji uwzględnia się koszty strat materialnych pojazdów uczestniczących w koli-

zji oraz straty w infrastrukturze towarzyszącej zdarzeniu.  

Metodę wyceny kosztów zdarzeń drogowych ilustruje następująca postać ogólna wzoru: 

dodkolpsrbprbpszdr KKKKKK 
 (wzór 5.1)

 

gdzie: 

 zdrK  Koszty zdarzeń drogowych, 

 bpsK  Koszty bezpieczeństwa per se, 

 bprK  Koszty bezpośrednie wypadków (bezpośrednie koszty ekonomiczne), 

 psrK  Koszty pośrednie wypadków (pośrednie koszty ekonomiczne), 

 kolK  Koszty kolizji, 

 dodK Koszty dodatkowe. 

Metoda, która została rozwinięta w Zakładzie Ekonomiki IBDiM w latach 90. ub. wieku tzw. 

PANDORA’1993 była pochodną ówczesnych rekomendacji Komisji Europejskiej. Do chwili 

obecnej opiera się na pięciu podstawowych składnikach kosztów wypadków: kosztach leczenia 

i rehabilitacji, kosztach utraconej produkcji i obniżonej produkcji, niezrealizowanej konsumpcji, 

stratach materialnych oraz kosztach administracyjnych. 

5.2 PANDORA’1993 i PANDORA’2013 

Podstawowa różnica pomiędzy metodą PANDORA’1993 a PANDORA’2013 dotyczy zakresu wy-

ceny. Według PANDORA’2013 koszty zdarzeń drogowych obejmują wraz z kosztami wypadków 

drogowych, również koszty kolizji. 

Według PANDORA’1993 koszty zdarzeń drogowych obejmują tylko koszty wypadków drogowych 

i  uwzględniają następujące czynniki: 

1. Straty produktywności: 

 straty wynikające ze śmierci ofiar wypadków, obejmujące stratę Produktu Krajowego Brutto 

pomniejszonego o niewykorzystaną konsumpcję; 

 straty wynikające z uszkodzeń ciała rannych w wypadkach drogowych obejmujące stratę Pro-

duktu Krajowego Brutto; 

2. Koszty administracyjne, w podziale na: 

 koszty administracyjne udziału jednostek operacyjnych (policja); 

 koszty administracyjne udziału ratownictwa medycznego (karetka pogotowia); 
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 koszty pogrzebu; 

3. Straty materialne wyrażone stratą wartości pojazdów na jeden wypadek; 

4. Koszty leczenia i rehabilitacji, osobno dla: 

 wypadku śmiertelnego  

koszty wypadku śmiertelnego obejmują koszty leczenia ofiar śmiertelnych zmarłych w czasie 

do 30 dni po wypadku;  

 wypadku ciężkiego 

koszty wypadku ciężkiego obejmują koszty leczenia ciężko rannych; 

 wypadku lekkiego 

koszty wypadku lekkiego obejmują koszty leczenia lekko rannych. 

Ostatecznie wg PANDORY’1993 koszty wypadku uwzględniające powyższe straty grupuje się 

w trzy kategorie: 

 Koszty ofiar śmiertelnych: 

 strata produktywności i niewykorzystana konsumpcja wynikające ze śmierci ofiar wy-

padków drogowych; 

 koszty leczenia zmarłych w okresie do 30 dni po wypadku; 

 koszty pogrzebu; 

 Koszty rannych: 

 koszty leczenia ciężko rannych; 

 koszty leczenia lekko rannych; 

 strata produktywności wynikająca z uszkodzeń ciała w wyniku wypadków drogowych; 

 koszty renty inwalidzkiej tych ciężko rannych, którzy nie są zdolni do dalszej pracy; 

 Straty materialne: 

 straty wartości pojazdu, 

 koszty administracyjne udziału jednostek operacyjnych; 

 koszty administracyjne udziału ratownictwa medycznego. 

Klasyczna metoda IBDiM nie obejmuje niewymiernych kosztów bólu ofiar i cierpienia najbliższych. 

 

Według PANDORY’2013 jednostkowe koszty zdarzeń drogowych rozszerzono o nowe składowe  

(wygrubiono) i ostatecznie podzielono w następujący sposób: 

1. Straty gospodarcze państwa: 

 Straty produktywności: 

 straty wynikające ze śmierci ofiar wypadków, obejmujące stratę Produktu Krajo-

wego Brutto pomniejszonego o spożycie; 

 straty wynikające z uszkodzeń ciała rannych w wypadkach drogowych obejmujące 

stratę Produktu Krajowego Brutto; 

 Koszty administracyjne, w podziale na: 

 koszty administracyjne udziału jednostek operacyjnych (policja, straż pożarna 

itp.), 

 koszty administracyjne udziału ratownictwa medycznego (karetka pogotowia, śmi-

głowiec medyczny), 

 koszty pogrzebu; 

 koszty sądownictwa; 

 koszty więziennictwa; 
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 koszty rent powypadkowych i rodzinnych;  

 koszty zasiłków chorobowych; 

2. Koszty społeczne: 

 straty materialne wyrażone stratą wartości pojazdów, 

 straty pracodawców 

 koszty leczenia i rehabilitacji*, osobno dla: 

 wypadku śmiertelnego.  

 wypadku ciężkiego. 

 koszty odszkodowań i zadośćuczynień za uszczerbek na zdrowiu bądź utratę życia; 

 koszty rent powypadkowych i rodzinnych; 

 koszty rekompensaty utraconych zarobków; 

 koszty wyrównujące koszty pogrzebu.  

 

*Koszty hospitalizacji zostały oparte na aktualnej wycenie przeprowadzonej przez PIZP. 

 

Ostatecznie koszty wypadku uwzględniające powyższe straty wg PANDORA’2013 grupuje się 

w trzy kategorie, jak w PANDORZE’1993: 

 Koszty ofiar śmiertelnych: 

 koszty administracyjne udziału jednostek operacyjnych (policja, straż pożarna, służby 

chemiczne, itp.); 

 koszty administracyjne ratownictwa medycznego (karetka pogotowia, śmigłowiec me-

dyczny); 

 koszty leczenia zmarłych w okresie do 30 dni po wypadku; 

 koszty administracyjne związane z sekcją zwłok; 

 koszty zasiłku pogrzebowego wyrównanego do średniej rynkowej ceny pogrzebu; 

 koszty sądownictwa; 

 koszty więziennictwa; 

 koszty rent rodzinnych wypłaconych z ZUS;  

 koszty zadośćuczynień i odszkodowań dla rodzin zmarłego; 

 koszty rent rodzinnych wypłaconych przez ubezpieczyciela sprawcy wypadku; 

 strata produktywności wynikająca ze śmierci ofiar wypadków drogowych; 

 straty pracodawcy. 

 Koszty rannych: 

 koszty administracyjne udziału jednostek operacyjnych (policja, straż pożarna, służby 

chemiczne, itp.); 

 koszty administracyjne ratownictwa medycznego (karetka pogotowia, śmigłowiec me-

dyczny); 

 koszty leczenia ciężko rannych, 

 koszty sądownictwa; 

 koszty więziennictwa; 

 koszty rent powypadkowych i rodzinnych wypłaconych z ZUS, na skutek trwałego ka-

lectwa ofiary rannej w wypadku;  

 koszty zadośćuczynień i odszkodowań dla ofiary poszkodowanej; 

 koszty rent wypłaconych przez ubezpieczyciela sprawcy wypadku, tytułem utraconych 

zarobków, obniżenia stopy życiowej poszkodowanego i jego bliskich; 
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 koszty leczenia, zakupu sprzętu pokrywane przez ubezpieczyciela sprawcy; 

 strata produktywności wynikająca z czasowej bądź całkowitej niezdolności do pracy po-

szkodowanego; 

 straty pracodawcy. 

 Straty materialne: 

 straty wartości pojazdu. 

Osobno szacuje się koszty kolizji, na które składają się: 

 straty materialne, 

 koszty administracyjne (operacyjne). 

5.2.1 Podstawowe założenia do metody 

Podstawowym źródłem danych do wyceny kosztów zdarzeń drogowych w Polsce są: 

 dane statystyczne dotyczące liczby wypadków, ich ciężkości i struktury z uwagi na płeć, 

wiek i lokalizację wypadku (pochodzące z raportów Komendy Głównej Policji); 

 

 dane statystyczne dotyczące liczby kolizji oraz rodzaju pojazdu uczestniczącego w zdarzeniu  

(pochodzące z raportów Komendy Głównej Policji);  

 

 dane statystyczne Głównego Urzędu Statystycznego, będącego źródłem większości informa-

cji w zakresie danych społeczno-ekonomicznych, niezbędnych do wyceny kosztów jednost-

kowych zdarzeń drogowych (np. koszty pogrzebu, struktura parku samochodowego, itp.). 

