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1 WSTĘP 

1.1 Zarządzanie bezpieczeństwem infrastruktury drogowej 

We współczesnym podejściu do kształtowania bezpieczeństwa, także bezpieczeństwa 

ruchu drogowego wyróżnia się trzy wzajemnie powiązane i bardzo istotne elementy: 

działania infrastrukturalne, zarządzanie bezpieczeństwem i kulturę bezpieczeństwa [9, 

10]. Zarządzanie bezpieczeństwem w inżynierii drogowej obejmuje i integruje: 

zarządzanie bezpieczeństwem ruchu drogowego i zarządzanie bezpieczeństwem 

infrastruktury drogowej.  

 

Bezpieczeństwo ruchu drogowego (BRD) – jest to właściwość systemu transportu 

drogowego charakteryzująca się brakiem występowania zagrożeń, głównym aspektem 

analizy jest tutaj uczestnik ruchu drogowego. Bezpieczeństwo infrastruktury drogowej 

(BID) jest to stan infrastruktury, w którym nie występują straty (osobowe, materialne, 

środowiskowe i ekonomiczne) wśród użytkowników dróg. Pojęcia te są prawie 

równoznaczne, ale dotyczą różnych aspektów i różnego podejścia do rozwiązywania 

problemów bezpieczeństwa w inżynierii drogowej. W przypadku bezpieczeństwa ruchu 

drogowego duży nacisk kładzie się na uczestnika ruchu drogowego oraz jego możliwości 

i zachowania, natomiast w przypadku bezpieczeństwa infrastruktury drogowej, główny 

nacisk kładzie się na funkcjonowanie sieci drogowej i jej elementów. Zatem pojęcia te 

mogą być stosowane wymiennie [8]. 

 

Jako, że jednym z głównych zadań administracji drogowej jest prowadzenie działań 

usprawniających funkcjonowanie infrastruktury drogowej w celu poprawy bezpieczeństwa 

ruchu drogowego, zatem zarządy drogowe są zainteresowane zarządzaniem 

bezpieczeństwem infrastruktury drogowej.  

 

Zarządzanie bezpieczeństwem infrastruktury drogowej (ZBID) jest to stosowanie 

w planowaniu, projektowaniu, budowie i użytkowaniu infrastruktury drogowej procedur 

polegających na systematycznej identyfikacji zagrożeń na drodze, szacowaniu ich 

ewentualnych skutków dla uczestników ruchu drogowego oraz stosowaniu działań 

eliminujących zidentyfikowane zagrożenia lub zmniejszających skutki ich występowania 

mierzone liczbą wypadków, liczbą ofiar rannych i śmiertelnych w wypadkach oraz 

kosztów wypadków drogowych.  

 

Dobre podstawy do budowy narzędzi ZBID dają wymagania zapisane w Dyrektywie 

2008/96/WE (Dyrektywa). Wymagania te dotyczą zarówno planowanej jak i istniejącej 

sieci drogowej. W przypadku istniejącej sieci drogowej zarządzanie bezpieczeństwem 

obejmuje [14, 26]: 

 identyfikację najbardziej niebezpiecznych odcinków istniejącej sieci drogowej, 

zwaną klasyfikacją odcinków niebezpiecznych, 

 identyfikację źródeł zagrożeń i oceny zagrożeń na wybranych do dalszej analizy 

odcinkach dróg (na podstawie kontroli brd przeprowadzonej w terenie), 

 wybór najbardziej skutecznych, efektywnych i wykonalnych działań,  

 monitorowanie wprowadzonych działań, 

 komunikowania uczestników ruchu o poziomie bezpieczeństwa ruchu  

i występujących zagrożeniach na wszystkich poziomach zarządzania brd. 

 

W artykule 5 tego dokumentu zapisano, że Państwa członkowskie zapewniają, aby 

klasyfikacja odcinków dróg o dużej koncentracji wypadków oraz klasyfikacja ze względu 

na bezpieczeństwo sieci były sporządzane na podstawie ocen użytkowania sieci drogowej, 



 

Warszawa / Gdańsk,  grudzień 2015/styczeń 2016 2 

przeprowadzanych, co najmniej raz na trzy lata według przyjętych kryteriów.  

W załączniku III do tego dokumentu określono kryteria klasyfikacji odcinków dróg  

o dużej koncentracji wypadków oraz klasyfikacji ze względu na bezpieczeństwo sieci 

(niestety ze względu na tłumaczenie zapisów Dyrektywy przez osoby niezajmujące się 

problematyką BRD, zapisy w  polskich wersjach tych dokumentów bywają trudne  

w interpretacji). Przyjęte kryteria służą do: 

1. Identyfikacji odcinków dróg o dużej koncentracji wypadków. Przy 

identyfikacji odcinków dróg o dużej koncentracji wypadków brana jest pod uwagę, 

co najmniej liczba wypadków śmiertelnych, które miały miejsce w poprzednich 

latach na danym odcinku drogi, w odniesieniu do natężenia ruchu, a w przypadku 

skrzyżowań – liczba takich wypadków przypadających na dane skrzyżowanie. 

2. Identyfikacja odcinków dróg do analizy w ramach klasyfikacji ze względu 

na bezpieczeństwo sieci. Przy identyfikacji odcinków do analizy, w ramach 

klasyfikacji ze względu na bezpieczeństwo sieci, uwzględnia się ich możliwości 

zmniejszenia kosztów wypadków. Odcinki dróg dzieli się i grupuje według kategorii 

dróg. Dla każdej kategorii dróg, odcinki dróg są analizowane i klasyfikowane pod 

kątem czynników związanych z bezpieczeństwem, takich jak: koncentracja 

wypadków, natężenie ruchu i rodzaj ruchu. Dla każdej kategorii drogi, w wyniku 

klasyfikacji ze względu na bezpieczeństwo sieci, sporządzona zostaje lista 

priorytetowych odcinków dróg, w przypadku, których oczekuje się, że poprawa 

infrastruktury będzie wysoce skuteczna. 

 

Ustawa o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektórych innych ustaw [27] 

wprowadziła konieczność stosowania wymagań Dyrektywy 2008/96/WE na sieci dróg 

TEN - T w Polsce. 

 

Proces zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego jest tak złożony, że wymaga 

zatem zastosowania nowoczesnych narzędzi, które umożliwiłyby identyfikowanie 

zagrożeń uczestnika ruchu na drodze, oszacowanie poziomu i ocenę bezpieczeństwa 

infrastruktury drogowej oraz dobór działań umożliwiających podejmowanie skutecznych 

działań zorientowanych na poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego. Jednym z takich 

narzędzi może być metoda zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej 

bazująca na ryzyku. 

 

Ryzyko jest to kombinacja prawdopodobieństwa aktywizacji zagrożenia w zdarzeniu 

niepożądanym i spowodowanych w związku z tym strat. Najczęściej jest to iloczyn 

narażenia na ryzyko, poziomu prawdopodobieństwa aktywizacji zagrożenia w zdarzeniu 

niepożądanym i poziomu spowodowanych w związku z tym strat (materialnych, 

ekonomiczne, osobowych). 

 

Zagrożenie jest to możliwość wystąpienia zdarzenia niepożądanego (konfliktu, kolizji, 

wypadku drogowego), które może spowodować zakłócenia funkcjonowania 

analizowanego systemu lub straty. Źródła zagrożenia są to wszelkie czynniki 

przyczyniające się do powstania zdarzenia niebezpiecznego (drogowe, ruchowe, 

przyrodnicze). 

 

Wyróżnia się trzy rodzaje ryzyka: ryzyko indywidualne, ryzyko grupowe, ryzyko 

społeczne, z których w ZBID wykorzystywany jest najczęściej pierwszy i ostatni rodzaj 

ryzyka. 

 

Ryzyko indywidualne - definiowane jako prawdopodobieństwo uwikłania pojedynczego 

uczestnika procesu ruchu drogowego w zdarzenie niebezpieczne lub prawdopodobieństwo 
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poniesienia strat w zdarzeniu niebezpiecznym w czasie poruszania się po sieci drogowej. 

Odnosi się ono do zachowań pojedynczego uczestnika ruchu drogowego na obiekcie 

drogowym (skrzyżowanie, odcinek międzywęzłowy). Ryzyko to jest wykorzystywane do 

identyfikacji odcinków dróg, które stwarzają duże trudności w bezpiecznym poruszaniu 

się pojedynczych uczestników ruchu drogowego. Umożliwia zarządom drogowym 

eliminowanie zagrożeń poprzez usuwanie lub ograniczanie ich źródeł, a przede wszystkim 

informowanie użytkowników dróg o występowaniu najbardziej niebezpiecznych odcinków 

dróg [8]. 

 

Ryzyko społeczne - jest to możliwość wystąpienia określonej kategorii strat (osobowe 

lub ekonomiczne) na analizowanym obszarze (sieć transportowa, obszar kraju)w 

przyjętej jednostce czasu. Ryzyko społeczne odnosi się do zachowań całych grup 

społecznych na wybranym obszarze. Zatem jest to strata (liczba wypadków, ofiar 

wypadków, a także wielkość kosztów poniesionych w wypadkach drogowych)  

w przyjętym okresie czasu (najczęściej w przeliczeniu na rok), na wybranym obszarze 

(kraj, region, powiat, miasto), odcinku drogi lub obiekcie drogowym. Ryzyko społeczne 

daje podstawy dla zarządów drogowych oraz instytucji zarządzających bezpieczeństwem 

(policja, służby ratownicze, służba zdrowia) na danym obszarze do podejmowania decyzji 

jak usprawnić najbardziej zagrożone elementy systemu bezpieczeństwa ruchu drogowego 

i jak najefektywniej wydać przewidywany budżet na bezpieczeństwo zarządzanej 

infrastruktury drogowej.  

 

W fazie oceny ryzyka dla sieci drogowej istotne są dwa problemy: wartościowanie 

(klasyfikacja ryzyka) oraz określenie poziomu dopuszczalności ryzyka. Wartościowanie 

ryzyka jest to sprawdzenie, podczas procesu analizy, do jakiej klasy ryzyka należy ryzyko 

pomierzone lub oszacowane na badanym obiekcie drogowym (wyrażone ilościowo lub 

jakościowo). Przedział ten jest dzielony najczęściej na trzy poziomy: ryzyka 

akceptowanego (dopuszczalnego), ryzyka tolerowanego, ryzyka nieakceptowanego 

(niedopuszczalnego).  

 

Poziomy dopuszczalności ryzyka są to wyznaczone czytelne granice ryzyka, przy 

których przerywa się działanie analizowanego systemu, stosuje działania zmniejszające 

poziom ryzyka lub dopuszcza się funkcjonowanie analizowanego systemu [4, 5, 8].  

 

Kryteria oceny ryzyka są formułowane przez państwa, administracje lokalne, instytucje, 

organizacje, (najczęściej międzynarodowe), a także przez przedsiębiorstwa. Wyraża się 

je w formie liczb, tablic, wykresów lub zdań logicznych oraz lingwistycznych. Mogą to być 

kryteria jakościowe lub ilościowe. Obecnie najczęściej stosowanym kryterium oceny 

ryzyka jest kryterium ALARP – tzn. „tak niski (poziom ryzyka), jak to racjonalnie 

uzasadnione”[8]. 

 

Zasada ALARP jest bardziej kompleksowa i subtelna niż inne, gdyż wprowadza ona 

kryterium kosztu marginalnego podnoszenia poziomu bezpieczeństwa sprawiając 

jednocześnie, że wysiłki mające na celu podniesienie poziomu bezpieczeństwa są tak 

optymalne finansowo, jak to tylko możliwe. Chodzi o to, aby uniknąć sytuacji, gdy 

kosztem ogromnych nakładów finansowych (inwestowanie w sprzęt, infrastrukturę itp.) 

podnosi się poziom bezpieczeństwa w obszarach, w których ryzyko wystąpienia 

zagrożenia jest niewielkie.  

 

 

 

 



 

Warszawa / Gdańsk,  grudzień 2015/styczeń 2016 4 

Rys. 1.1 Proponowane kryteria ryzyka indywidualnego dla pracowników i obsługi pociągów oraz 

pasażerów wg HSE 

 

 

Źródło: [8] 

1.2 Metody identyfikacji miejsc niebezpiecznych stosowane 

w Polsce 

Na przykładzie analizy przeprowadzonej dla kilku krajów krajów europejskich, wyróżnić 

można dwa podejścia bazujące na identyfikacji: „czarnych punktów” i „czarnych 

odcinków”. 

 

Metoda „czarnych punktów” – polegająca na identyfikacji miejsc (skrzyżowań lub 

krótkich odcinków) na drodze, na których liczba wypadków była większa od przyjętej za 

graniczną. Metoda ta była stosowana szeroko na drogach krajowych w Polsce i w wielu 

innych krajach. Może ona być stosowana na poziomie taktycznym do wyboru najbardziej 

niebezpiecznych skrzyżowań i węzłów drogowych.  