Pozostałe dane pochodzą z ogólnodostępnych raportów w zakresie ubezpieczeń komunikacyjnych 

i społecznych oraz badań własnych Zakładu Ekonomiki IBDiM  w zakresie kosztów pracy służb 

operacyjnych, sądownictwa, więziennictwa i strat pracodawców na skutek utraty kapitału ludzkiego. 

Źródłem kosztów leczenia ofiar wypadków drogowych jest opracowanie Państwowego Instytutu 

Zdrowia Publicznego „Wycena kosztów hospitalizacji ofiar wypadków transportowych”  (2013). 

Inne źródła, z których korzystano przy przedmiotowym opracowaniu wyszczególniono w dołączonej 

bibliografii. 

Podstawę określenia rocznych kosztów zdarzeń drogowych stanowią koszty jednostkowe wg katego-

rii wymienionych w punkcie 5.2, ze szczegółowym podziałem  na płeć, oddzielnie w obszarze zabu-

dowanym i obszarze niezabudowanym. 

 

Na podstawie zaleceń Komisji Europejskiej, jednostkowe koszty wypadków oblicza się, jako zmien-

ne w okresie analizy przy założonym rocznym wzroście Produktu Krajowego Brutto. 

 

Roczne koszty wypadków są iloczynem liczby ofiar śmiertelnych, rannych oraz wypadków (straty 

materialne)) w wybranym roku i odpowiedniego kosztu jednostkowego, wg następującego wzoru: 

Postać ogólna wzoru: 

      twtmtrtr

n

t

tztzw akakakK 
1

  (wzór 5.2) 

gdzie: 

Kw roczne koszty wypadków w zł.; 

kzt jednostkowy koszt ofiary śmiertelnej w roku t w zł/osobę, 

krt jednostkowy koszt rannego w roku t w zł/osobę, 

kmt jednostkowy koszt strat materialnych w roku t w zł/wypadek, 

azt liczba ofiar śmiertelnych w roku t, 
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art liczba rannych w roku t, 

awt liczba wypadków w roku t, 

t rok analizy/wyceny, 

n okres wyceny kosztów. 

Postać rozwinięta wzoru: 

 KW= LZ*kZ + LRC* kC + LRL* kL + LW* kS  (wzór 5.3) 

gdzie: 

KW  roczne koszty wypadków drogowych w zł; 

LZ    liczba wypadków drogowych w danym roku; 

LRC  liczba ofiar ciężko rannych w danym roku; 

LRL   liczba ofiar lekko rannych w danym roku; 

LW  liczba wypadków drogowych w danym roku; 

kZ       koszt jednostkowy ofiary zabitej w danym roku w zł/osobę; 

kC       koszt jednostkowy ofiary ciężko rannej w danym roku w zł/osobę; 

kL       koszt jednostkowy ofiary lekko rannej w danym roku w zł/osobę; 

kS       koszt jednostkowy straty materialnej w danym roku w zł/wypadek. 

 

Do określenia kosztów jednostkowych należy przyjąć następujące dane wejściowe: 

 Produkt Krajowy Brutto (ceny bieżące); 

 spożycie indywidualne; 

 Produkt Krajowy Brutto na 1 mieszkańca; 

 ludność ogółem (w dn. 31.XII); 

 liczba pracujący w gospodarce narodowej. 

W Tab. 5.1 przedstawiono wartości, które przyjmowały dane makroekonomiczne w ostatnim anali-

zowanym okresie (2001-2012).  

Tab. 5.1 Wejściowe dane makroekonomiczne w latach 2001-2012 (źródło: opracowanie własne na 

podstawie GUS) 

Rok 

Produkt 

krajowy 

brutto 

(ceny 

bieżące) 

Spożycie 

indywidualne 

Produkt 

krajowy 

brutto na 

1 miesz-

kańca 

Produkt 

krajowy 

brutto na 

1 pracują-

cego 

Ludność 

ogółem 

(w dn. 

31.XII) 

Pracujący 

w gospo-

darce na-

rodowej 

w mln PLN w  PLN tys. osób 

2002 808 578 532 925 21 149 63 154 38 218,5 12 803,3 

2003 843 156 546 241 22 075 66 702 38 190,6 12 640,7 

2004 924 538 589 390 24 215 72 683 38 173,8 12 720,2 

2005 983 302 614 294 25 767 76 280 38 157,1 12 890,7 

2006 1 060 031 652 827 27 799 80 184 38 125,5 13 220,0 

2007 1 176 737 701 556 30 873 85 450 38 115,6 13 771,1 

2008 1 275 432 773 822 33 462 90 861 38 135,9 14 037,2 
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2009 1 343 366 809 737 35 210 97 470 38 167,3 13 782,3 

2010 1 415 362 857 022 37 064 100 331 38 200,0 14 106,9 

2011 1 522 656 921 233 39 826 105 509 38 232,7 14 431,5 

2012 1 595 300 928 740 41 400 109 449 38 533,8 14 575,8 

 

Roczne koszty kolizji drogowych  są iloczynem liczby kolizji w wybranym roku i kosztu jednostko-

wego strat materialnych oraz kosztów operacyjnych: 

Postać rozwinięta wzoru 

 KK=LK*ksk+ LK *kok (wzór 5.4) 

gdzie: 

KK koszty kolizji w danym roku w zł; 

LK liczba kolizji w danym roku; 

ksk koszt jednostkowy strat materialnych kolizji w danym roku w zł/kolizję; 

kok  koszt jednostkowy operacyjny kolizji w danym roku w zł/kolizję. 

5.2.2 Wycena kosztów jednostkowych zdarzeń drogowych 

Poniżej scharakteryzowano poszczególne kategorie kosztów jednostkowych, na podstawie których 

dokonano wyceny kosztów zdarzeń drogowych w Polsce w 2012 roku. 

5.2.2.1 Koszty pracy służb policyjnych i ratowniczych 

Zdarzenie na drodze angażuje pracę wielu służb państwowych. Należy do nich praca służb policyj-

nych, która rozpoczyna się w chwili zgłoszenia wypadku (lub kolizji), a kończy w chwili zakończe-

nia postępowania przez prokuratora i może trwać nawet do kilku miesięcy. W ramach pracy służb 

policyjnych wzywane są specjalne grupy techników, którym towarzyszy praca służb straży pożarnej, 

ratownictwa drogowego, pojazdów przeciwgazowo-dymowych tzw. spgaz, ratownictwa wodnego, 

ratownictwa chemicznego, oświetlenia, łączności, operacyjnych, ratownictwa medycznego oraz in-

nych specjalistycznych jednostek, jak śmigłowce i sprzęt pływający. 

Wg PANDORY’2013 koszt pracy policji oszacowano na podstawie analizy udziału jednostek pre-

wencji w zdarzeniach drogowych i średnich kosztów utrzymania jednostek policyjnych wraz z po-

jazdami wg budżetu policji na rok 2012. 

Podobnie oszacowano koszt dojazdu pozostałych jednostek, opierając się na kosztach utrzymania 

służb medycznych, straży pożarnej i innych.  

W 2012 roku w interwencjach przy wypadkach drogowych brało udział 570 811 osób ze służb spe-

cjalnych, w tym największy udział mieli funkcjonariusze policji -  287 751 osób oraz  222 305 osób 

jednostek ochrony przeciwpożarowej. Pozostałe osoby uczestniczące w wypadkach drogowych 

w 2012 roku to: 

 4 041 osób z pogotowia energetycznego,  

 106 osób z pogotowia gazowego, 

 75 osób ze służb leśnych, 

 653 osób z wojska, 

 2 583 osób ze straży miejskiej, 

 63 osoby z ochrony środowiska, 

 53 234 osób z innych podmiotów. 
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Druga co do wielkości grupa osób interweniujących w wypadkach drogowych w Polsce to służby 

jednostek ochrony przeciwpożarowej. W 2012 roku  służby ochrony przeciwpożarowej interwenio-

wały w 23 018 wypadkach drogowych, w tym: 

 39 672 pojazdy jednostek ratowniczo-gaśniczych (tzw. JRG) oraz 146 189 osób z JRG; 

 12 952 inne pojazdy służby przeciwpożarowej (pojazdy należące do Krajowego Systemu Ra-

towniczo Gaśniczego tzw. pojazdy KSRG) oraz 66 447 osób z KSRG; 

 1 838 pojazdów z Ochotniczej Straży Pożarnej (tzw. OSP) oraz 9 334 osób z OSP; 

 62 pojazdy z jednostek zakładowych straży pożarnej (tzw. ZSP) oraz 199 osób z ZSP; 

 10 pojazdów jednostek zakładowych służby ratowniczej (tzw.ZSR) oraz 25 osób z ZSR; 

 34 inne pojazdy oraz 111 osób. 