 

Metoda „czarnych odcinków” –polegająca na identyfikacji odcinków  na drodze, na 

których liczba wypadków była większa od przyjętej za graniczną. Metoda ta stosowana 

jest na poziomie strategicznym i taktycznym do wyboru najbardziej niebezpiecznych 

odcinków dróg na zarządzanej sieci dróg krajowych, wojewódzkich, miejskich.  

 

Przykładem identyfikacji „czarnych odcinków” na poziomie strategicznym jest metoda 

zaproponowana przez EuroRAP i stosowana w wielu krajach Europy i rozpowszechniana 

na świecie (EURORAP) [17]. 

 

Bazując na podejściu opracowanym w ramach projektu EuroRAP Fundacja Rozwoju 

Inżynierii Lądowej we współpracy z Politechniką Gdańską i Politechniką Krakowską 

opracowała metodę klasyfikacji odcinków niebezpiecznych na drogach krajowych  

w Polsce [11] oraz rozpoczęła prace nad metodą klasyfikacji ryzyka na odcinkach ulic (na 

przykładzie Warszawy, Gdańska, Olsztyna) [7, 15].  

 

Sejm RP przyjął w dniu 13 kwietnia 2012 Ustawę o zmianie ustawy o drogach 

publicznych oraz niektórych innych ustaw [27] w celu wdrożenia Dyrektywy 2008/96/WE 

[26]. W tej ustawie problemom identyfikacji miejsc najbardziej niebezpiecznych na sieci 

TEN-T poświęcono następujące artykuły: 

Art. 4, pkt. 30 i 31: 

30)  klasyfikacja odcinków dróg ze względu na koncentrację wypadków śmiertelnych – 

analizę istniejącej sieci drogowej pod względem liczby wypadków śmiertelnych, w wyniku 
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której wytypowane zostają najbardziej niebezpieczne odcinki dróg o dużej liczbie wypadków 

śmiertelnych; 

31)  klasyfikacja odcinków dróg ze względu na bezpieczeństwo sieci drogowej – analizę 

istniejącej sieci drogowej, w  wyniku której wytypowane zostają odcinki dróg o  dużej 

możliwości poprawy bezpieczeństwa oraz zmniejszenia kosztów wypadków drogowych; 

Art. 24m.  

1. Klasyfikację odcinków dróg ze względu na koncentrację wypadków śmiertelnych oraz 

klasyfikację odcinków dróg ze względu na bezpieczeństwo sieci drogowej przeprowadza się 

co najmniej raz na trzy lata.  

2.  Klasyfikację odcinków dróg ze względu na koncentrację wypadków śmiertelnych 

przeprowadza się, w odniesieniu do natężenia ruchu, dla odcinków dróg pozostających 

w  użytkowaniu nie mniej niż trzy lata.  

3.  Minister właściwy do spraw transportu określi, w  drodze rozporządzenia, metodę 

dokonywania klasyfikacji, o których mowa w ust. 1, mając na uwadze liczbę wypadków 

drogowych, natężenie ruchu, rodzaj ruchu oraz poprawę poziomu bezpieczeństwa 

użytkowników dróg, a także zmniejszenie kosztów wypadków drogowych. 

 
Sieć TEN-T w większości zarządzana jest przez GDDKiA, która dotychczas opracowała 

i wdrażała do realizacji własne metody klasyfikacji odcinków niebezpiecznych [3] 

i prowadzenia kontroli brd [2, 22]. Drogi w sieci TEN-T przebiegają także przez miasta na 

prawach powiatu, w granicach których zarządcą wszystkich dróg publicznych z wyjątkiem 

autostrad i dróg ekspresowych, jest prezydent miasta. Brak odpowiednich narzędzi do 

zarządzania bezpieczeństwem istniejącej infrastruktury drogowej na tej sieci zmuszał 

niektórych zarządców do opracowania własnych metod klasyfikacji [12, 13, 15].  

 
Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad zleciła opracowanie intrukcji 

klasyfikacji odcinków niebezpiecznych na drogach krajowych. W rezultacie prac 

Konsorcjum złozonego z Fundacji Rozwoju Inzynierii Lądowej, Politechniki Gdańskiej 

i Politechniki Krakowskiej opracowano metodę klasyfikacji (identyfikacji) odcinków 

niebezpiecznych na drogach krajowych [3]. W metodzie wykorzystano podejścia 

zastosowane w metodzie Niemieckiej ESN [1] i metodzie EuroRAP [16, 23]. W celu 

doknania klasyfikacji sieć drogową podzielono na jednorodne odcinki o długości ok. 2 – 

10 km, o podobnych parametrach: klasa drogi (A, S, GP, G), liczba pasów ruchu, rodzaj 

obaszru (miejski, zamiejski) oraz zbliżona wielkością natężenia ruchu drogowego. Do 

analizy wykorzystuje się dane z okresu trzech lat. Klasyfikację odcinków ze względu na 

koncentrację wypadków, prowadzi się bazując na ryzyku indywidualnym, a klasyfikację 

odcinków ze względu na bezpieczeństwo sieci drogowej, prowadzi się bazując na ryzyku 

społecznym. 

 

25 listopada 2015 r. weszło w życie rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 

dnia 20 października 2015 r. w sprawie dokonywania klasyfikacji odcinków dróg ze 

względu na koncentrację wypadków śmiertelnych oraz ze względu na bezpieczeństwo 

sieci drogowej[24] – dalej „rozporządzenie w sprawie dokonywania klasyfikacji odcinków 

dróg”. Jest ono wykonaniem upoważnienia zawartego w art. 24m ust. 3 ustawy z dnia 21 

marca 1985 r. o drogach publicznych (tekst jednolity: Dz. U. z 2015 r. poz. 460 z późn. 

zm.) 

 

Zaproponowana w niniejszym opracowaniu metoda klasyfikacji ryzyka dla województw 

i powiatów oraz w szczególności odcinków dróg wojewódzkich jest komplementarna 

z metodą określoną w ww. rozporządzeniu z uwzględnieniem jednakże, w odniesieniu do 

dróg wojewódzkich, specyfiki tychże dróg. 
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2 METODA KLASYFIKACJI RYZYKA ZAGROŻEŃ 

WYPADKAMI 

2.1 Podstawy klasyfikacji 

Wykorzystując dotychczasowe doświadczenia szczegółowo opisane w [17] proponowanej 

metodyce oceny strategicznego ryzyka społecznego na drogach wojewódzkich proponuje 

się prowadzenie szczegółowych analiz z uwzględnieniem:  

 Wszystkich wypadków 

 Rodzajów zdarzenia: 

 zderzenia czołowe, 

 zderzenia boczne, 

 wypadnięcia z drogi, 

 Okoliczności zdarzeń: 

 niebezpieczna prędkość, 

 wypadki w porze nocnej, 

 Grup ryzyka: 

 piesi, 

 rowerzyści, 

 motocykliści i motorowerzyści, 

 dzieci, 

 osoby starsze, 

 alkohol. 

 

Do oceny ryzyka społecznego na sieci dróg wojewódzkich proponuje się wykorzystanie 

następujących wskaźników miar ryzyka: 

 Gęstość poważnych wypadków (wypadki z ofiarami ciężko rannymi i śmiertelnymi) 

[LPW/km/3 lata], 

 Gęstość kosztów wszystkich wypadków [KW/km/3 lata]. 

 

Do oceny ryzyka indywidualnego proponuje się miary: 

 Koncentracja poważnych wypadków [LWP/mln pojazdokilometrów/3 lata], 

 Koncentracja kosztów wszystkich wypadków [KW/mln pojazdokilometrów /3 lata]. 

 

W Ustawie [27] oraz w Rozporządzeniu [24] zaproponowano jako kryteria klasyfikacji: 

wskaźnik koncentracji wypadków śmiertelnych jako kryterium ryzyka indywidualnego 

oraz wskaźnik gęstości unormowanych kosztów wypadków jako kryterium ryzyka 

społecznego.  

 

Ze względu na znacznie niższą liczbę ofiar śmiertelnych na drogach wojewódzkich 

w stosunku do dróg krajowych w sieci TEN-T kryterium oparte na liczbie ofiar 

śmiertelnych jako mierze brd jest niewystarczające. Do oceny ryzyka społecznego  

i indywidualnego przyjęto miary brd oparte na ofiarach śmiertelnych i ofiarach ciężko 

rannych. Takie podejście jest zgodnie z przyjętą w UE strategią [19] oraz przyjętym  

w Polsce w 2013 roku Narodowym Programem Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego na lata 

2013-2020 (NPBRD) [20]. Celem głównym NPBRD jest redukcja liczby ofiar śmiertelnych 

o 50% oraz ciężko rannych o 40% do roku 2020.  

 

Zaproponowane dodatkowe miary ryzyka dla klasyfikacji odcinków dróg wojewódzkich: 

gęstość poważnych wypadków oraz koncentracja kosztów wszystkich wypadków będą 

miarami, które umożliwią wskazanie odcinków o dużym potencjale redukcji ofiar 
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wypadków drogowych oraz dużym potencjale efektywności ekonomicznej dla 

prowadzonych działań inwestycyjnych. 

 

Dane o natężeniu ruchu, niezbędne do obliczenia koncentracji wypadków i kosztów 

wypadków dla lat 2012-2014 zostały pozyskane z GPR2010 i przeliczone zgodnie  

z wytycznymi GDDKIA [6] dla dróg wojewódzkich z założeniem średniego wzrostu PKB 

dla wszystkich odcinków dróg. 

 

Przyjęto założenie podziału odcinków zgodnie z przyjętym podziałem dla GPR2010, 

GPR2015. Takie podejście pozwala na łatwe przypisanie natężenia ruchu do obliczeń 

wybranych miar brd. 

 

Do obliczeń poszczególnych klas ryzyka należy przyjmować założenie trzyletniego okresu 

(danych o wypadkach i ofiarach z trzech ostatnich lat). Umożliwia to uniknięcie wpływu 

wahań okresowych lub zmiany liczby zdarzeń spowodowanych np. czynnikami 

atmosferycznymi (długa i śnieżna zima), przebudową drogi, które mogę mieć wpływ na 

wyżej wymienione miary. W przypadku budowy czy przebudowy drogi analizą należy 

objąć okres po przebudowie (minimum okres 1 roku), tak aby nie prowadzić analizy dla 

okresu poprzedzającego te prace. 

 

Proponuje się przedstawienie poziomów ryzyka za pomocą pięciostopniowej skali: kolor 

zielony oznacza najniższą klasę ryzyka (czyli najwyższy poziom bezpieczeństwa), a kolor 

czarny najwyższą klasę ryzyka (czyli najniższy poziom bezpieczeństwa). Podział taki jest 

stosowany od prawie 10 lat w programie EuroRAP zarówno w Polsce jak i w Europie i jest 

czytelny i zrozumiały dla szerokiego odbiorcy [16]. Pięć klas ryzyka zastosowano również 

w rozporządzeniu w sprawie dokonywania klasyfikacji odcinków dróg.  

2.2 Koszty wypadków 

Koszty wypadków są iloczynem liczby wypadków, ofiar i jednostkowych kosztów tych 

czynników (JKZ, JKR i JKW). Zmieniają się one wraz z upływem lat, gdyż zależą od 

wartości Produktu Krajowego Brutto w danym roku. Koszty jednostkowe wypadków JKW, 

ofiar wypadków JKR i JKZ należy przyjmować na podstawie danych dostarczanych przez 

Krajową Radę Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego lub na podstawie Niebieskiej księgi – 

Infrastruktury drogowej [18, 25]. W tablicy 2.1 zestawiono jednostkowe koszty strat 

ponoszonych w wypadkach w latach 2012 – 2014.  

 

Całkowity koszt dla wybranego roku i wypadków oblicza się ze wzoru (2.1):  

𝐾𝑊𝑖 = 𝐽𝐾𝑆𝑀𝑊𝑖 ∙ 𝐿𝑊𝑖 + 𝐽𝐾𝐿𝑆𝑅𝑖 ∙ 𝐿𝐿𝑆𝑅𝑖 + 𝐽𝐾𝐶𝑅𝑖 ∙ 𝐿𝐶𝑅𝑖 + 𝐽𝐾𝑍𝑖 ∙ 𝐿𝑍𝑖 (2.1) 

gdzie: 

i – kolejny rok analizy np. 2012, 2013, 2014  

KWi – koszty wypadków w i-tym okresie (mln zł /rok), 

LWi – liczba wypadków w i-tym okresie  (wyp. /rok), 

LSLRi – liczba ofiar lekko - rannych, w i-tym okresie  (ofiar /rok), 

LCRi– liczba ofiar ciężko - rannych w i-tym okresie  (ofiar /rok), 

LZi – liczba ofiar śmiertelnych w i-tym okresie  (ofiar /rok), 

JKSMWi– jednostkowy koszt strat materialnych w wypadkach drogowych dla i-tego 

okresu analizy, (mln zł /wypadek), 

JKSLRi – jednostkowy koszt ofiary lekko - rannej w wypadkach drogowych dla i-tego 

okresu analizy, (mln zł /ofiarę), 

JKCRi– jednostkowy koszt ofiary ciężko - rannej w wypadku drogowym dla i-tego 

okresu analizy, (mln zł /ofiarę), 
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JKZi – jednostkowy koszt ofiary śmiertelnej w wypadku drogowym dla i-tego okresu 

analizy, (mln zł /ofiarę). 