 

 Wg PANDORY’2013 całoroczne utrzymanie i praca jednostek operacyjnych w zakresie in-

terwencji na drogach w 2012 roku oszacowano na poziomie: 742 459 000 złotych,  a wg 

PANDORY’1993 na poziomie: 97 245 750 złotych. 

5.2.2.2 Koszty usług prosekcyjnych i pogrzebu 

W przypadku ofiar śmiertelnych na skutek wypadków drogowych ponoszone są koszty związane  

z dodatkową procedurą medyczną w postaci sekcji zwłok oraz koszty związane z pogrzebem. 

W metodzie’2013 koszty pogrzebu przyjęto w wysokości rynkowej wartości w 2012 roku, a nie jak 

dotychczas  w wysokości zasiłku pogrzebowego państwa.  Średnio rynkową wartość oszacowano na 

podstawie orzeczeń sądowych. W PANDORZE’1993 nie uwzględniano dotychczas kosztów pato-

morfologicznych. 

Koszty pogrzebu pomimo tego że są kosztem nieuniknionym w przyszłości, są uwzględniane w wy-

cenie, jako że: 

 stanowią wydatek jako taki; 

 stanowi koszt przedwcześnie obciążający budżet państwa; 

 jest to koszt, którego choć nie można uniknąć w ogólności, można go rozłożyć w czasie. 

 

 Wg PANDORY’2013 roczne koszty pogrzebu wraz z wcześniejszymi czynnościami pato-

morfologicznymi na skutek wypadków drogowych w 2012 roku wyniosły 38 791 000 zło-

tych, a wg PANDORY’1993: 12 896 000 złotych. 

  

5.2.2.3 Koszty hospitalizacji ofiar wypadków drogowych
4
 

Wycenę kosztów hospitalizacji ofiar wypadków drogowych oparto na podstawie obliczeń kosztów 

jednostkowych leczenia ofiar wypadków transportowych opracowanych w 2013 roku przez Zakład 

Organizacji i Ekonomiki Ochrony Zdrowia oraz Szpitalnictwa Narodowego Instytutu Zdrowia Pu-

blicznego - Państwowego Zakładu Higieny. 

Celem pracy była analiza i ocena rzeczywistych kosztów poniesionych przez szpital w trakcie dia-

gnostyki i leczenia ofiar wypadków transportowych. Analizę oparto na podstawie badań ankieto-

wych przeprowadzonych przez Zakład Organizacji i Ekonomiki Ochrony Zdrowia oraz Szpitalnic-

twa w latach 2010-2011. Ankieta zawierała podstawowe dane pacjenta: urodzenia, płeć, miejsce 

zamieszkania, kod TERYT, etc. Dodatkowo, w ankiecie znalazły się pytania dotyczące numeru hi-

                                                      

4
 Opracowano na podstawie „Koszty hospitalizacji ofiar wypadków transportowych” autorstwa Zakładu Organizacji 

i Ekonomiki Ochrony Zdrowia i Szpitalnictwa, NIZP-PZH, 2013 r. 
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storii choroby, daty i godziny przyjęcia do szpitala, wstępne rozpoznanie kliniczne. 

W kwestionariuszu możliwe  było również wyodrębnienie etapów leczenia szpitalnego z uwzględ-

nieniem Szpitalnego Oddziału Ratowniczego/izby przyjęć oraz innych oddziałów szpitalnych. 

Otrzymano informacje na temat farmakoterapii, wykonywanych procedurach leczniczych, zużytych 

materiałach oraz o wykonywanych badaniach i konsultacjach specjalistycznych. 

Na podstawie analizy obrażeń chorych i zastosowanych procedur, wyodrębniono 35 jednorodnych 

grup pacjentów (w skrócie JGP), kwalifikujących pacjentów pod względem wykonanych usług 

zdrowotnych. System JGP jest to sposób rozliczania usług zdrowotnych przez płatnika.  

Poprzez kwalifikację w systemie JGP, możliwe było prześledzenie kosztów generowanych przez 

pacjenta poszkodowanego w wypadku drogowym. 

Badanie wykazało, że: 

 najwięcej pacjentów (17,4%) należy do grupy świadczeń obejmujących złamania lub zwich-

nięcia w obrębie miednicy lub kończyny dolnej;  

 mniej, 13,4% stanowiły urazy głowy z istotnym uszkodzeniem mózgu leczone zachowaw-

czo;  

 złamania i zwichnięcia w obrębie kończyny górnej rozpoznano u 12,6% badanych;  

 zespoły bólowe kręgosłupa stanowiły 10,3% ogółu ankietowanych. 

Do niniejszej wyceny wykorzystano średnie jednostkowe koszty leczenia ofiar wypadków drogo-

wych w podziale na dwie grupy ofiar: 

 średni koszt hospitalizacji ofiar ciężko rannych wynosi 11 074,97 złotych; 

 średni koszt hospitalizacji ofiar śmiertelnych, które zmarły w placówce szpitalnej wynosi 

7 279,49 złotych. 

Powyższe badanie pozwoliło na analizę i porównanie kosztów medycznych leczenia ofiar wypad-

ków drogowych. Wykazało jednak duże zróżnicowanie kosztów, ze względu na zróżnicowanie cięż-

kości urazów i zastosowane procedury medyczne. Koszty świadczeń udzielonych przez szpital po-

szkodowanym w wypadkach drogowych wahają się od minimum 81,17 zł do nawet 36 520,45 zło-

tych za osobę. 

 Ostatecznie koszty hospitalizacji za rok 2012 ofiar wypadków drogowych wg metody PAN-

DORA’2013 wyniosły 177 023 000 złotych, a według PANDORY’1993: 3 790 476 666 zło-

tych. 

5.2.2.4 Koszty postępowania karnego 

Do wyceny kosztów postępowania karnego wszczętego na skutek wypadku drogowego zaliczono 

koszty: 

 postępowania prokuratorskiego; 

 procesu sądowego; 

 oraz koszty wykonania wyroku sądu i zatrzymania sprawcy w zakładzie karnym. 

Koszty postępowania karnego przed sądem związane są w bezpośredni sposób z ilością ściganych 

przez Policję przestępstw.  

W Polsce przeważająca większość zdarzeń drogowych, z punktu widzenia prawa, nie jest przestęp-

stwami: są to kolizje i inne wykroczenia,  które są ścigane i karane przez policję w drodze nakładania 

mandatów karnych, punktów karnych oraz kierowania wniosków o ukaranie do sądów grodzkich.  

W myśl  art. 177 Kodeksu postępowania karnego, przestępstwem na drodze jest spowodowanie wy-

padku drogowego polegające na umyślnym bądź nieumyślnym naruszeniu zasad bezpieczeństwa w 

ruchu lądowym, wodnym lub powietrznym czego nieumyślnym skutkiem jest spowodowanie wy-

http://www.zakiewicz.pl/news,54,Art.%20177%20kodeksu%20karnego%20-%20wypadek
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padku, w którym inna osoba doznała naruszenia czynności ciała lub rozstroju zdrowia przez czas 

trwający dłużej niż 7 dni.   

Naruszenie zasad bezpieczeństwa w ruchu oznacza złamanie przez uczestnika zasad ruchu drogowe-

go, jak również reguł wynikających ze zdrowego rozsądku oraz ogólnego nakazu ostrożności i roz-

wagi.   

Uszczerbek na zdrowiu innej osoby jest drugą konieczną przesłanką uznania danego zdarzenia za 

wypadek drogowy. Przestępstwo spowodowania wypadku drogowego jest  tzw. przestępstwem 

skutkowym - dla jego zaistnienia konieczne jest aby konsekwencją zdarzenia drogowego było do-

znanie przez inną osobę naruszenia czynności ciała lub rozstroju zdrowia przez czas trwający dłużej 

niż 7 dni. Nie jest przestępstwem wypadku drogowego spowodowanie zdarzenia, w którym inna 

osoba doznała jedynie lekkich obrażeń ciała (zwolnienie lekarskie związane z wypadkiem trwało 

poniżej 7 dni), bądź zniszczeniu uległo jedynie mienie (np. samochód). 

W 2012 roku w Polsce: 

 stwierdzono 155 906 przestępstw drogowych z tytułu naruszenia bezpieczeństwa na drodze 

bądź uszczerbku na zdrowiu innej osoby w wyniku zdarzenia drogowego;  

 w sądach cywilnych wydano 130 orzeczeń w sprawie roszczeń ofiar wypadków drogowych 

i ich bliskich tytułem odszkodowań i zadośćuczynienia; 

 w sprawach karnych wykonywano 6 691 orzeczeń pozbawienia wolności przeciwko bezpie-

czeństwu w komunikacji, a do wykonania pozostało 5 095 orzeczeń. 

Oznacza to, że w 2012 roku w polskich zakładach karnych na podstawie art. 173 do 180 k.k. odby-

wało karę pozbawienia wolności na skutek stanowienia zagrożenia na drodze 10205 osób, 242 od-

bywało areszt tymczasowy.  

Obecnie na podstawie prawomocnych orzeczeń z roku 2012 na karę pozbawienia wolności oczekuje 

4 453 osoby.  

W Polsce za przestępstwo spowodowania wypadku drogowego grozi kara do 3 lat pozbawienia wol-

ności (art. 177 § 1 kk).  Jednak jeżeli następstwem wypadku jest śmierć człowieka lub ciężkie obra-

żenia ciała, wtedy sprawcy grozi kara od 6 miesięcy do nawet 8 lat pozbawienia wolności (art. 177 § 

2 k.k.). 

Warto zaznaczyć, że jeżeli sprawca wypadku drogowego był w stanie nietrzeźwości lub pod wpły-

wem środka odurzającego sąd może wymierzyć karę nawet do górnej granicy ustawowego zagroże-

nia zwiększonego o połowę. Oznacza to, że nietrzeźwemu sprawcy wypadku, w którym inna osoba 

poniosła śmierć lud doznała ciężkich obrażeń ciała grozi nawet do 12 lat pozbawienia wolności (art. 

178 kk). 

Praktyka sądów jest taka, że w sprawach wypadków drogowych najczęściej zapadają wyroki z wa-

runkowym zawieszeniem wykonania kary pozbawienia wolności. Tzw. kary bezwzględne kary po-

zbawienia wolności są związane z wypadkami ze skutkiem śmiertelnym, gdy sprawca był w stanie 

nietrzeźwym bądź uciekł z miejsca wypadku.  

Należy pamiętać, że w przypadku skazania za przestępstwo spowodowania wypadku drogowego sąd 

może także orzec  zakaz prowadzenia pojazdów na okres od roku do lat dziesięciu (art. 42 k.k.). 

W przypadku gdy sprawca był nietrzeźwy sąd orzeka taki zakaz obligatoryjnie, natomiast gdy na-

stępstwem wypadku spowodowanego przez nietrzeźwego sprawcę jest śmierć lub ciężki uszczerbek 

na zdrowiu innej osoby zakaz taki może być nawet dożywotni. 

 

  

http://www.zakiewicz.pl/news,54,Art.%20177%20kodeksu%20karnego%20-%20wypadek
http://www.zakiewicz.pl/news,54,Art.%20177%20kodeksu%20karnego%20-%20wypadek
http://www.zakiewicz.pl/news,54,Art.%20177%20kodeksu%20karnego%20-%20wypadek
http://www.zakiewicz.pl/news,54,Art.%20177%20kodeksu%20karnego%20-%20wypadek
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Koszty postępowania prokuratorskiego 

Postępowanie prokuratorskie obejmuje dwa rodzaje działań: postępowanie przygotowawcze i sądo-

we. W związku z zaistnieniem wypadku drogowego postępowanie przygotowawcze z udziałem pro-

kuratora jest uruchamiane w chwili rozpoczęcia pracy policji.  

Z chwilą rozpoczęcia postępowania sądowego I instancji, udział prokuratora w roli oskarżycielskiej 

jest podstawowym elementem działalności prokuratorów - w 2012 roku w ramach tej działalności 

z udziałem prokuratur skazano łącznie 413 263 osoby, z czego ponad 10 000 osób przeciwko bez-

pieczeństwu komunikacyjnemu. 

W zakres kosztów postępowania prokuratorskiego wchodzą głównie wynagrodzenia i  koszty admi-

nistracyjne oraz koszty towarzyszące działalności prokuratorskiej: 

 wynagrodzenia biegłych; 

 wynagrodzenia tłumaczy przysięgłych; 

 należności z tytułu wydawania opinii akademii medycznych; 

 należności z tytułu wydawania opinii pozostałych instytucji; 

 koszty nieopłaconej pomocy prawnej udzielanej z urzędu; 

 koszty obserwacji szpitalnych; 

 koszty przewozu zwłok; 

 opłaty za parkowanie i holowanie zabezpieczonych pojazdów; 

 doręczeń wezwań i innych pism; 

 ogłoszeń w prasie, radiu i telewizji; 

 tłumaczeń; 

 kosztów przechowywania zajętych przedmiotów; 

 wynajmu sali sekcyjnej; 

 przechowywania zwłok, usług prosekcyjnych. 

 

Koszty postępowania sądowego (bez pracy prokuratur) 

Szacując koszty postępowania sądowego wzięto pod uwagę: 

 koszty sądowe; 

 koszty stron;  

 oraz koszty związane z reprezentowaniem strony. 

Koszty sądowe obejmują koszty wnoszenia pozwów oraz wydatki typu:  

 zwrot kosztów podróży i utraconych zarobków świadków wezwanych przez sąd; 

 wynagrodzenie i zwrot kosztów poniesionych przez biegłych;  

 wynagrodzenie i zwrot kosztów tłumaczy;  

 wynagrodzenie innych osób lub instytucji, jak również zwrot poniesionych przez nich kosz-

tów, 

Do kosztów strony zalicza się poniesione przez nią koszty sądowe, jak np. wniesiona opłata od po-

zwu lub apelacji, koszty przejazdów do sądu oraz utraconego zarobku wskutek stawiennictwa w 

sądzie. 

Kosztami związanymi z reprezentowaniem strony przez adwokata są wydatki na dojazd pełnomocni-

ka na rozprawy i wynagrodzenie takiego pełnomocnika.  

Największy udział w kosztach pracy sądownictwa i prokuratur stanowi wynagrodzenie i zwrot kosz-

tów ponoszonych przez biegłych do spraw wypadków drogowych. Opinia biegłego jest najważniej-
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szym elementem, od którego zależały decyzja sądu w sprawie wypadku. Biegły na podstawie akt 

sprawy, szkiców miejsca wypadku, oględzin miejsca zdarzenia i uczestniczących w nim pojazdów 

wydaje opinię, która ma pozwolić sądowi ustalić faktyczny przebieg zdarzenia.  

Warto zauważyć, że w Polsce dużym problemem jest nadmierny czas trwania procesów sądowych.  

Czas trwania postępowań angażuje strony i też zaliczamy to do rodzaju utrudnień życiowych i strat 

z tytułu wypadków drogowych. Średni czas trwania postepowania sądowego w Polsce to 4,2 miesią-

ce, ale z reguły sprawy  zarówno karne i cywilne ciągną się latami. 

 

Koszty wykonania wyroków (koszty więziennictwa) 

Na podstawie danych przekazanych przez Ministerstwo Sprawiedliwości Służbę Więzienną obejmu-

jących liczbę osób w zakładach karnych z przyczyn zawinienia wypadków drogowych oraz na pod-

stawie średnich aktualnych kosztów  utrzymania 1 więźnia w Polsce, obliczono koszty, jakie generu-

ją sprawcy wypadków drogowych odsiadujących wyrok w 2012 roku. Jest to wartość średnia, nie 

uwzględniająca ruchu więźniów, przypisana do danego roku analizy. 

Częściowo koszty więziennictwa i postępowań karnych obejmują skutki zdarzeń, które miały miej-

sce w latach wcześniejszych. Podobnie część  kosztów na skutek przestępstw na drogach  za rok 

2012 zostanie uwzględniona dopiero w roku bieżącym. W związku z powyższym uznano za właści-

we uwzględnić w całości dla wyceny kosztów wypadków drogowych w roku 2012 koszty postępo-

wań sądowych i prokuratorskich wraz z kosztami więziennictwa poniesione w okresie od 1 stycznia 

do 31 grudnia 2012. Konsekwencja w analizowaniu corocznie tej kategorii kosztów pozwoli w na-

stępnych latach określenie trendu w poziomie tych kosztów. 