Tablica 2.1 Zestawienie oszacowanych kosztów jednostkowych strat materialnych i ofiar wypadków 

drogowych w latach 2012 – 20141 

Rok 

Koszty jednostkowe 

wypadków (strat 

materialnych) 

ofiar lekko 

rannych 

ofiar ciężko 

rannych 
ofiar zabitych 

JKSMi JKLSRi JKCRi JKZi 

(mln zł/wyp.) (mln zł/ofiarę) (mln zł/ofiarę) (mln zł/ofiarę) 

2012 0,0800 0,0590 1,1410 2,5020 

2013 0,0194 0,0304 2,2132 1,9776 

2014 0,0200 0,0313 2,2796 2,0369 

Źródło: [18, 25] 

2.3 Wykonanie klasyfikacji dróg wojewódzkich ze względu 

na ryzyko społeczne ogólne 

Ocenę klasyfikacji odcinków dróg wojewódzkich ze względu na ryzyko społeczne ogólne 

przeprowadzono przy użyciu dwóch miar:  

 Gęstość poważnych wypadków (GPW). Miarę tę obliczamy ze wzoru: 

𝑮𝑷𝑾𝒊,𝒋,𝒌 =
𝑳𝑷𝑾𝒊,𝒋,𝒌 + 𝑳𝑷𝑾𝒊+𝟏,𝒋,𝒌 + 𝑳𝑷𝑾𝒊+𝟐,𝒋,𝒌

𝑳𝒌
 (2.2) 

 Gęstość unormowanych kosztów wypadków(GKW). Miarę tę obliczamy ze wzoru: 

𝑮𝑲𝑾𝒊,𝒋,𝒌 =
𝑮𝑲𝑾𝒊,𝒋,𝒌

𝑨

𝑾𝑲𝑵

 (2.3) 

Gęstość aktualnych kosztów wypadków (GKWA) oblicza się według wzoru: 

𝑮𝑲𝑾𝒊,𝒋,𝒌
𝑨 =

𝑲𝑾𝒊,𝒋,𝒌
𝑨 + 𝑲𝑾𝒊+𝟏,𝒋,𝒌

𝑨 + 𝑲𝑾𝒊+𝟐,𝒋,𝒌
𝑨

𝑳𝒌
 (2.4) 

gdzie: 

GPWi,j,k – gęstość poważnych wypadków [liczba/km/3 lata], dla i-tego okresu analizy dla 

wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k-tym odcinku drogi, 

GPWi,j,k – gęstość kosztów wypadków [mln zł./km/3 lata], dla i-tego okresu analizy dla 

wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k-tym odcinku drogi, 

GPWi,j,k
A – gęstość aktualnych kosztów wypadków [mln zł./km/3 lata], dla i-tego okresu 

analizy dla wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k-tym odcinku drogi, 

LPWi,j,k– Liczba poważnych wypadków [liczba/3 lata], dla i-tego okresu analizy dla 

wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k-tym odcinku drogi,  

KWi,j,k
A– Koszty aktualnych wypadków [mln zł/3 lata], dla i-tego okresu analizy dla 

wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k odcinku drogi liczoną według wzoru 2.1,  

WKN – współczynnik korekcyjny, umożliwiający przeliczenie kosztów wypadków według 

cen z analizowanego okresu na rok bazowy 2013. 

Lk– długość k-tego  odcinka [km], 

 

                                           
1 W trakcie realizacji opracowania nie były dostępne koszty jednostkowe za rok 2014. W opracowaniu IBDiM, 
wydanym na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu 
Drogowego pt. Koszty wypadków drogowych w Polsce na koniec 2013 r. zaprezentowano (po raz pierwszy) 
koszty jednostkowe wypadków drogowych i ich skutków z uwzględnieniem różnic w poszczególnych 
województwach. W niniejszym opracowaniu do obliczeń przyjęto koszta jednostkowe ogólnokrajowe dla 
każdego województwa. Niemniej w przyszłości, w zależności od dostępności danych dot. kosztów 
jednostkowych dla wielu lat analizy odrębnie dla każdego województwa należy rozważyć wykonywanie obliczeń 
w oparciu o koszta jednostkowe dla danego województwa.     
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Zgodnie z przyjętą w Rozporządzeniu [24] metodą liczenia, współczynnik korekcyjny 

WKN, umożliwiający przeliczenie aktualnych kosztów na koszty unormowane przeliczone 

na rok bazowy 2013, oblicza się według wzoru: 

𝑾𝑲𝑵 =
𝑺𝑲𝑾𝑨

𝑺𝑲𝑾𝑩

 (2.5) 

gdzie: 

SKWA  – średni koszt wypadku w Polsce w środkowym roku trzyletniego okresu analizy 

(mln zł/wypadek), 

SKWB  – średni koszt wypadku w Polsce w roku bazowym 2013 w (mln zł/wypadek) [24]. 

 

Klasyfikacja ryzyka. W przyjętej klasyfikacji poziomu bezpieczeństwa ruchu proponuje 

się pięć klas GPW oraz GKW dla dróg wojewódzkich (A, B, C, D, E). Granice klas 

określono na podstawie rozkładu gęstości wypadków i kosztów na drogach z lat 2012 - 

2014. Ostatnia klasa (E) obejmuje ok. 20 % najbardziej niebezpiecznych odcinków dróg 

wojewódzkich. Propozycję klasyfikacji poziomu bezpieczeństwa miar GPW oraz GKW dla 

wybranych problemów oraz grup ryzyka przedstawiono w  tablicach 2.3 - 2.14. 

2.4 Wykonanie klasyfikacji dróg wojewódzkich _ ze względu 

na ryzyko indywidualne 

Ocenę klasyfikacji odcinków dróg wojewódzkich ze względu na ryzyko indywidualne 

przeprowadzono przy użyciu dwóch miar: 

 

 Koncentracja poważnych wypadków (KPW). Miarę tę obliczamy ze wzoru: 

𝑲𝑷𝑾𝒊,𝒋,𝒌 =
𝑳𝑷𝑾𝒊,𝒋,𝒌 + 𝑳𝑷𝑾𝒊+𝟏,𝒋,𝒌 + 𝑳𝑷𝑾𝒊+𝟐,𝒋,𝒌

𝑷𝑷𝑲

 (2.6) 

 Koncentracja unormowanych kosztów wypadków (KKW). Miarę tę obliczamy ze 

wzoru: 

𝑲𝑲𝑾 =
𝑲𝑲𝑾𝑨

𝑾𝑲𝑵

 (2.7) 

 Koncentrację aktualnych kosztów wypadków (KKWA) oblicza się według wzoru: 

𝑲𝑲𝑾𝒊,𝒋,𝒌
𝑨 =

𝑲𝑾𝒊,𝒋,𝒌
𝑨 + 𝑲𝑾𝒊+𝟏,𝒋,𝒌

𝑨 + 𝑲𝑾𝒊+𝟐,𝒋,𝒌
𝑨

𝑷𝑷𝒌
 (2.8) 

 Pracę przewozową (PPk) oblicza się ze wzoru: 

𝑷𝑷𝑲 = (𝑨𝑨𝑫𝑻𝒊,𝒌 + 𝑨𝑨𝑫𝑻𝒊+𝟏,𝒌 + 𝑨𝑨𝑫𝑻𝒊+𝟏,𝒌) ∙ 𝑳𝒌 ∙ 𝟑𝟔𝟓/𝟏𝟎^𝟔 (2.9) 

gdzie: 

KPWi,j,k - Koncentracja poważnych wypadków [liczba/mln pojkm], dla i-tego okresu 

analizy dla wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k-tym odcinku drogi, 

KKWi,j,k - Koncentracja kosztów wypadków drogowych [mln zł./mln pojkm], dla i-tego 

okresu analizy dla wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k-tym odcinku drogi, 

KKWi,j,k
A - Koncentracja aktualnych kosztów wypadków drogowych [mln zł./mln pojkm], 

dla i-tego okresu analizy dla wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k-tym odcinku 

drogi, 

PPK – praca przewozowa [mln pojkm/3 lata] dla całego okresu analizy na k-tym odcinku 

drogi, 

LPWi,j,k – Liczba poważnych wypadków [liczba/3 lata], dla i-tego okresu analizy dla 

wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k-tym odcinku drogi,  

KWi,j,k
A – Koszty aktualnych wypadków [mln zł/3 lata], dla i-tego okresu analizy dla 

wybranego problemu, grupy ryzyka – j na k-tym odcinku drogi liczoną według wzoru 2.1,  
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WKN – współczynnik korekcyjny, umożliwiajcy przeliczenie kosztów wypadków według 

cen z analizowanego okresu na rok bazowy 2013 obliczany ze wzrou 2.5., 

AADTi,k  - średnioroczne dobowe nateżenie ruchu na k-tym odcinku dla i-tego okresu 

analizy (poj/dobę/rok), 

Lk– długość k-tego odcinka [km]. 

 

W rozporządzeniu [24] wartość pracy przewozowej podawana jest w mld pojazdokm. Ze 

zwględu na znacznie niższe wartości pracy przewozowej na drogach wojewódzkich 

przyjęto wartość w mln pojazdokm na 3 lata. 

 

Klasyfikacja ryzyka. W przyjętej klasyfikacji poziomu bezpieczeństwa ruchu proponuje 

się pięć klas RIKPW oraz RIKKW dla dróg wojewódzkich (A, B, C, D, E). Granice klas 

określono na podstawie rozkładu liczby ofiar ciężko rannych i śmiertelnych na drogach  

z lat 2012 - 2014. Ostatnia klasa (E) obejmuje ok. 20 % najbardziej niebezpiecznych 

odcinków dróg wojewódzkich. Propozycję klasyfikacji poziomu bezpieczeństwa miar RIKPW 

oraz RIKKW dla wybranych problemów oraz grup ryzyka przedstawiono w  tablicach 2.3 - 

2.14.  

2.5 Potencjał redukcji kosztów wypadków drogowych 

Potencjał redukcji kosztów wypadków drogowych (PRKW) jest jedną z miar ryzyka 

społecznego na sieci dróg. Miara ta daje podstawę instytucji zarządzającej siecią drogową 

na danym obszarze do podejmowania decyzji jak usprawnić najbardziej zagrożone 

elementy systemu bezpieczeństwa ruchu drogowego i jak najefektywniej wydać 

przewidywany budżet na to bezpieczeństwo. 

 

 Potencjał redukcji unormowanych kosztów wypadków drogowych (PRKW) na 

analizowanym odcinku drogi oblicza się za pomocą wzoru: 

𝑷𝑹𝑲𝑾𝒌 =
𝑷𝑹𝑲𝑾𝒌

𝑨

𝑾𝑲𝑵

 (2.10) 

 Wskaźnik potencjału redukcji aktualnych kosztów wypadków (PRKWA) drogowych 

obliczamy ze wzoru: 

𝑷𝑹𝑲𝑾𝒊,𝒌
𝑨 = 𝑮𝑲𝑾𝒊,𝒌

𝑨 − 𝑩𝑮𝑲𝑾𝒊,𝒌
𝑨  (2.11) 

 Bazową gęstość aktualnych kosztów wypadków (BGKWA) oblicza się według 

wzoru: 

𝑩𝑮𝑲𝑾𝒌
𝑨 =

𝑷𝑷𝑲 ∙ 𝑩𝑲𝑲𝑾𝑵 ∙ 𝑾𝑲𝑵

𝑳𝑲
 (2.12) 

gdzie: 

PRKWK – wskaźnik potencjału redukcji unormowanych kosztów wypadków na k-tym 

odcinku  drogi  [mln zł/km/3 lata], 

PRKWk
A – wskaźnik potencjału redukcji aktualnych kosztów wypadków na k-tym odcinku 

drogi [mln zł/km/3 lata], 

WKN – współczynnik korekcyjny, umożliwiający przeliczenie kosztów wypadków według 

cen z analizowanego okresu na rok bazowy 2013 obliczany ze wzrou 2.5, 

BGKWK
A – bazowa gęstość aktualnych kosztów wypadków drogowych na k-tym odcinku 

drogi [mln zł/km/3 lata], 

BKKWN – bazowa koncentracja unormowanych kosztów wypadków na odcinku drogi dla 

wybranej klasy drogi [mlnzł/ 1 mln poj km/3lata], 

PPK – praca przewozowa [mln pojkm/3 lata] dla całego okresu analizy na k-tym odcinku 

drogi, 

Lk– długość k-tego odcinka [km]. 
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W metodzie przyjęto, że wartości BKKWN będą wyznaczane jako kwantyl 15% z rozkładu 

gęstości koncentracji kosztów wypadków drogowych KKW dla dróg wojewódzkich. 

Oszacowana wartość wskaźnika BKKWN wynosi 0,03 [mln zł./ mln pojkm/3lata]. 

W przyszłości należy uwzględnić podział na wiekszą liczbę klas drogi.  

Tablica 2.2 Klasy potencjału skuteczności działań naprawczych (przewidywana redukcja kosztów 

wypadków) 

Klasa 

potencjału 

skuteczności 

działań 

Potencjał 

redukcji 

wypadków 

PRKW 

[mln zł/km/3 lata] 

od do 

I Brak 0 0 

II Mała 0,01 0,3 

III Średnia 0,4 0,6 

IV Duża pow. 0,6 

2.6 Wartości graniczne dla klas ryzyka 

Zgodnie z przyjętym założeniem dla wybranych problemów oraz grup ryzyka przyjęto 

granicę dla każdego poziomu ryzyka oraz przyjętych miar oceny jego poziomu. Ich 

zestawienie dla dróg wojewódzkich przedstawiono w tablicach 2.3 - 2.14. 

Tablica 2.3 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – wypadki ogółem  

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,040 0,080 0,010 0,030 

B Małe 0,120 0,300 0,040 0,080 

C Średnie 0,200 0,500 0,060 0,140 

D Duże 0,350 0,800 0,100 0,230 

E Bardzo duże >0,35 >0,8 >0,1 >0,23 

Tablica 2.4 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – zderzenia czołowe  

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,000 

B Małe 0,070 0,040 0,015 0,010 

C Średnie 0,100 0,120 0,020 0,030 

D Duże 0,150 0,250 0,030 0,070 

E Bardzo duże >0,15 >0,25 >0,03 >0,07 
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Tablica 2.5 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – zderzenia boczne  

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,001 

B Małe 0,060 0,025 0,015 0,008 

C Średnie 0,100 0,100 0,025 0,025 

D Duże 0,200 0,250 0,040 0,060 

E Bardzo duże >0,2 >0,25 >0,04 >0,06 

Tablica 2.6 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – wypadnięcie z drogi 

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,001 

B Małe 0,060 0,025 0,012 0,010 

C Średnie 0,080 0,100 0,025 0,035 

D Duże 0,140 0,250 0,050 0,075 

E Bardzo duże >0,14 >0,25 >0,05 >0,075 

Tablica 2.7 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – jazda z niebezpieczną prędkością  

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,001 

B Małe 0,060 0,050 0,015 0,010 

C Średnie 0,090 0,150 0,025 0,040 

D Duże 0,180 0,300 0,050 0,090 

E Bardzo duże >0,18 >0,3 >0,05 >0,09 

Źródło: opracowanie własne 
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Tablica 2.8 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – wypadki w porze nocnej  

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,001 

B Małe 0,070 0,070 0,020 0,015 

C Średnie 0,120 0,200 0,035 0,050 

D Duże 0,180 0,400 0,050 0,100 

E Bardzo duże >0,18 >0,4 >0,05 >0,1 

Tablica 2.9 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – wypadki z ofiarami wśród pieszych 

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,001 

B Małe 0,060 0,050 0,015 0,010 

C Średnie 0,100 0,150 0,025 0,035 

D Duże 0,160 0,300 0,040 0,070 

E Bardzo duże >0,16 >0,3 >0,04 >0,07 

Tablica 2.10 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego dla dróg 

wojewódzkich – wypadki z ofiarami wśród rowerzystów 

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,001 

B Małe 0,050 0,015 0,010 0,005 

C Średnie 0,075 0,060 0,020 0,015 

D Duże 0,150 0,150 0,030 0,040 

E Bardzo duże >0,15 >0,15 >0,03 >0,04 

Źródło: opracowanie własne 
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Tablica 2.11 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego dla dróg 

wojewódzkich – wypadki z ofiarami wśród motocyklistów i motorowerzystów 

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,001 

B Małe 0,050 0,020 0,015 0,005 

C Średnie 0,080 0,070 0,020 0,020 

D Duże 0,120 0,150 0,035 0,050 

E Bardzo duże >0,12 >0,15 >0,035 >0,05 

Tablica 2.12 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – wypadki z ofiarami wśród dzieci 

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,001 

B Małe 0,050 0,015 0,012 0,005 

C Średnie 0,070 0,040 0,020 0,010 

D Duże 0,100 0,150 0,030 0,030 

E Bardzo duże >0,1 >0,15 >0,03 >0,03 

Tablica 2.13 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – wypadki z ofiarami wśród osób starszych 

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,001 

B Małe 0,060 0,050 0,015 0,010 

C Średnie 0,100 0,120 0,025 0,040 

D Duże 0,160 0,250 0,045 0,080 

E Bardzo duże >0,16 >0,25 >0,045 >0,08 

Źródło: opracowanie własne 
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Tablica 2.14 Zestawienie wartości granicznych dla poszczególnych klas ryzyka społecznego 

i indywidualnego dla dróg wojewódzkich – sprawca pod wpływem alkoholu, innych środków 

Klasa 

ryzyka 

Poziom 

ryzyka 

Ryzyko społeczne Ryzyko indywidualne 

Gęstość 

wypadków 

poważnych 

Gęstość 

kosztów 

wypadków 

Koncentracja 

wypadków 

poważnych 

Koncentracja 

kosztów 

wypadków 

GPW GKW KPW KKW 

[wyp./ km/ 

3 lata] 

[mln zł/ km/ 

3 lata] 

[wyp./ mln 

pojkm/ rok] 

[mln zł./ mln 

pojkm/ rok] 

A Bardzo małe 0,001 0,001 0,001 0,000 

B Małe 0,050 0,015 0,012 0,005 

C Średnie 0,070 0,075 0,020 0,020 

D Duże 0,100 0,150 0,030 0,050 

E Bardzo duże >0,1 >0,15 >0,03 >0,05 

Źródło: opracowanie własne 

3 POLIGON BADAWCZY 

Prace badawcze zmierzające do opracowania klasyfikacji dróg wojewódzkich ze względu 

na ryzyko społeczne i indywidualne rozpoczęto od wykorzystywania dostępnych danych 

dla sieci dróg wojewódzkich. Analizą zostały objęte drogi zarządzane przez zarządy 

województw w każdym z 16 województw (wszystkie drogi wojewódzkie w powiatach 

ziemskich). W pierwszym etapie przystąpiono do weryfikacji bazy danych w drugim do 

budowy bazy danych o odcinkach drogowych. 

3.1 Budowa baz danych o wypadkach drogowych 

Baza Danych o wypadkach na drogach wojewódzkich została utworzona dla wypadków 

z lat 2012–2014. Wyjściowymi danymi były informacje uzyskane z Systemu Ewidencji 

Wypadków i Kolizji (SEWIK) zarządzanego przez Komendę Główną Policji. Przekazuje 

ona, co roku dane o zdarzeniach i ofiarach dla całej Polski. Katedra Inżynierii Drogowej 

Politechniki Gdańskiej (KID PG) przygotowuje otrzymane dane, które umożliwiają 

utworzenie dedykowanej bazy danych o zdarzeniach drogowych. Katedra Inżynierii 

Drogowej jest w posiadaniu takiej bazy dla wszystkich dróg w Polsce, w latach 1999 – 

2014. 

 

Do dalszych prac została wyodrębniona baza danych z wypadkami na drogach 

wojewódzkich (drogach zarządzanych przez marszałków województw). Przy budowie tej 

bazy korzystano z weryfikacji danych o wypadkach oraz ofiarach, która jest 

przeprowadzana przez niektóre ZDW oraz własnej weryfikacji danych o lokalizacji 

wypadków  

 

Żukowska, Radzikowski w artykule [28] wskazali na najważniejsze mankamenty 

w funkcjonowaniu przyjętych rozwiązań z zakresu brd związanych z funkcjonowaniem 

systemu zbierania, gromadzenia i przetwarzania danych o wypadkach drogowych: 

 Brak systemowego podejścia do gromadzenia danych o zdarzeniach 

drogowych. W Polsce na każdym szczeblu zarządzania bezpieczeństwem ruchu 

drogowego powstają bazy danych, które nie są między sobą powiązane i spójne. 

Wspólnym ich elementem jest jedynie pozyskiwanie danych z SEWIK. W wyniku 

tego prace wykonywane przy opracowywaniu danych są często dublowane lub 

zgromadzone informacje nie są wykorzystywane przez inne jednostki.  
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 Brak weryfikacji danych. Dane o wypadkach nie są systematycznie 

weryfikowane. Utrudnia to analizę i wykorzystanie informacji.  

 Brak dostępu do dodatkowych danych. Istotnymi informacjami do analiz 

bezpieczeństwa ruchu drogowego są dodatkowe dane np. o zachowaniach 

użytkowników dróg, takie jak: prędkość, korzystanie z pasów bezpieczeństwa, 

jazda pod wpływem alkoholu lub innych środków odurzających.  Są one jednak 

rzadko gromadzone na poziomie regionalnym. 

 Brak systematycznego monitoringu. System gromadzenia i analizowania 

danych o bezpieczeństwie ruchu drogowego umożliwia także poszukiwanie przyczyn 

i czynników wpływających na poziom bezpieczeństwa. Umożliwia to określenie 

bezpośrednich czynników powstawania danych typów wypadków i ich eliminacji. 

 

Przykładem na zasadność dokładnej weryfikacji danych zgromadzonych w SEWIK mogą 

być efekty pracy wykonanej dla województwa warmińsko-mazurskiego w 2013 roku. 

Wówczas w oparciu o ewidencję dróg, współrzędne GPS oraz inne informację udało się 

zredukować braki w określeniu kategorii dróg o 30 % (rys. 3.1). 

 

Rys. 3.1 Efekty weryfikacji danych o wypadkach drogowych 

 
Źródło: [28] 

 

Zwrócono uwagę, także na to, że problem ten nie dotyczy wszystkich województw. Są 

województwa, w których kategoria drogi była określona dla 100% zdarzeń drogowych 

(dolnośląskie, świętokrzyskie) oraz takie w których kategorię drogi określono dla co 

drugiego zdarzenia: opolskie, śląskie (rys. 3.2). 

3.2 Weryfikacja danych o wypadkach drogowych 

Pozyskane dane lokalizacji zdarzeń drogowych na drogach wojewódzkich z policyjnej 

bazy SEWIK wymagały długotrwałej i żmudnej pracy przy ich weryfikacji. Natrafiono na 

wiele sprzeczności, przy określeniu lokalizacji, kategorii drogi, braków w określeniu 

miejsca zdarzenia.  

 

Tylko cztery z województw prowadzą weryfikację lokalizacji wypadków (małopolskie, 

wielkopolskie, zachodniopomorskie i warmińsko-mazurskie). Jednakże informacje 

z województw wielkopolskiego i zachodniopomorskiego nie zawierają numeru ID 

wypadku, przez co połączenie zweryfikowanych danych z bazą SEWIK jest znacznie 

utrudnione i czasochłonne.  
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Rys. 3.2 Procent określenia kategorii drogi w wypadkach w 2014 roku 

 
Źródło: [21, 28] 

 

Dla pozostałych województw sprawdzenie lokalizacji wypadków przeprowadzono na 

podstawie otrzymanych bądź udostępnionych na stronach internetowych zarządców dróg 

danych dotyczących przebiegu dróg wojewódzkich. Najczęstszymi błędami były: 

 Niewłaściwy numer drogi wojewódzkiej. 

 Błędne określenie kategorii drogi. 

 Brak dokładnej lokalizacji miejsca wypadku. 

 Sprzeczne informacje przy lokalizacji miejsca wypadku. 

 

Przy weryfikacji i określaniu lokalizacji miejsca wypadku kierowano się następującą 

kolejnością dostępnych informacji: 

 Kilometraż - informację tę uznano jako podstawową i najważniejszą przy określaniu 

lokalizacji wypadku. W razie sprzeczności między pikietażem a podanym adresem, 

uznawano pikietaż jako informację prawdziwą. 

 Skrzyżowanie dróg – przy braku dokładnego kilometraża wypadku, za kolejną  

w hierarchii przyjęto informację o skrzyżowaniu dróg. Umożliwiło to dokładne 

określenie kilometrażu wypadku. 

 Adres – kolejnymi danymi umożliwiającymi określenie kilometraża wypadku uznano 

przypisany dokładny adres posesji przy której miało miejsce zdarzenie drogowe. 

 

Pomimo prowadzenie szczegółowej weryfikacji dla wielu zdarzeń nie ma możliwości 

przypisania bardzo dokładnej lokalizacji gdyż nie posiadają one wyżej wymienionych 

charakterystyk określających ich miejsce. Dla tych zdarzeń określano przybliżone 

lokalizacje w zależności od zawartych w bazie informacji. Wypadek został przypisywany 

do początku określonego podziału terytorialnego: 

 Ulica, 

 Miejscowość, 

 Gmina. 