 W ramach obliczeń wg PANDORY’2013, w 2012 roku koszt postępowania karnego na sku-

tek zdarzeń drogowych wyniósł 378 085 000 złotych. PANDORA’1993 nie obejmowała tej 

kategorii kosztów. 
 

5.2.2.5 Koszty rekompensat 

Na skutek wypadków drogowych, ofiarom i im bliskim przysługują jednorazowe rekompensaty 

i wsparcie finansowe w postaci rent w wyniku poniesionych strat i utraconych możliwości.  

Należą do nich : 

 odszkodowania za pogorszenie stopy życiowej;  

 zadośćuczynienia za śmierć osoby bliskiej bądź trwałe kalectwo;  

 renty inwalidzkie i rodzinne; 

 oraz renty wyrównawcze za utracone zarobki. 

 

Polisa komunikacyjna OC 

Odszkodowania i zadośćuczynienia  powypadkowe są wypłacane z obowiązkowej polisy OC samo-

chodu sprawcy, która obejmuje odpowiedzialność cywilną za wyrządzone straty. 

Decyzja o wysokości rekompensaty jest ustalana na trzy możliwe sposoby: decyzją zakładu ubezpie-

czeń, ugodą lub w wyniku orzeczenia sądu. 

W obowiązku towarzystwa ubezpieczeniowego sprawcy wypadku, jest pokrycie następujących kate-

gorii kosztów: 

 koszty związane z obrażeniami ciała i rozstrojem zdrowia ofiar wypadków drogowych, ta-

kich jak: 
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 pobyt w szpitalu,  

 zakup lekarstw, 

 wizyt u lekarza i dojazdów, 

 zakup sprzętu rehabilitacyjnego, 

 koszty opieki, itd. 

 wartość rekompensat wypłaconych poszkodowanym tytułem obniżenia dochodów na zwol-

nieniu lekarskim; 

 odszkodowania rekompensującego pogorszenia sytuacji finansowej; 

 renty dla osób będących na utrzymaniu zmarłego; 

 rent dożywotnich dla osób poszkodowanych z trwałym uszkodzeniem ciała; 

 koszty pochówku osoby zmarłej. 

 

W przypadku odmowy wypłat odszkodowań przez towarzystwa ubezpieczeniowe wstępuje się na 

drogę sądową. Wówczas oprócz kosztów odszkodowań, generowane są koszty procesu sądowego, 

w tym opinii biegłych, podobnie jak w przypadku spraw karnych opisanych w punkcie 4.2.3.1. 

Wycena kosztów odszkodowań i zadośćuczynień w przedmiotowej publikacji została oparta na pod-

stawie danych Polskiej Izby Ubezpieczeń oraz analizy orzeczeń sądu I i II instancji w 2012 roku. 

 W ramach obliczeń wg PANDORY’2013, w 2012 roku  towarzystwa ubezpiecze-

niowe wypłaciły razem tytułem odszkodowań osobowych na skutek wypadków dro-

gowych 1 056 800 000 złotych, w tym 20% tej sumy było zasądzone wyrokiem są-

dów. PANDORA’1993 nie obejmowała tej kategorii kosztów 

Warto podkreślić, że w 2012 roku rozstrzygnięto 130 spraw tytułem odszkodowań i zadośćuczynień 

za skutki wypadków drogowych. W ich efekcie zasądzono: 

 

 odszkodowania o wartości 13 mln złotych, o średniej wartości odszkodowania na po-

ziomie 100 tysięcy złotych; 

 zadośćuczynienia o wartości 2 mln złotych, o średniej wartości zadośćuczynienia na 

poziomie 130 tysięcy złotych; 

 rent powypadkowych
5
 o średniej wysokości 1300 złotych miesięcznie; 

 rekompensat za straty w zarobkach o łącznej wartości 140 tysięcy złotych. 

 

Warto też pamiętać, że w 2012 roku kierowcy bez OC spowodowali 6 tysięcy wypadków. W takich 

sytuacjach odszkodowania są wypłacane przez Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny, który po-

krywa  wypłaty  w imieniu nieubezpieczonych i niezidentyfikowanych kierowców. W zeszłym roku 

koszt tych odszkodowań wzrósł o 20% i wyniósł prawie 70 mln złotych. Na wypłatę 1 odszkodowa-

nia na poziomie 200 tysięcy przeznacza się roczne składki posiadaczy 450 pojazdów. Wzrost wypłat 

z tytułu odszkodowań skutkuje wzrostem składek polis komunikacyjnych OC
6
.  

 

                                                      

5
 Większość zasądzonych rent powypadkowych są rentami dożywotnimi i będą obciążały społeczeństwo przez wiele 

następnych lat. 

 

6
 W okresie IV kwartałów 2012 r. składka przypisana brutto zakładów ubezpieczeń osobowych i majątkowych wyniosła 

26,27 mld co stanowiło wzrost o 3,85% w porównaniu z rokiem 2011 czyli o 0,97 mld. W tym w grupie wzrost składek 

polis komunikacyjnych OC wyniósł o 0,34 mld. 
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Ubezpieczenie społeczne 

Druga kategorię kosztów społecznych w zakresie odszkodowań i rent stanowią wypłaty z Zakładu 

Ubezpieczeń Społecznych dla ofiar  wypadków i ich bliskich. 

 Wg PANDORY’2013 Oszacowano, że w 2012 roku ZUS z tytułu wypadków komunikacyj-

nych wypłacił łącznie 2 911 433 000 złotych. Wg PANDORY’1993 koszty wypłat z ZUS 

oszacowano na poziomie 12 806 113 złotych. 
 

5.2.2.6 Straty pracodawców 

Do grupy strat społecznych w wyniku wypadków drogowych zaliczono również straty pracodawców 

na skutek krótkotrwałej, długotrwałej niedyspozycji pracownika, bądź całkowitej jego utraty na sku-

tek  śmierci albo trwałego kalectwa. Do wyceny strat pracodawców wybrano metodę, która była 

możliwa do zastosowania na obecnym etapie dostępności danych
7
. 

Problem fluktuacji kadr jest zjawiskiem naturalnym. Termin ten na przemian stosowany z „płynno-

ścią kadr” oznacza zmiany w stanie zatrudnienia firmy, a więc przychodzenie pracowników do pracy 

w przedsiębiorstwie i odchodzenie z niej. Fakt, że pracownicy przychodzą do przedsiębiorstwa 

i odchodzą z niej jest zjawiskiem normalnym i naturalnym, jeśli np. przyczyną jest choroba, śmierć 

czy przejście na emeryturę. Jednakże w przypadku choroby bądź śmierci na skutek wypadku drogo-

wego, możemy mówić o zwiększonym ryzyku strat pracodawcy na skutek przyczyn niezależnych. 

Ocenę płynności kadr oblicza się za pomocą wskaźnika fluktuacji, który jest wskaźnikiem przyjęć 

podzielonym przez wskaźnik zwolnień 
8
. Zwiększone ryzyko utraty pracownika z przyczyn nienatu-

ralnych zwiększa ryzyko wzrostu wskaźnika fluktuacji.  

Podstawowym odniesieniem dla oceny wskaźnika fluktuacji  jest plan produkcyjny, którego wyko-

nanie  wymaga określonej kadry pracowniczej, która tworzy kapitał intelektualny danej organizacji 

i decyduje o jej wynikach ekonomicznych - człowiek ze swoimi umiejętnościami, kwalifikacjami 

stanowi główne źródło sukcesu. 

Utrata doświadczonych pracowników, mimo zatrudnienia nowych, powoduje niższą wydajność pra-

cy przez pewien, nieokreślony czas. Nowy pracownik wymaga czasu na wdrożenie, uczenie oraz 

nadzoru innego pracownika, co wpływa na obniżenie wydajności także tego drugiego. W efekcie do 

czasu wykształcenia nowego pracownika, dwóch pracowników ma mniejszą wydajność. 

Z całego wachlarza kategorii kosztów, które pracodawca ponosi w związku z płynnością kadr, wy-

różniamy trzy rodzaje kosztów związane z utratą czasową bądź całkowitą pracownika na skutek zda-

rzeń losowych: 

 koszty znalezienia zastępstwa - brak pracownika może powodować niezrealizowanie termi-

nowego zadania, 

 koszty ponoszone w związku z zatrudnieniem nowego pracownika, np. informacje o wolnym 

etacie, testy kwalifikacyjne, badania medyczne, koszty szkoleń i szkolenia w miejscu pracy 

przez doświadczonego pracownika, koszty materiałów szkoleniowych, 

 różnica między wartością dodaną wypracowaną przez pracownika odchodzącego z przedsię-

biorstwa a tą którą wypracuje nowy, zanim nabierze odpowiedniego doświadczenia. 