 

Takie podejście pozwoliło na znaczną poprawę danych o wypadkach na drogach 

wojewódzkich. Autorom prac udało się uzupełnić dane o drodze wojewódzkiej dla 1350 

rekordów (wcześniej wypadki nie posiadały informacji o tym, że wydarzyły się na drodze 
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wojewódzkiej lub nr drogi został błędnie zapisany). Najwięcej lokalizacji wypadków 

uzupełniono w województwach (tablica 3.1): 

 opolskim – 150 wypadków, wzrost o 64% 

 mazowieckim -383 wypadków, wzrost o 24%, 

 śląskim – 227 wypadki, wzrost o 18%, 

Zauważyć można duże różnice błędów w danych województwach od błędu mniejszego niż 

1% do ponad 60%. Warto dokładniej przeanalizować powód tak dużej rozbieżności. 

 

Tablica 3.1 Zestawienie liczby wypadków na drogach wojewódzkich przed i po weryfikacji  

Województwo 
L. wyp. po  
weryfikacji 

L. wyp. w  
bazie SEWIK 

Różnica SEWIK = 100% 

dolnośląskie 1446 1341 105 107,8 

kujawsko-pomorskie 664 590 74 112,5 

lubelskie 929 916 13 101,4 

lubuskie 549 468 81 117,3 

łódzkie 1163 1161 2 100,2 

małopolskie 1639 1555 84 105,4 

mazowieckie 1999 1616 383 123,7 

opolskie 383 233 150 164,4 

podkarpackie 866 797 69 108,7 

podlaskie 313 281 32 111,4 

pomorskie 1643 1531 112 107,3 

śląskie 1515 1288 227 117,6 

świętokrzyskie 751 698 53 107,6 

warmińsko-mazurskie 875 759 116 115,3 

wielkopolskie 1425 1296 129 110,0 

zachodniopomorskie 689 680 9 101,3 

SUMA 16849 15210 1639 110,8 

Źródło: opracowanie własne 

W przypadku szczegółowej informacji o pikietażu autorzy opracowania uzupełnili dane  

w ponad połowie wszystkich wypadków.  

 

Przeprowadzona weryfikacja lokalizacji wypadków pozwoliła na uzupełnienie lub zmianę 

(tablica 3.2): 

 Prawie 1870 informacji o nr drogi - stanowi to 11,1% ogólnej liczby wypadków. 

Najwięcej tego typu braków było w województwach: opolskim – w 40,5%, 

mazowieckim – 20,9%, śląskim – 16,2% wypadków. Najmniej błędów wykryto  

w województwach: łódzkim – 1,2%, zachodniopomorskim - 3,6% lubelskim – 4,3% 

oraz małopolskim 5,3% wypadków. 

 Nie udało określić szczegółowej lokalizacji wypadków z powodu braku informacji lub 

ich sprzeczności dla 449 rekordów, co stanowi 2,7% ogólnej liczby wypadków. 

 Uzupełniono dane o 8550 pikietaży. Najwięcej tego typu braków było  

w województwie: opolskim i śląskim – w 89%, na drugim końcu jest województwo 

łódzkie 17,2% błędnych lokalizacji. 
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Rys. 3.3 Udział błędnie wpisanej informacji o drodze dla wypadków na drogach wojewódzkich 

w latach 2012-2014 

 
Źródło: opracowanie własne 

Tablica 3.2 Zestawienie informacji o weryfikacji danych o zdarzeniach na drogach wojewódzkich   

Województwo 
Brak Zmiana drogi Zmiana pikietaża 

Liczba % Liczba % Liczba % 

dolnośląskie 59 4,1 127 8,8 456 31,5 

kujawsko-pomorskie 30 4,5 100 15,1 439 66,1 

lubelskie 37 4,0 40 4,3 527 56,7 

lubuskie 25 4,6 88 16,0 351 63,9 

łódzkie 5 0,4 14 1,2 203 17,5 

małopolskie 46 2,8 86 5,3 583 35,6 

mazowieckie 73 3,7 417 20,9 1352 67,6 

opolskie 9 2,4 155 40,5 340 88,8 

podkarpackie 6 0,7 74 8,6 264 30,5 

podlaskie 7 2,2 35 11,2 114 36,4 

pomorskie 25 1,5 120 7,3 741 45,1 

śląskie 38 2,5 245 16,2 1354 89,4 

świętokrzyskie 11 1,5 58 7,7 264 35,2 

warmińsko-mazurskie 0 0,0 139 15,9 588 67,2 

wielkopolskie 74 5,2 146 10,3 686 48,1 

zachodniopomorskie 4 0,6 25 3,6 288 41,8 

SUMA 449 2,7 1869 11,1 8550 50,7 

Źródło: opracowanie własne 
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3.3 Weryfikacja przebiegu dróg 

Autorom pracy nie udało się uzyskać aktualnej mapy dróg wojewódzkich dla całej Polski 

z naniesioną informacją o pikietażu drogi. Tylko jeden na szesnaście zarządów posiada 

mapę która umożliwia prowadzenie takich prac badawczych (dokładny graf przebiegu 

dróg wojewódzkich otrzymano jedynie ze Świętokrzyskiego Zarządu Dróg Wojewódzkich 

w Kielcach). To spowodowało, że trzeba było opracować przedmiotową mapę 

z wykorzystaniem dostępnych danych.  

 

Do prac nad opracowaniem kompletnej i aktualnej mapy dróg wojewódzkich przystąpiono 

wykorzystując mapę z nawigacji samochodowej. Takie podejście wymagało szczegółowej 

weryfikacji uzyskanego grafu, długości, przebiegu itd. Do tego zadania wykorzystano 

przesłane, bądź zamieszczone na stronach internetowych zarządców dróg, wykazy dróg. 

Podczas weryfikacji mapy najczęściej poprawianymi błędami, wynikającymi głównie 

z błędnego grafu w nawigacji, były: 

 Niewłaściwy przebieg drogi wojewódzkiej przez miejscowości. 

 Błędy przy określeniu początku i końca drogi wojewódzkiej. 

 Błędy w pikietażu przy wspólnym przebiegu dróg wojewódzkich. 

 Odwrócony pikietaż. 

 Różnice w pikietażu na granicach województw. 

 

Błędy te spowodowały, iż konieczne było szczegółowe analizowanie mapy z przebiegiem 

drogi i pikietażem. Do czego wykorzystano informacje zawarte na mapach systemu 

AutoMapa oraz zdjęcia street view na mapie portalu google.com.  

3.4 Podział sieci dróg wojewódzkich na odcinki bazowe 

Po przygotowaniu zweryfikowanej mapy dróg wojewódzkich przystąpiono do podziału 

sieci na odcinki bazowe. Wykorzystano podział opracowany przez Generalną Dyrekcję 

Dróg Krajowych i Autostrad, który został przygotowany na potrzeby Generalnego 

Pomiaru Ruchu. Pomiar ten jest prowadzony raz na 5 lat. Do opracowania klasyfikacji 

bezpieczeństwa ruchu drogowego wykorzystano podział przygotowany dla GPR2015 

w województwach: 

 kujawsko-pomorskim, 

 lubuskim, 

 pomorskim, 

 warmińsko-mazurskim, 

 opolskim, 

 wielkopolskim, 

 łódzkim, 

 podkarpackim, 

 małopolskim, 

 zachodniopomorskim. 

Nie otrzymano zaproponowanego podziału dla GPR 2015, w związku z czym posłużono się 

wykazem odcinków pomiarowych GPR w 2010 roku: 

 dolnośląskiego, 

 mazowieckiego, 

 podlaskiego, 

 śląskiego, 

 świętokrzyskiego, 

 lubelskiego. 
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W analizowanych 16 województwach istniejącą sieć dróg wojewódzkich podzielono na 

2941 odcinków. Każdy z odcinków otrzymał unikalny nr, który stał się łącznikiem 

pomiędzy danymi o sieci drogowej (Nr drogi, początku i końca odcinka) oraz danymi  

o natężeniu ruchu. Najwięcej występuje odcinków o długości do 5 km – 992 odcinków, od 

5,01 do 10 km – 793 odcinków oraz od 10,01 do 15 km – 597 odcinków. Odcinki w tych 

przedziałach stanowią 81% ogólnej liczby odcinków. Natomiast najmniejsza liczba 

odcinków występuje w przedziale powyżej 30 km. Stanowi one jedynie 1,1% liczby 

wszystkich odcinków. Średnia długość odcinka wynosi 9,33 km (tablica 3.3). 

Tablica 3.3 Zestawienie informacji o długościach odcinków na drogach wojewódzkich   

Długość odcinka Ilość odcinków % 

0,001 - 5,000 km 992 33,7 

5,001 - 10,000 km 793 27,0 

10,001 - 15,000 km 598 20,3 

15,001 - 20,000 km 322 10,9 

20,001 - 25,000 km 143 4,9 

25,001 - 30,000 km 61 2,1 

Powyżej 30 km 32 1,1 

Suma 2941 100 

Źródło: opracowanie własne 

4 OCENA RYZYKA ZAGROŻEŃ WYPADKAMI 

W WOJEWÓDZTWACH 

4.1 Charakterystyka poligonu badawczego 

Zarządzanie drogami wojewódzkimi w Polsce zostało podzielone pomiędzy zarządy 

poszczególnych województw, zgodnie z przyjętym w 1999 roku podziałem terytorialnym. 

Wyjątek stanowią drogi wojewódzkie w granicach miast na prawach powiatu, gdzie 

zarządcą jest Prezydent Miasta. Niniejsze opracowanie dotyczy jedynie dróg 

wojewódzkich w powiatach ziemskich.  

 

Łączna długość analizowanej sieci wynosi 28400 km. Najdłuższa sieć dróg wojewódzkich 

występuje w województwie mazowieckim - 2,8 tys. km, wielkopolskim - 2,7 tys. km 

i dolnośląskim - 2,4 tys. km, najkrótsza w opolskim 0,9 tys. km (tablica 4.1).  

 

Na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 odnotowano 16849 wypadków, w których 

21335 osób odniosło obrażenia, w tym 5846 ciężkie a 2156 poniosło śmierć. Koszt 

wypadków wynosi prawie 16,9 mld zł. (tablica 4.2, źródło: opracowanie własne  

rys. 4.1).  

 

Największą liczbę wypadków odnotowano w województwie mazowieckim, pomorskim  

i małopolskim (odpowiednio 1999, 1643, 1639), a najmniej w województwie opolskim  

i świętokrzyskim (383, 751). W związku z dużą korelacją wypadków i ofiar rannych  

w tych samych województwach odnotowano odpowiednio najwięcej i najmniej rannych. 

W przypadku ofiar śmiertelnych zdecydowanie najwięcej jest ich  

w województwie mazowieckim (267) i wielkopolskim (211). Najmniej ofiar śmiertelnych 

odnotowano w województwach: opolskim i świętokrzyskim (64, 86). 
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Tablica 4.1 Powierzchnia, długość dróg i liczba mieszkańców w województwach w 2013 

Województwo 
Powierzchnia 

Długość dróg 

wojewódzkich 
Ludność 

tys. km2 % tys. km % mln osób % 

dolnośląskie 18,2 5,8 2,42 8,5 2,51 6,5 

kujawsko-pomorskie 35,6 11,4 1,71 6,0 5,32 13,8 

lubelskie 15,2 4,9 2,22 7,8 3,36 8,7 

lubuskie 12,3 3,9 1,58 5,6 4,60 11,9 

łódzkie 25,1 8,0 1,18 4,1 2,16 5,6 

małopolskie 17,8 5,7 1,41 5,0 2,13 5,5 

mazowieckie 20,2 6,5 2,98 10,5 1,19 3,1 

opolskie 11,7 3,7 0,98 3,5 1,27 3,3 

podkarpackie 14,0 4,5 1,67 5,9 1,02 2,7 

podlaskie 29,8 9,5 1,24 4,4 3,47 9,0 

pomorskie 22,9 7,3 1,80 6,3 1,72 4,5 

śląskie 19,9 6,4 1,43 5,0 2,91 7,6 

świętokrzyskie 9,4 3,0 1,09 3,8 1,00 2,6 

warmińsko-mazurskie 18,0 5,7 1,91 6,7 2,09 5,4 

wielkopolskie 18,3 5,9 2,68 9,4 2,30 6,0 

zachodniopomorskie 24,2 7,7 2,11 7,4 1,45 3,8 

SUMA 312,7 100,0 28,4 100,0 38,5 100,0 

Źródło: opracowanie własne na podstawie GUS 

Tablica 4.2 Zestawienie oszacowanych kosztów jednostkowych strat materialnych i ofiar wypadków 

drogowych w latach 2012 – 2014 

Województwo 
Wypadki Ranni 

Ciężko 

ranni 

Of. 

śmiertelne 

Koszty 

wypadków 

[liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.] 

dolnośląskie 1446 1873 603 141 1544,5 

kujawsko-pomorskie 664 728 272 157 907,3 

lubelskie 929 1085 446 161 1241,9 

lubuskie 549 757 371 66 834,4 

łódzkie 1163 1472 194 137 762,5 

małopolskie 1639 2105 578 166 1586,8 

mazowieckie 1999 2452 667 267 1977,5 

opolskie 383 466 136 64 411,0 

podkarpackie 866 1089 265 107 814,8 

podlaskie 313 419 191 62 528,8 

pomorskie 1643 2249 344 151 1104,2 

śląskie 1515 1924 494 157 1405,4 

świętokrzyskie 751 927 241 86 700,1 

warmińsko-mazurskie 875 1123 305 105 865,5 

wielkopolskie 1425 1747 466 211 1472,9 

zachodniopomorskie 689 919 273 118 794,9 

SUMA 16849 21335 5846 2156 16952,5 

Źródło: opracowanie własne  
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Rys. 4.1 Liczba wypadków, ofiar rannych i śmiertelnych w poszczególnych województwach w latach 

2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.2 Wszystkie wypadki 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.3, rys. 4.2a, rys. 4.3): 

 21% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Prawie 43% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 77% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 82% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 49% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.4, rys. 4.2b, rys. 4.4): 

 Ponad 22% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 44% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 67% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 73% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 40% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 
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Tablica 4.3 Wszystkie wypadki - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

społecznego dla miary GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.4 Wszystkie wypadki - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.2 Wszystkie wypadki - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym 

(b) KKW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 5726,4 10 15 11 1 16,9 16,7

Małe 5285,6 427 510 350 167 888,3 12,8

Średnie 4759,8 760 870 629 323 1650,8 17,1

Duże 5898,1 1574 1841 1364 556 3205,6 23,7

Bardzo duże 5774,6 3686 4424 3323 1077 7077,0 37,7

Razem 27444,5 6457 7660 5677 2124 12838,6 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 5787,2 74 90 64 29 157,8 18,5

Małe 5239,6 756 814 589 307 1563,5 27,5

Średnie 4400,0 1006 1180 861 372 2077,7 20,3

Duże 5910,5 1813 2292 1640 645 3795,1 23,2

Bardzo duże 6107,3 2808 3284 2523 771 5244,5 18,4

Razem 27444,5 6457 7660 5677 2124 12838,6 107,9

Poziom ryzyka

21,1%

19,1%

16,0%

21,5%

22,3%20,9%

19,3%

17,3%

21,5%

21,0%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.3 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, wszystkie wypadki, gęstość kosztów wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.4 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, wszystkie wypadki, koncentracja kosztów 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.5, rys. 4.5a, rys. 4.6): 

 21% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Prawie 43% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 77% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 83% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 40% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.6, rys. 4.5b, rys. 4.7): 

 Ponad 22% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 44% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 
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 Prawie 67% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 73% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 40% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Tablica 4.5 Wszystkie wypadki - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

społecznego dla miary GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.6 Wszystkie wypadki - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.5 Wszystkie wypadki - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym 

(b) KPW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

Źródło: opracowanie własne 

 

 

 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 5726,4 10 15 11 1 16,9 16,7

Małe 5285,6 427 510 350 167 888,3 12,8

Średnie 4759,8 760 870 629 323 1650,8 17,1

Duże 5898,1 1574 1841 1364 556 3205,6 23,7

Bardzo duże 5774,6 3686 4424 3323 1077 7077,0 37,7

Razem 27444,5 6457 7660 5677 2124 12838,6 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 5787,2 74 90 64 29 157,8 18,5

Małe 5239,6 756 814 589 307 1563,5 27,5

Średnie 4400,0 1006 1180 861 372 2077,7 20,3

Duże 5910,5 1813 2292 1640 645 3795,1 23,2

Bardzo duże 6107,3 2808 3284 2523 771 5244,5 18,4

Razem 27444,5 6457 7660 5677 2124 12838,6 107,9

Poziom ryzyka

21,1%

19,1%

16,0%

21,5%

22,3%20,9%

19,3%

17,3%

21,5%

21,0%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.6 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, wszystkie wypadki, gęstość poważnych wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.7 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, wszystkie wypadki, koncentracja poważnych 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.3 Rodzaje zdarzenia 

4.3.1 Zderzenia czołowe 

Wypadki spowodowane zderzeniami czołowymi na analizowanych odcinkach dróg 

wojewódzkich w Polsce w latach 2012-2014 stanowiły 13,6% ogólnej liczby wypadków 

oraz 15,8% wypadków poważnych. Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych 

wypadków wyniósł: 17,3% ofiar śmiertelnych i 19,7% ofiar ciężko rannych.  

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.7, rys. 4.8a, rys. 4.9): 

 Ponad 12% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 23% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 99% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 87% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 
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 Prawie 65% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.8, rys. 4.8b, rys. 4.10): 

 11% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Ponad 24% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 93% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 86% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 65% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.7 Zderzenia czołowe - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

społecznego dla miary GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.8 Zderzenia czołowe - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 13542,4 0 0 0 0 0,0 42,9

Małe 4270,4 393 585 1 0 69,1 15,8

Średnie 3249,4 446 772 148 4 259,7 14,8

Duże 3118,0 503 846 260 70 562,9 14,9

Bardzo duże 3264,2 881 1641 708 293 1719,5 19,6

Razem 27444,5 2223 3844 1117 367 2611,3 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 13642,3 24 44 11 6 32,6 42,9

Małe 4263,9 493 740 14 0 101,3 22,2

Średnie 2817,7 447 722 135 21 285,9 14,8

Duże 3701,1 614 1077 377 101 796,9 17,3

Bardzo duże 3019,5 645 1261 580 239 1394,5 10,9

Razem 27444,5 2223 3844 1117 367 2611,3 107,9

Poziom ryzyka
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Rys. 4.8 Zderzenia czołowe -Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym 

(b) KKW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.9 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, zderzenia czołowe, gęstość kosztów wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

49,7%

15,5%

10,3%

13,5%

11,0%

49,3%

15,6%

11,8%

11,4%

11,9%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.10 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, zderzenia czołowe, koncentracja kosztów 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.9, rys. 4.11a, rys. 

4.12): 

 Ponad 6% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Ponad 13% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 65% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 69% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 79% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków(KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.10, rys. 4.11b, rys. 

4.13): 

 Ponad 11% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 
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 Prawie 19% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 65% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 71% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 77% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.9 Zderzenia czołowe - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

społecznego dla miary GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.10 Zderzenia czołowe - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.11 Zderzenia czołowe - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym 

(b) KPW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

Źródło: opracowanie własne 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 18529,5 0 0 0 0 0,0 64,7

Małe 3201,3 163 300 170 55 363,1 11,5

Średnie 2069,5 172 298 179 72 417,1 8,8

Duże 1838,8 225 390 234 100 561,7 9,9

Bardzo duże 1805,3 460 834 534 140 1047,1 12,9

Razem 27444,5 1020 1822 1117 367 2389,0 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 18588,7 10 17 11 6 29,8 64,7

Małe 2523,5 186 316 196 80 459,9 18,4

Średnie 1263,5 112 181 113 41 252,0 6,3

Duże 1919,8 214 414 235 78 506,9 8,5

Bardzo duże 3149,0 498 894 562 162 1140,3 10,0

Razem 27444,5 1020 1822 1117 367 2389,0 107,9

Poziom ryzyka

67,7%

9,2%

4,6%

7,0%

11,5%

67,5%

11,7%

7,5%

6,7%

6,6%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.12 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, zderzenia czołowe, gęstość poważnych wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.13 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, zderzenia czołowe, koncentracja poważnych 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.3.2 Zderzenia boczne 

Wypadki spowodowane zderzeniami bocznymi na analizowanych odcinkach dróg 

wojewódzkich w Polsce w latach 2012-2014 stanowiły 27,6% ogólnej liczby wypadków 

oraz 22,9% wypadków poważnych. Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych 

wypadków wyniósł: 17,7% ofiar śmiertelnych i 24,8% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.11, rys. 4.14a, rys. 

4.15): 

 Ponad 15% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 32% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 99% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 92% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 50% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 
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Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.12, rys. 4.14b, rys. 

4.16): 

 Ponad 17% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 34% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 98% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 90% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 51% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.11 Zderzenia boczne - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

społecznego dla miary GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.12 Zderzenia boczne - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.14 Zderzenia boczne -Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym 

(b) KKW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 8921,7 0 0 0 0 0,0 24,5

Małe 4959,5 428 524 0 0 67,2 16,1

Średnie 4765,1 916 1212 119 3 290,6 20,2

Duże 4644,0 1088 1436 358 73 766,5 21,1

Bardzo duże 4154,3 2093 2852 932 300 2165,9 26,1

Razem 27444,5 4525 6024 1409 376 3290,2 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 9277,5 57 65 14 3 32,3 26,4

Małe 4797,9 574 703 2 0 92,4 21,5

Średnie 4090,2 999 1347 120 4 309,1 20,1

Duże 4543,8 1309 1680 422 85 903,4 22,7

Bardzo duże 4735,0 1586 2229 851 284 1953,0 17,2

Razem 27444,5 4525 6024 1409 376 3290,2 107,9

Poziom ryzyka

33,8%

17,5%
14,9%

16,6%

17,3%

32,5%

18,1%17,4%

16,9%

15,1%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.15 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, zderzenia boczne, gęstość kosztów wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.16 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, zderzenia boczne, koncentracja kosztów 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.13, rys. 4.17a, rys. 

4.18): 

 Ponad 6% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Ponad18% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie70% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 77% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 70% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.14, rys. 4.17b, rys. 

4.19): 

 Prawie 12% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 
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 Ponad 20% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 66% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz 71% ofiar ciężko rannych ma miejsce na 

„czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad69% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.13 Zderzenia boczne - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

społecznego dla miary GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.14 Zderzenia boczne- Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.17 Zderzenia boczne - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym 

(b) KPW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

Źródło: opracowanie własne 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 16654,0 0 0 0 0 0,0 57,5

Małe 2460,6 114 138 104 29 208,9 7,6

Średnie 3257,3 253 294 224 84 506,7 13,0

Duże 3292,0 466 635 446 133 920,3 16,2

Bardzo duże 1780,6 644 868 635 130 1153,0 13,6

Razem 27444,5 1477 1935 1409 376 2788,9 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 16715,4 12 14 14 3 25,5 57,5

Małe 2392,9 178 223 160 56 352,2 16,7

Średnie 2644,4 252 309 234 69 480,2 12,5

Duże 2485,4 344 434 312 101 665,6 10,8

Bardzo duże 3206,5 691 955 689 147 1265,5 10,4

Razem 27444,5 1477 1935 1409 376 2788,9 107,9

Poziom ryzyka

60,9%

8,7%

9,6%

9,1%

11,7%

60,7%

9,0%

11,9%

12,0%

6,5%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.18 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, zderzenia boczne, gęstość poważnych wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.19 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, zderzenia boczne, koncentracja poważnych 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.3.3 Wypadnięcie z drogi 

Wypadki spowodowane wypadnięciem z drogi na analizowanych odcinkach dróg 

wojewódzkich w Polsce w latach 2012-2014 stanowiły 14,7% ogólnej liczby wypadków 

oraz 17,1% wypadków poważnych. Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych 

wypadków wyniósł: 22,2% ofiar śmiertelnych i 17,4% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.15 tablica 4.3, rys. 

4.20a, rys. 4.21): 

 Ponad 13% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 29% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 99% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 88% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 58% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 
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Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.16, rys. 4.20b, rys. 

4.22): 

 15% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Prawie 27% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 92% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 82% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 61% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.15 Wypadnięcie z drogi - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

społecznego dla miary GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.16 Wypadnięcie z drogi - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 12068,8 0 0 0 0 0,0 46,1

Małe 3928,6 317 400 0 0 50,6 15,3

Średnie 3634,6 512 685 117 5 227,6 15,0

Duże 4191,6 603 750 296 108 704,7 15,6

Bardzo duże 3620,9 972 1234 574 359 1720,7 15,9

Razem 27444,5 2404 3069 987 472 2703,6 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 12673,5 53 59 6 3 22,3 50,2

Małe 3944,3 440 555 11 0 82,4 18,6

Średnie 3500,0 517 681 166 35 359,6 16,4

Duże 3219,1 536 681 260 107 653,6 12,5

Bardzo duże 4107,5 858 1093 544 327 1585,8 10,1

Razem 27444,5 2404 3069 987 472 2703,6 107,9

Poziom ryzyka
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Rys. 4.20 Wypadnięcie z drogi Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym 

(b) KKW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.21 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, wypadnięcie z drogi, gęstość kosztów wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

46,2%

14,4%

12,8%

11,7%

15,0%

44,0%

14,3%

13,2%

15,3%

13,2%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.22 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, wypadnięcie z drogi, koncentracja kosztów 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.17, rys. 4.23a, rys. 