                                                      

7
 Więcej o metodach wyceny kapitału ludzkiego w artykule „Zaufanie w metodach wyceny kapitału ludzkiego organiza-

cji” A. Lipka oraz Grzegorz Łukasiewicz „ Metody pomiaru kapitału ludzkiego” 

8
 Wskaźnik przyjęć jest to liczba pracowników przyjętych podzielona przez średni stan pracowników w roku i pomnożona 

razy 100%. Wskaźnik zwolnień jest to liczba pracowników zwolnionych podzielona przez średni stan pracowników 

w roku i pomnożona razy 100%. 
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W literaturze jest wiele  metod wyceny kapitału intelektualnego traconego przez pracodawców na 

skutek utraty pracowników. W niniejszym opracowaniu oparto się na metodzie kosztowej związanej 

z wyceną kosztów ponoszonych w ciągu życia jednostki na jej utrzymanie i edukację.  

Wybrano metodę M. Dobii, która opiera się na założeniu, że wartość kapitału ludzkiego obejmuje 

następujące czynniki: 

 skapitalizowane koszty utrzymania (K); 

 skapitalizowane koszty profesjonalnej edukacji (E); 

 wartość uzyskana przez doświadczenie Q(T). 

Model opisujący zależność przedstawia się następująco: 

 

 H(T)=(K+E)(1+Q(T))   (wzór 5.5) 

gdzie, 

H(T) – wartość kapitał ludzkiego, 

T – liczba lat pracy, 

Oraz Q(t) obliczamy wg równania 1-T ln(1-w)/ln2 

 

Do wyceny strat pracodawców na skutek wypadków drogowych w Polsce w 2012 roku przyjęto 

następujące założenia: 

 do wyceny wzięto tylko liczbę osób w wieku produkcyjnym, które poniosły śmierć w liczbie 

3 244; 

 przyjęto stopień bezrobocia dla kobiet 11,1% oraz dla mężczyzn 9% w wieku produkcyjnym; 

 straty pracodawców dotyczą tylko ofiar śmiertelnych, ponieważ w ich efekcie jedynie praco-

dawca musi liczyć się z natychmiastową utartą kapitału ludzkiego. W pozostałych kwestiach 

trudne jest do oszacowania udział osób które wrócą do pracy i te które na trwale zostały po-

szkodowanie i nie są zdolne do dalszej pracy. 

 

Podstawą wyceny strat pracodawców w wyniku utraty nagłej pracownika jest oszacowanie utraconej 

wartości wykonywanej pracy. Podstawą wyceny jest założenie, że wartość wykonywanej pracy jest 

uzależniona od zdolności i umiejętności posiadanych przez pracownika, czyli kosztów jego szkole-

nia, tym samym doświadczenia, lat pracy.   

 

 W ramach obliczeń PANDORY’2013 uzyskano straty pracodawców na skutek wy-

padków drogowych w 2012 roku w wysokości 2 675 457 000 złotych. PANDO-

RA’1993 nie obejmowała tej kategorii kosztów 

5.2.2.7 Straty materialne wypadków drogowych i kolizji drogowych 

Straty materialne są zaraz po uszkodzeniach ciała, drugim w kolejności bezpośrednim skutkiem zda-

rzeń drogowych. Z uwagi na rodzaj straty wyróżniamy trzy rodzaje strat materialnych: 

 straty w pojazdach uczestniczących w zdarzeniu, 

 straty w infrastrukturze drogowej w miejscu gdzie miało miejsce zdarzenie drogowe, 

 inne, związane ze zniszczeniem np. infrastruktury kubaturowej czyli budynków. 
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Z uwagi na brak ewidencjonowania strat w postaci zniszczeń infrastruktury drogowej i innej, do-

kładna wycena kosztów ich odtworzenia jest niemożliwa. W zakresie kosztów zniszczeń pojazdów, 

statystyki policyjne dysponują dokładnymi danymi w zakresie wypadków drogowych odnoszącymi 

się do liczby i rodzaju pojazdu oraz rodzaju zdarzenia w którym uczestniczyły.  

W 2012 roku w wypadkach drogowych wzięły udział 674 043 pojazdy. Udział poszczególnych ka-

tegorii pojazdów przedstawia tabela Tab 5.2. 

Tab. 5.2 Struktura rodzajowa pojazdów, które wzięły udział w zdarzeniach drogowych w 2012 roku 

w Polsce (źródło: KGP) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Ostatecznie wartość strat materialnych kolizji i wypadków drogowych razem w 2012 roku 

wg PANDORY’2013 oszacowano na poziomie 8 115 675 000 złotych. Na podstawie PAN-

DORY’1993 wartość strat materialnych w ramach wypadków drogowych oszacowano na 

poziomie 3 431 757 388 złotych.  

Wartość strat w wyniku kolizji oszacowano uwzględniając dane ubezpieczycieli i wypłat na pokrycie 

strat w pojazdach. 

W wycenie uwzględniono wartość szkód niezgłoszonych, które stanowią około 25% wszystkich 

zarejestrowanych zdarzeń drogowych w Polsce. 

5.2.3 Straty gospodarcze 

Straty gospodarcze należą do pośrednich skutków wypadków drogowych. Opierają się one na kosz-

tach utraconej produkcji w wyniku przedwczesnej śmierci albo niezdolności do pracy osób rannych 

z powodu wypadku. 

Właściwie wycena strat w oparciu o wycenę równowartości utraconej produktywności jest jedną 

z najstarszych metod wyceny wartości życia ludzkiego.  

Rodzaj pojazdu Wypadki Kolizje 

Samochód osobowy                 42 767                513 333     

Rower                   4 812                    7 450     

Samochód ciężarowy do przewozu ładunków bez przyczepy                   2 680                  33 249     

Motocykl                   2 397                    4 070     

Motorower                   2 038                    4 953     

Samochód ciężarowy do przewozu ładunków z przyczepą                   1 902                  25 160     

Autobus komunikacji publicznej                      958                    6 260     

Nieustalony                      727                  12 276     

Tramwaj, trolejbus                      316                    1 065     

Ciągnik rolniczy                      304                    2 136     

Autobus inny                      291                    2 282     

Inny pojazd                      208                    1 042     

Pociąg                        68                       188     

Pojazd uprzywilejowany                        62                       406     

Pojazd wolnobieżny                        54                       545     

Pojazd przewożący materiały niebezpieczne                          8                         36     

Razem 59 592 614 451 
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Metoda opiera się na założeniu, że ekonomiczna wartość życia ludzkiego dla społeczeństwa oznacza 

wyprodukowany PKB, a jego utrata może być policzona jako wartość utracona przyszłej potencjal-

nej produkcji. Metoda ewoluowała i z czasem wartość produkcji pomniejszano o część dochodów 

konsumowanych przez osobę, której życia wycena dotyczyła. Z punku widzenia gospodarczego jest 

to trafna metoda do wyceny ogólnych strat gospodarczych. Obecnie z punktu widzenia społecznego, 

nie należy jej traktować jako wycenę wartości życia ludzkiego. Jej podstawową wadą w tym kontek-

ście jest wycena wartości życia osób tylko w wieku produkcyjnym. Nie obejmuje ona również strat, 

bólu i cierpienia osób najbliższych. 

 Wg szacunków PANDORĄ’2013 straty gospodarcze w roku 2012 tytułem wypadków dro-

gowych wyniosły 18 439 820 000 złotych. Wg PANDORY’1993 straty gospodarcze 

w 2012 roku wyniosły 11 820 526 926 złotych. 
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6 Koszty zdarzeń drogowych w Polsce w roku 2012 

6.1 Koszty ogólne zdarzeń drogowych w Polsce 

W roku 2012 koszty wypadków drogowych, które zdarzyły się na sieci dróg w Polsce wyniosły sza-

cunkowo:  

 wg metody PANDORA’1993 -  19 165 709 000 złotych, 

 

 wg metody PANDORA’2013 - 29 372 482 000 złotych,  

W ramach PANDORY’2013 dodatkowo oszacowano koszty kolizji drogowych na poziomie 

5 163 064 000 złotych. 

Razem, w 2012 roku koszty wszystkich zdarzeń drogowych, wypadków i kolizji drogowych 

wyceniono na poziomie  34 535 546 000 złotych. 

Poniżej przedstawiono szczegółową analizę wyników wg rozszerzonej metody wyceny PANDO-

RA’2013. 

Na rysunku 6.1 przedstawiono szczegółową strukturę kosztów wypadków i kolizji drogowych we-

dług podstawowych składowych: kosztów ofiar śmiertelnych, rannych oraz kosztów kolizji i strat 

materialnych wypadków drogowych w Polsce w 2012 roku. 