4.24): 

 Ponad 8% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Prawie 19% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 78% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 75% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 73% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.18, rys. 4.23b, rys. 

4.25): 

 Prawie 10% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 
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 Ponad 19% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 prawie 63% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 69% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 69% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego i małego 

ryzyka. 

Tablica 4.17 Wypadnięcie z drogi - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

społecznego dla miary GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.18 Wypadnięcie z drogi - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

Rys. 4.23 Wypadnięcie z drogi - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym 

(b) KPW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

Źródło: opracowanie własne 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 17287,8 0 0 0 0 0,0 68,8

Małe 2887,9 134 174 116 59 303,0 8,7

Średnie 2118,7 149 192 135 46 292,7 7,7

Duże 2878,4 310 339 261 147 718,0 12,1

Bardzo duże 2271,7 513 649 475 220 1178,3 10,5

Razem 27444,5 1106 1354 987 472 2491,9 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 17369,3 9 8 6 3 15,6 68,8

Małe 1567,9 99 110 77 52 234,7 11,1

Średnie 3239,7 265 308 226 120 603,4 14,6

Duże 2589,2 287 372 270 120 656,7 8,3

Bardzo duże 2678,4 446 556 408 177 981,4 5,2

Razem 27444,5 1106 1354 987 472 2491,9 107,9

Poziom ryzyka

63,3%

5,7%

11,8%

9,4%

9,8%

63,0%10,5%

7,7%

10,5%

8,3%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)



 

Warszawa / Gdańsk,  grudzień 2015/styczeń 2016 46 

Rys. 4.24 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, wypadnięcie z drogi, gęstość poważnych wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.25 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, wypadnięcie z drogi, koncentracja poważnych 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.4 Okoliczności zdarzeń 

4.4.1 Prędkość 

Wypadki spowodowane nadmierną prędkością na analizowanych odcinkach dróg 

wojewódzkich w Polsce w latach 2012-2014 stanowiły 28,3% ogólnej liczby wypadków 

oraz 28,6% wypadków poważnych. Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych 

wypadków wyniósł: 30,9% ofiar śmiertelnych i 31,1% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.19, rys. 4.26a, rys. 

4.27): 

 Prawie 18% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 35% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 96% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 85% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 
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 Ponad 46% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.20, rys. 4.26b, rys. 

4.28): 

 Ponad 18% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 36% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 90% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 82% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 43% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.19 Prędkość - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla 

miary GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.20 Prędkość - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego 

dla miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 7613,0 0 0 0 0 0,0 25,3

Małe 5131,9 651 862 3 0 109,3 18,8

Średnie 5217,3 921 1293 263 24 509,9 19,9

Duże 4635,7 1054 1459 409 148 1014,2 18,6

Bardzo duże 4846,7 2019 2930 1091 484 2806,1 25,4

Razem 27444,5 4645 6544 1766 656 4439,5 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 7853,2 65 82 19 12 62,6 26,3

Małe 4066,1 615 794 9 1 111,5 21,5

Średnie 5461,4 1139 1579 276 51 628,4 25,3

Duże 5023,6 1267 1809 518 182 1262,8 20,6

Bardzo duże 5040,2 1559 2280 944 410 2374,2 14,3

Razem 27444,5 4645 6544 1766 656 4439,5 107,9

Poziom ryzyka



 

Warszawa / Gdańsk,  grudzień 2015/styczeń 2016 49 

Rys. 4.26 Prędkość - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym (b) KKW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.27 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, prędkość, gęstość kosztów wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

28,6%

14,8%

19,9%

18,3%

18,4%

27,7%

18,7%

19,0%

16,9%

17,7%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.28 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, prędkość, koncentracja kosztów wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.21, rys. 4.29a, rys. 

4.30): 

 Prawie 11% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 26% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 78% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 79% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 61% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.22, rys. 4.29b, rys. 

4.31): 

 Ponad 14% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 
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 Ponad 29% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 68% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 76% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 58% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.21 Prędkość - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla 

miary GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.22 Prędkość - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego 

dla miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

Rys. 4.29 Prędkość - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym (b) KPW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

Źródło: opracowanie własne 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 13451,3 0 0 0 0 0,0 50,0

Małe 3335,5 158 224 141 58 334,2 10,8

Średnie 3335,3 246 346 223 95 535,0 11,8

Duże 4380,7 570 736 516 227 1253,2 18,7

Bardzo duże 2941,7 872 1267 886 276 1845,0 16,6

Razem 27444,5 1846 2573 1766 656 3967,3 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 13545,4 22 29 19 12 55,9 50,0

Małe 2499,4 170 241 143 80 394,1 17,2

Średnie 3265,1 309 397 270 121 664,4 15,4

Duże 4275,4 572 833 596 208 1296,7 16,2

Bardzo duże 3859,2 773 1073 738 235 1556,2 9,1

Razem 27444,5 1846 2573 1766 656 3967,3 107,9

Poziom ryzyka

49,4%

9,1%

11,9%

15,6%

14,1%

49,0%

12,2%

12,2%

16,0%

10,7%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)



 

Warszawa / Gdańsk,  grudzień 2015/styczeń 2016 52 

Rys. 4.30 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, prędkość, gęstość poważnych wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.31 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, prędkość, koncentracja poważnych wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.4.2 Noc 

Wypadki w porze nocnej na analizowanych odcinkach dróg wojewódzkich w Polsce  

w latach 2012-2014 stanowiły 32% ogólnej liczby wypadków oraz 38,3% wypadków 

poważnych. Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych wypadków wyniósł: 48,4% 

ofiar śmiertelnych i 34,1% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.23, rys. 4.32a, rys. 

4.33): 

 Ponad 16% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 35% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 92% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 82% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 46% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 
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Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.24, rys. 4.32b, rys. 

4.4): 

 Ponad 19% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 39% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 88% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 79% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 42% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.23 Noc - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla miary 

GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.24 Noc - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego dla 

miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.32 Noc Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym (b) KKW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 6906,1 0 0 0 0 0,0 18,9

Małe 5799,8 758 995 39 0 166,4 20,3

Średnie 5223,0 892 1077 312 85 707,4 18,0

Duże 4970,5 1280 1471 461 281 1438,1 21,9

Bardzo duże 4545,1 2325 2676 1122 663 3324,4 28,7

Razem 27444,5 5255 6219 1934 1029 5636,4 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 7089,1 59 64 21 13 65,7 19,5

Małe 4567,0 733 915 20 0 138,4 21,2

Średnie 5190,6 1189 1486 362 106 866,6 26,2

Duże 5350,9 1505 1728 614 313 1726,3 24,3

Bardzo duże 5246,9 1769 2026 917 597 2839,4 16,7

Razem 27444,5 5255 6219 1934 1029 5636,4 107,9

Poziom ryzyka

25,8%

16,6%

18,9%

19,5%

19,1%

25,2%

21,1%

19,0%

18,1%

16,6%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.33 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, noc, gęstość kosztów wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.34 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, noc, koncentracja kosztów wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.25, rys. 4.5a,rys. 4.36): 

 Prawie 16% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 27% długości wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 71% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 79% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 58% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.26, rys. 4.35b, rys. 

4.37): 

 Prawie 17% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 
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 Prawie 28% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 60% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 66% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 58% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.25 Noc - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla miary 

GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.26 Noc - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego dla 

miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

Rys. 4.35 Noc Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym (b) KPW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

Źródło: opracowanie własne 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 12140,3 0 0 0 0 0,0 40,1

Małe 3688,3 189 214 133 91 412,3 9,9

Średnie 4323,1 412 383 280 206 902,6 16,7

Duże 2934,7 434 431 336 198 949,8 13,2

Bardzo duże 4358,2 1438 1529 1185 534 2918,7 28,0

Razem 27444,5 2473 2557 1934 1029 5183,4 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 12232,5 25 24 21 13 60,4 40,1

Małe 3565,2 295 271 189 157 657,5 21,8

Średnie 4076,0 551 584 439 238 1186,8 20,3

Duże 2972,6 495 520 400 204 1048,4 12,0

Bardzo duże 4598,3 1107 1158 885 417 2230,3 13,7

Razem 27444,5 2473 2557 1934 1029 5183,4 107,9

Poziom ryzyka

44,6%

13,0%

14,9%

10,8%

16,8%

44,2%

13,4%

15,8%

10,7%

15,9%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.36 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, noc, gęstość poważnych wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.37 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, noc, koncentracja poważnych wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.5 Grupy ryzyka 

4.5.1 Piesi 

Wypadki z pieszymi na analizowanych odcinkach dróg wojewódzkich w Polsce w latach 

2012-2014 stanowiły 19,6% ogólnej liczby wypadków oraz 25,3% wypadków poważnych. 

Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych wypadków wyniósł: 30,5% ofiar 

śmiertelnych i 18,4% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.27, rys. 4.38a, rys. 

4.39): 

 Ponad 11% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 25% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 94% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 79% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 
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 Ponad 59% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.28, rys. 4.38b, rys. 

4.40): 

 Ponad 14% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 28% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 91% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 80% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 59% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.27 Piesi - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla miary 

GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.28 Piesi - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego dla 

miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 12493,0 0 0 0 0 0,0 37,5

Małe 3720,7 382 397 7 0 63,4 14,3

Średnie 4205,0 550 538 208 40 414,0 16,6

Duże 3963,3 677 532 218 197 843,3 17,2

Bardzo duże 3062,5 1612 1346 610 410 1959,9 22,3

Razem 27444,5 3221 2813 1043 647 3280,6 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 12759,7 35 28 8 8 34,1 39,0

Małe 3447,3 446 469 16 0 83,1 17,0

Średnie 3449,6 571 546 189 50 421,8 18,2

Duże 3907,6 842 721 316 187 951,3 19,3

Bardzo duże 3880,3 1327 1049 514 402 1790,3 14,4

Razem 27444,5 3221 2813 1043 647 3280,6 107,9

Poziom ryzyka
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Rys. 4.38 Piesi Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym (b) KKW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.39 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, piesi, gęstość kosztów wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

46,5%

12,6%

12,6%

14,2%

14,1%

45,5%

13,6%

15,3%

14,4%

11,2%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)



 

Warszawa / Gdańsk,  grudzień 2015/styczeń 2016 62 

Rys. 4.40 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, piesi, koncentracja kosztów wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.29, rys. 4.41a, rys. 

4.6): 

 Prawie 10% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 19% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 73% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 80% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 70% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.30, rys. 4.41b, rys. 

4.43): 

 Ponad 11% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 
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 21% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których należy 

podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co najmniej 

o 2 klasy, 

 Prawie 67% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 74% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 69% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.29 Piesi - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla miary 

GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.30 Piesi - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego dla 

miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

Rys. 4.41 Piesi - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym (b) KPW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 16373,0 0 0 0 0 0,0 55,1

Małe 2672,9 122 68 64 60 240,8 8,4

Średnie 3156,2 251 159 141 117 492,7 11,9

Duże 2556,6 320 203 180 147 620,7 12,3

Bardzo duże 2685,8 942 707 658 323 1693,5 20,3

Razem 27444,5 1635 1137 1043 647 3047,8 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 16464,2 15 8 8 8 31,2 55,1

Małe 2447,6 167 100 93 78 325,9 15,7

Średnie 2759,0 286 182 168 129 557,8 14,2

Duże 2704,4 401 268 240 168 752,1 12,3

Bardzo duże 3069,4 766 579 534 264 1380,7 10,6

Razem 27444,5 1635 1137 1043 647 3047,8 107,9

Poziom ryzyka
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Rys. 4.42 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, piesi, gęstość poważnych wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.43 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, piesi, koncentracja poważnych wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.5.2 Rowerzyści 

Wypadki z rowerzystami na analizowanych odcinkach dróg wojewódzkich w Polsce  

w latach 2012-2014 stanowiły 11,1% ogólnej liczby wypadków oraz 11,1% wypadków 

poważnych. Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych wypadków wyniósł: 10,7% 

ofiar śmiertelnych i 8,9% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.31, rys. 4.44a, rys. 

4.45): 

 Ponad 11% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 22% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 100% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 89% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 62% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 
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Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.32, rys. 4.44b, rys. 

4.46): 

 11% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Ponad 22% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 99,6% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 90% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 69% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.31 Rowerzyści - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla 

miary GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.32 Rowerzyści - - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 15131,9 0 0 0 0 0,0 51,3

Małe 3348,9 216 219 0 0 31,1 11,8

Średnie 2812,5 403 419 31 0 93,6 13,8

Duże 3111,2 435 433 176 17 303,0 14,3

Bardzo duże 3040,0 765 616 301 210 981,4 16,7

Razem 27444,5 1819 1687 508 227 1409,0 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 15747,4 47 47 5 0 12,5 55,9

Małe 3262,5 337 344 1 0 49,8 16,1

Średnie 2310,9 384 397 46 1 109,9 11,1

Duże 3116,2 465 444 190 43 390,3 14,7

Bardzo duże 3007,6 586 455 266 183 846,5 10,0

Razem 27444,5 1819 1687 508 227 1409,0 107,9

Poziom ryzyka
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Rys. 4.44 Rowerzyści - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym (b) KKW 

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.45 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, rowerzyści - gęstość kosztów wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

57,4%

11,9%

8,4%

11,4%

11,0%

55,1%

12,2%

10,2%

11,3%

11,1%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.46 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, rowerzyści-, koncentracja kosztów wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstość poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.33, rys. 4.47a, rys. 