 

Rys. 6.1 Struktura kosztów zdarzeń drogowych w Polsce w 2012 roku wg PANDORA’2013 

 

Roczne koszty wypadków drogowych w cenach stałych w podziale na kategorie skutków dla lat 

2002-2012 zestawiono w zbiorczej  Tab. 6.1 oraz graficznie na Rys. 6.2- 3. Dodatkowo, w tabeli 6.1. 

przedstawiono wyniki wyceny kosztów wypadków drogowych dla sieci TEN-T. 
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Tab. 6.1 Roczne koszty wypadków drogowych ogółem w latach  2002 – 2012 w cenach bieżących 

w PLN 

Rok 

roczne koszty ofiar 

śmiertelnych 

roczne koszty  

rannych 

roczne koszty strat 

materialnych 

wypadków dro-

gowych 

roczne koszty  

wypadków drogo-

wych 

2002 5 363 756 691 9 708 147 642 1 871 247 613 16 943 151 946 

2003 5 593 864 264 9 526 517 149 1 968 532 492 17 088 913 905 

2004 6 015 208 243 10 301 727 604 2 033 470 164 18 350 406 011 

2005 6 420 538 227 10 374 012 544 2 008 936 334 18 803 487 105 

2006 6 389 294 273 10 417 696 985 2 026 499 764 18 833 491 022 

2007 7 239 198 356 11 778 381 733 2 219 154 550 21 236 734 640 

2008 7 545 426 861 12 267 320 955 2 262 304 392 22 075 052 208 

2009 6 944 553 804 11 734 228 879 2 084 164 752 20 762 947 435 

2010 5 974 923 419 10 498 068 598 1 857 171 220 18 330 163 237 

2011 6 571 736 261 11 607 109 742 1 953 404 322 20 132 250 325 

2012 9 307 721 000     17 112 150 000     2 952 611 000     29 372 482 000     

2012* 1 409 319 000 1 649 042 000     244 364 000 3 302 725 000 

wskaźnik zmiany 2012/2011 1,4 1,5 1,5 1,5 

2012** 4 822 742 626 12 219 293 713 2 123 672 504 19 165 709 000 

* sieć TEN-T 
   

** wg PANDORA’1993 
  

W powyższej tabeli przedstawiono również wskaźnik zmian kosztów pomiędzy latami 20011 i 2012. 

Jak widać po wartościach wskaźnika, rozszerzenie metody wpłynęło na ponad półtora razy większy 

wzrost kosztów w każdej z kategorii.  
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Rys. 6.2 Roczne koszty wypadków drogowych w Polsce w latach 2002-2012 w cenach bieżących 

w PLN 

 

 

Rys. 6.3 Roczne koszty wypadków drogowych w Polsce w latach 2002-2012 w cenach stałych 

w PLN 
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6.2 Analiza kosztów wypadków drogowych w sieci TEN-T 

Roczne koszty zdarzeń drogowych w ciągu sieci TEN-T zestawiono w tabeli zbiorczej Tab. 6.1. 

Koszty zdarzeń drogowych na sieci TEN-T stanowią od blisko 10 do 15 procent kosztów całkowi-

tych zdarzeń w Polsce. Poniżej graficznie przedstawiono udział sieci TEN-T w kosztach zdarzeń 

drogowych w podziale na koszty ofiar śmiertelnych, rannych, strat materialnych wypadków i kolizji 

drogowych. 

 
 

 
 

Rys. 6.4 Udział sieci TEN-T w rocznych kosztach wypadków drogowych 

W celu analizy zagrożenia z tytułu bezpieczeństwa ruchu drogowego na sieci TEN-T obliczono 

wskaźnik gęstości kosztów wypadków drogowych na analizowanej sieci (za wyjątkiem korytarza  

I i Ia - patrz rozdział 4.2). Na Rys. 6.Błąd! Nie można odnaleźć źródła odwołania.5 przedstawiono 

wyniki tych obliczeń. 

Gęstość kosztów wypadków drogowych jest jedną z miar ryzyka społecznego na sieci dróg [Jamroz 

K., 2012]. Ryzyko społeczne dotyczy zachowań całych grup społecznych na wybranym obszarze lub 

sieci drogowej. Jest to strata wyrażona w liczbie ofiar, a także straty materialne poniesione w wy-

padkach drogowych, w przyjętym okresie (najczęściej w przeliczeniu na rok), na wybranym obsza-

rze, które mogą przewidywalnie wystąpić w wyniku zdarzeń niebezpiecznych wywołanych przez 

funkcjonowanie systemu transportu drogowego.  

Gęstość kosztów wypadków drogowych na analizowanym odcinku drogi oblicza się za pomocą ilo-

razu rocznych kosztów wypadków wyrażonych w mln złotych/3 lata oraz długości analizowanego 

odcinka drogi.  
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Rys. 6.5 Gęstość kosztów wypadków dla korytarzy II, III, IIIa oraz korytarza VI w osi A1 

Analiza gęstości kosztów wypadków drogowych  powinna być  istotnym elementem podejmowania 

decyzji, jak usprawnić najbardziej zagrożone elementy systemu bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

Analiza wskaźnika gęstości kosztów wypadków dla korytarzy transportowych w ciągu sieci TEN-T 

wykazała tendencję wzrostową tego wskaźnika od roku 2009. Powinno to dać podstawę  dla rządu, 

samorządów oraz innych instytucji zarządzających bezpieczeństwem, takich jak administracja dro-

gowa, policja, służby ratownicze, służba zdrowia na danym obszarze do podejmowania zdecydowa-

nych działań w zakresie poprawy brd. 

6.3 Koszty wypadków drogowych w terenie zabudowanym i niezabudowanym 

W Tab. 6.2 przedstawiono koszty jednostkowe wypadków drogowych i ich składowych, w zależno-

ści od obszaru, w latach 2002-2012, w cenach bieżących, w PLN. 

Tab. 6.2 Koszty jednostkowe składowych kosztów wypadków drogowych i wypadków drogowych 

w latach 2002-2012, w cenach bieżących, w PLN 

Rok 

obszar zabudowany obszar niezabudowany 

koszty jedn. 

ofiar śmier-

telnych 

koszty jedn. 

rannych 

koszty jedn. 

strat mate-

rialnych 

koszty jedn. 

wypadków 

koszty jedn. 

ofiar śmier-

telnych 

koszty jedn. 

rannych 

koszty jedn. 

strat mate-

rialnych 

koszty jedn. 

wypadków 

2002 827 195 134 285 33 617 253 886 1 004 583 164 798 38 363 478 297 

2003 890 295 139 320 37 019 268 021 1 083 024 170 908 42 502 507 956 

2004 944 928 148 546 38 506 289 081 1 153 849 182 879 43 166 538 635 

2005 1 050 661 157 411 40 718 307 320 1 288 281 194 886 44 364 598 157 

2006 1 079 006 163 964 41 995 315 655 1 331 966 202 835 46 337 618 153 

2007 1 158 960 173 084 43 798 338 120 1 412 330 213 749 47 256 651 152 

2008 1 230 409 183 297 45 056 353 977 1 521 659 227 366 48 733 686 374 

2009 1 364 889 194 601 45 824 375 326 1 658 217 241 164 50 501 706 758 

2010 1 367 214 199 590 46 353 374 580 1 669 466 246 277 51 553 718 749 

2011 1 385 994 220 997 46 556 403 758 1 729 714 266 579 54 648 766 966 

2012 2 414 000 321 000 77 000 579 000 2 895 000 514 000 89 000 1 459 000 

2012/2011 1,7 1,5 1,7 1,4 1,7 1,9 1,6 1,9 

2012* 1 286 159 273 477 54 567 346 011 1 495 888 298 286 57 325 517 349 

* wg metody PANDORA’1993 
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Rys. 6.6 Udział kosztów jednostkowych w wartości zdarzeń drogowych w Polsce w 2012 roku (według 

PANDORA’2013) 

 

6.4 Koszty jednostkowe 

Największy, ponad 50% udział w kosztach zdarzeń drogowych mają straty produkcji tytułem śmierci 

bądź niedyspozycji pracownika do pracy. Znacznie mniej, ale na wysokim poziomie 23% plasuje się 

udział strat materialnych na skutek zarówno kolizji, jak i wypadków drogowych – ponad 20%. 

Udział wszystkich składowych kosztów wypadków i kolizji drogowych pokazano na Rys. 6.6. 

 

Rys. 6.7 Udział kosztów jednostkowych w wartości zdarzeń drogowych w Polsce w 2012 roku (we-

dług PANDORA’2013) 
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W Tab. 6.3 przedstawiono koszty jednostkowe wypadków drogowych i ich składowych w PLN. 

Tab. 6.3 Koszty jednostkowe składowych kosztów wypadków drogowych i kolizji  drogowych 

w roku 2012 w PLN. 

Kategoria kosztu 
Koszt jednostkowy w PLN  

w 2012 r. 

Jednostkowy koszt ofiary śmiertelnej                        2 471 000    

Jednostkowy koszt ofiary ciężko rannej                        1 093 000     

Jednostkowy koszt ofiary lekko rannej                             15 000     

Jednostkowy koszt strat materialnych w wypadku                             80 000  

Jednostkowy koszt wypadku drogowego                           733 000     

Jednostkowy koszt kolizji drogowej                             15 000     

 

 

W 2012 roku koszty zdarzeń drogowych w Polsce stanowiły 1,9 % polskiego PKB. Na Rys. 6.8 za-

prezentowano relację kosztów zdarzeń drogowych względem PKB w ciągu ostatniej dekady.  

Wpływ na znaczny wzrost udział kosztów w PKB kraju w ostatnim roku, mimo zauważalnego spad-

ku statystyk drogowych, wynika w głównej mierze z rozszerzonej metody m.in. o kolizje i urealnie-

niu cen jednostkowych. 

  

Rys. 6.8 Roczne koszty wypadków drogowych w Polsce w latach 2002-2012 w relacji do PKB 

Analizując udział budżetu państwa w stratach na skutek zdarzeń drogowych, państwo polskie w roku 

2012 wydało na skutki wypadków i kolizji około 24,2 mld złotych.  

Oznacza to, że budżet krajowy pokrył 70% ogółu kosztów wydatków na usuwanie skutków zdarzeń 

na drodze.  

Pozostałe 30% w wysokości 10,3 mld zostało pokryte z indywidualnych portfeli obywateli.  
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Rys. 6.9 Udział państwa i indywidualnych obywateli w kosztach zdarzeń drogowych w Polsce 

w 2012 roku. 

Można oszacować, że średnio w roku 2012 na każdego statystycznego obywatela przypadł koszt 

blisko 1000 złotych z tytułu usuwania skutków wypadków i kolizji drogowych. 
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7 Dalsze rekomendacje do metody 

1 Obecnie zastosowana metoda wyceny kosztów zdarzeń drogowych w Polsce PANDO-

RA’2013 jest rozwinięciem  metody PANDORA’1993. 

2 PANDORA’2013 w stosunku do wcześniejszych rekomendacji w zakresie rozwoju me-

tody wyceny, została poszerzona i zaktualizowana w następujący sposób: 

 jednostkowe koszty hospitalizacji zostały zaktualizowane w oparciu o badania 

Państwowego Instytutu Zdrowia Publicznego w 2013 roku; 

 koszty pogrzebów zostały zaktualizowane do średnich cen rynkowych pochów-

ku w 2012 roku; 

 dodatkowym kosztem było uwzględnienie procedur prosekcyjnych; 

 w ramach szacunku kosztów policji zaktualizowano koszty pracy służb policyj-

nych oraz uwzględniono koszty pozostałych służb ratowniczych; 

 w ramach kosztów administracyjnych uwzględniono szacunek kosztów postę-

powania sądowego, prokuratorskiego oraz koszt zakładów penitencjarnych; 

 w zakresie odszkodowań społecznych, uwzględniono szeroką gamę kosztów 

związanych z wypłatą rent, zadośćuczynień za uszczerbek na zdrowiu oraz z ty-

tułu utraconych zarobków i obniżonej stopy życia; 

 jako dodatkowy koszt indywidualny społeczeństwa nie pokrywany przez budżet 

państwa uwzględniono utratę kapitału ludzkiego na skutek śmierci pracownika; 

 w ogólnej wycenie uwzględniono koszty kolizji drogowych.  

3 Analiza wyników pomiędzy zastosowanymi metodami zwraca uwagę na duże rozbież-

ności w zakresie wyceny strat gospodarczych (utraty PKB) oraz kosztów medycznych. 

Różnica wynika z zastosowania w PANDORZE’1993 teoretycznej struktury rannych 

w podziale niefunkcjonującym w Polsce na ciężko rannych, średnio rannych i lekko ran-

nych. Analiza rocznych kosztów medycznych wg PANDORY’1993, oprócz kosztów 

hospitalizacji zawiera koszty utrzymania personelu medycznego oraz rehabilitacji.  

Na tym etapie rozwoju badań z zakresu kosztów jednostkowych medycznych trudno 

ocenić, czy wyniki z PANDORY’1993 są przeszacowane. 

4 W odniesieniu do zaleceń HEATCO, PANDORA’2013  nie uwzględnia wyceny bez-

pieczeństwa per se kosztów dodatkowych wypadków drogowych:  

 wycena bezpieczeństwa per se oznacza szacunek gotowości do płacenia za re-

dukcję prawdopodobieństwa przedwczesnej śmierci i zmniejszenia ryzyka bycia 

rannym; 

 koszty dodatkowe wydatków wynikają z pośrednich efektów takich jak straty 

czasu, zwiększenie zużycia paliwa i zwiększona emisja spalin z powodu zatło-

czenia spowodowanego przez wypadki i kolizje.  

5 W zakresie elementów, na których obecnie opiera się PANDORA’2013 należałoby do-

konywać cyklicznej weryfikacji kosztów jednostkowych leczenia ofiar wypadków oraz 

aktualizować koszty administracyjne: kosztów sądowych, więziennych i operacyjnych: 

udziału pojazdów i jednostek operacyjno-ratowniczych. 

6 Niezbędne jest rozszerzenie wyceny kosztów zdarzeń drogowych o koszty leczenia i re-

habilitacji pozaszpitalnej oraz terapii psychologicznych. 

7 W zakresie kosztów kolizji wymagane jest dodatkowe uwzględnienie kosztów strat 

w infrastrukturze drogowej i innej uczestniczącej w zdarzeniu. 
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8 Weryfikacja metody w zakresie rozszerzenia bądź aktualizacji wartości istniejących ka-

tegorii kosztów wymaga współpracy z jednostkami takimi, jak: NFZ, sądownictwo, straż 

pożarna, policja. Obecna wycena jest oparta na szacunku kosztów w oparciu o dostępne 

materiały i ograniczone analizy. Celem corocznej wyceny kosztów wypadków i kolizji 

drogowych powinna być dokładna wycena kosztów generowanych przez zdarzenia na 

drodze. Wymaga to bardziej szczegółowych prac w zakresie wyceny kosztów admini-

stracyjnych i strat materialnych kolizji i wypadków. 

9 Obecna klasyfikacja strat w Polsce uniemożliwia porównanie w wiarygodny sposób 

wartości kosztów wypadków drogowych  w Polsce i w innych krajach. Oznacza to po-

trzebę rozszerzenia skali strat, która uwzględniałaby ofiary ciężko, średnio i lekko ranne.  

10 Rozszerzenie metody o nowe składniki kosztów, jak bezpieczeństwo per se i koszty do-

datkowe wypadków wymagają przeprowadzenia badań naukowych. 

11 Analiza kosztów wypadków drogowych w ciągu sieci TEN-T w Polce wymaga jednoli-

tego dokumentu w postaci ewidencji odcinków dróg w Polsce składających się na sieć 

TEN-T, w celu dokładnej statystyki zdarzeń drogowych, będących podstawą wyceny 

kosztów.  

12 Aktualizacja obecnej metody  wyceny kosztów drogowych PANDORA’2013 jest nie-

zbędna i wymaga czasu. Należy jednak oczekiwać, że wpłynie znacząco na dokładność 

wyceny rocznych kosztów wypadków drogowych w Polsce.  

13 Mimo potrzeby dalszych prac nad zbliżeniem szacunków kosztów zdarzeń drogowych 

do realnych kosztów przez nie generowanych, obecna wycena wydaje się zbliżona do 

rzeczywistości. 

14 W związku z powyższym, mimo poprawiającej się sytuacji na polskich drogach w za-

kresie bezpieczeństwa ruchu drogowego, która sugerować może zwiększenie oszczęd-

ności w zakresie kosztów wypadków, straty w budżecie w związku z kosztami zdarzeń 

drogowych w Polsce w tej chwili można uznać na tyle istotne, że problem stanu bezpie-

czeństwa drogowego w Polsce ma już rangę problemu ekonomicznego państwa.  
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