4.48): 

 Ponad 4% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 12% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których należy 

podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co najmniej 

o 2 klasy, 

 Prawie 75% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 76% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 81% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.34, rys. 4.47b, rys. 

4.49): 

 Ponad 8% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 
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 Ponad 13% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 70% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 69% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 79% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.33 Rowerzyści - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla 

miary GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.34 Rowerzyści - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego 

dla miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

Rys. 4.47 Rowerzyści - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym (b) KPW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 20747,7 0 0 0 0 0,0 77,9

Małe 1440,1 58 50 46 12 90,4 4,5

Średnie 1970,0 122 86 77 45 217,5 7,5

Duże 2079,3 214 148 140 81 393,3 10,0

Bardzo duże 1207,4 324 269 245 89 547,6 8,1

Razem 27444,5 718 553 508 227 1248,8 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 20797,9 5 5 5 0 6,5 77,9

Małe 904,1 52 38 38 15 87,8 7,0

Średnie 2118,9 161 119 112 53 284,2 10,9

Duże 1384,3 135 118 94 43 234,4 5,4

Bardzo duże 2239,3 365 273 259 116 635,9 6,7

Razem 27444,5 718 553 508 227 1248,8 107,9

Poziom ryzyka

75,8%

3,3%

7,7%

5,0% 8,2%

75,6%

5,2%

7,2%

7,6%

4,4%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.48 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, rowerzyści, gęstość poważnych wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.49 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, rowerzyści ,koncentracja poważnych wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.5.3 Motocykliści i motorowerzyści 

Wypadki z udziałem motocyklistów i motorowerzystów na analizowanych odcinkach dróg 

wojewódzkich w Polsce w latach 2012-2014 stanowiły 12,2% ogólnej liczby wypadków 

oraz 14,2% wypadków poważnych. Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych 

wypadków wyniósł: 9,9% ofiar śmiertelnych i 13,9% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.35, rys. 4.50a, rys. 

4.51): 

 Prawie 14% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 25% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których należy 

podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co najmniej 

o 2 klasy, 

 100% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 93% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 66% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 



 

Warszawa / Gdańsk,  grudzień 2015/styczeń 2016 72 

Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.36, rys. 4.50b, rys. 

4.52): 

 Prawie 12% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 25% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 95% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 87% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 65% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.35 Motocykliści i motorowerzyści - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy 

ryzyka społecznego dla miary GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.36 Motocykliści i motorowerzyści - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy 

ryzyka indywidualnego dla miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 14230,6 0 0 0 0 0,0 48,0

Małe 3773,9 278 298 0 0 41,2 14,1

Średnie 2575,0 350 399 58 0 118,6 10,9

Duże 3111,2 406 426 193 20 327,5 13,2

Bardzo duże 3753,9 967 995 540 190 1235,9 21,7

Razem 27444,5 2001 2118 791 210 1723,2 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 14757,5 53 51 10 4 29,3 51,7

Małe 3136,6 312 340 0 0 46,5 15,1

Średnie 2831,4 466 522 91 7 190,6 15,2

Duże 3418,0 535 570 295 45 525,4 16,1

Bardzo duże 3301,0 635 635 395 154 931,4 9,8

Razem 27444,5 2001 2118 791 210 1723,2 107,9

Poziom ryzyka



 

Warszawa / Gdańsk,  grudzień 2015/styczeń 2016 73 

Rys. 4.50 Motocykliści i motorowerzyści - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, 

indywidualnym (b) KKW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-

2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.51 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, motocykliści i motorowerzyści, gęstość kosztów 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

53,8%

11,4%

10,3%

12,5%

12,0%

51,9%

13,8%

9,4%

11,3%

13,7%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.52 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, motocykliści i motorowerzyści, koncentracja 

kosztów wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków(GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.37, rys. 4.53a, rys. 

4.54): 

 Ponad 8% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Ponad 14% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 73% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 76% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 77,5% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków(KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.38, rys. 4.53b, rys. 

4.55): 
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 Ponad 9% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 17,2% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie 68% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 72% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 79% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.37 Motocykliści i motorowerzyści - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy 

ryzyka społecznego dla miary GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.38 Motocykliści i motorowerzyści - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy 

ryzyka indywidualnego dla miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

Rys. 4.53 Motocykliści i motorowerzyści - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, 

indywidualnym (b) KPW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-

2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 19397,0 0 0 0 0 0,0 72,1

Małe 1863,4 76 70 59 25 142,0 5,4

Średnie 2234,1 149 142 133 32 252,4 8,9

Duże 1687,0 165 166 148 38 287,4 6,9

Bardzo duże 2263,0 526 522 451 115 877,6 14,7

Razem 27444,5 916 900 791 210 1559,4 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 19468,2 12 10 10 4 23,4 72,1

Małe 2142,6 144 140 125 38 259,4 14,2

Średnie 1101,5 102 96 85 26 176,6 5,8

Duże 2128,9 243 243 204 58 413,2 9,0

Bardzo duże 2603,3 415 411 367 84 686,7 6,8

Razem 27444,5 916 900 791 210 1559,4 107,9

Poziom ryzyka

70,9%

7,8%

4,0%

7,8%

9,5%

70,7%

6,8%

8,1%

6,1%

8,2%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.54 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, motocykliści i motorowerzyści, gęstość poważnych 

wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.55 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, motocykliści i motorowerzyści, koncentracja 

poważnych wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.5.4 Dzieci 

Wypadki z dziećmi na analizowanych odcinkach dróg wojewódzkich w Polsce w latach 

2012-2014 stanowiły 8% ogólnej liczby wypadków oraz 6,6% wypadków poważnych. 

Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych wypadków wyniósł: 5% ofiar śmiertelnych 

i 9,7% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.39, rys. 4.56a, rys. 

4.57): 

 Ponad 8% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Prawie 19% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 100% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 100% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 74% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 
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Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.40, rys. 4.56b, rys. 

4.58): 

 Ponad 10% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 18% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 100% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 98% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Prawie 76% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.39 Dzieci- Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla miary 

GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.40 Dzieci - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego dla 

miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.56 Dzieci - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym (b) KKW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 17576,4 0 0 0 0 0,0 60,8

Małe 2798,2 169 225 0 0 27,6 10,1

Średnie 1954,0 232 464 1 0 48,4 9,9

Duże 2813,4 429 816 121 6 235,9 13,9

Bardzo duże 2302,6 477 1045 428 101 842,4 13,2

Razem 27444,5 1307 2550 550 107 1154,3 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 18057,9 30 42 2 0 7,3 64,4

Małe 2756,8 263 418 0 0 47,2 14,7

Średnie 1616,2 220 428 7 0 51,8 7,1

Duże 2253,2 355 691 110 7 212,7 10,8

Bardzo duże 2760,4 439 971 431 100 835,4 10,8

Razem 27444,5 1307 2550 550 107 1154,3 107,9

Poziom ryzyka

65,8%

10,0%

5,9%

8,2%

10,1%

64,0%
10,2%

7,1%

10,3%

8,4%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.57 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, dzieci, gęstość kosztów wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.58 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, dzieci, koncentracja kosztów wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.41, rys. 4.59a, rys. 

4.60): 

 Ponad 4% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Ponad 8% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 65% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 74% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 88% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.42, rys. 4.59b, rys. 

4.61): 

 Ponad 4% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 
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 Ponad 7% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 54% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 57% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 88% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.41 Dzieci- Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla miary 

GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.42 Dzieci- Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego dla 

miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.59 Dzieci- Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym (b) KPW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 23133,0 0 0 0 0 0,0 87,3

Małe 1104,5 45 96 66 16 125,8 3,9

Średnie 1020,8 62 126 78 21 153,7 4,2

Duże 1002,3 82 207 136 21 224,0 4,4

Bardzo duże 1183,8 234 487 270 49 478,2 8,1

Razem 27444,5 423 916 550 107 981,7 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 23145,8 1 3 2 0 2,5 87,3

Małe 1092,3 69 145 95 23 180,4 8,0

Średnie 1268,7 96 246 140 26 246,1 5,9

Duże 773,8 78 180 103 26 200,5 3,2

Bardzo duże 1163,9 179 342 210 32 352,1 3,6

Razem 27444,5 423 916 550 107 981,7 107,9

Poziom ryzyka

84,3%

4,0%

4,6%
2,8% 4,2%

84,3%

4,0%

3,7%

3,7% 4,3%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.60 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, dzieci, gęstość poważnych wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.61Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, dzieci, koncentracja poważnych wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.5.5 Osoby starsze 

Wypadki z osobami starszymi na analizowanych odcinkach dróg wojewódzkich w Polsce  

w latach 2012-2014 stanowiły 25,9% ogólnej liczby wypadków oraz 28,7% wypadków 

poważnych. Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych wypadków wyniósł: 32,4% 

ofiar śmiertelnych i 27% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.43, rys. 4.62a, rys. 

4.63): 

 Ponad 19% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 34% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których należy 

podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co najmniej 

o 2 klasy, 

 Ponad 98% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 89% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 53% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 
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Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.44, rys. 4.62b,rys. 

4.64): 

 Prawie 15% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Ponad 30% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 88% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad79% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 50% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.43 Osoby starsze - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego 

dla miary GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.44 Osoby starsze - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.62 Osoby starsze - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym 

(b) KKW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 9425,7 0 0 0 0 0,0 26,0

Małe 5182,8 587 734 14 0 109,1 18,4

Średnie 3508,2 567 702 159 10 293,2 13,2

Duże 3940,5 799 1003 282 107 720,0 16,8

Bardzo duże 5387,4 2296 2734 1075 571 3040,3 33,5

Razem 27444,5 4249 5173 1530 688 4162,6 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 9736,0 47 53 15 11 52,2 27,7

Małe 4103,8 588 735 9 0 103,5 19,2

Średnie 5328,6 1133 1411 289 70 684,5 26,9

Duże 4206,1 990 1195 438 168 1081,3 18,6

Bardzo duże 4070,0 1491 1779 779 439 2241,1 15,5

Razem 27444,5 4249 5173 1530 688 4162,6 107,9

Poziom ryzyka

35,5%

15,0%

19,4%

15,3%

14,8%

34,3%

18,9%

12,8%

14,4%

19,6%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.63 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, osoby starsze, gęstość kosztów wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.64 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, osoby starsze, koncentracja kosztów wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.45, rys. 4.65a, rys. 

4.66): 

 Prawie 13% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 23% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 77,5% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 78% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 65% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.46, rys. 4.65b, rys. 

4.67): 

 Prawie 12% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 
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 Prawie 25% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Prawie70% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz prawie 73% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 63% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Tablica 4.45 Osoby starsze - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego 

dla miary GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.46 Osoby starsze - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka 

indywidualnego dla miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.65 Osoby starsze - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym 

(b) KPW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 14870,0 0 0 0 0 0,0 49,5

Małe 3115,1 141 156 114 51 280,3 8,9

Średnie 3263,2 255 315 221 104 556,8 12,1

Duże 2702,6 343 377 271 148 738,5 13,1

Bardzo duże 3493,7 1115 1186 924 385 2197,4 24,4

Razem 27444,5 1854 2034 1530 688 3773,0 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 14955,7 17 16 15 11 47,5 49,5

Małe 2423,9 174 188 128 74 359,9 16,2

Średnie 3246,0 315 375 272 122 670,3 15,8

Duże 3563,3 513 550 408 211 1079,9 15,1

Bardzo duże 3255,6 835 905 707 270 1615,5 11,3

Razem 27444,5 1854 2034 1530 688 3773,0 107,9

Poziom ryzyka

54,5%

8,8%

11,8%

13,0%

11,9%

54,2%

11,4%

11,9%

9,8%

12,7%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.66Mapa ogólnego ryzyka społecznego, osoby starsze, gęstość poważnych wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.67Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, osoby starsze, koncentracja poważnych wypadków 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.5.6 Alkohol 

Wypadki spowodowane alkoholem na analizowanych odcinkach dróg wojewódzkich  

w Polsce w latach 2012-2014 stanowiły 8,4% ogólnej liczby wypadków oraz 10,5% 

wypadków poważnych. Udział ofiar śmiertelnych i ciężko rannych tych wypadków 

wyniósł: 12,2% ofiar śmiertelnych i 9,7% ofiar ciężko rannych. 

 

Kryterium gęstości kosztów wypadków (GKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GKW wskazuje (tablica 4.47, rys. 4.68a, rys. 

4.69): 

 12,2% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Ponad 21% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 100% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 89% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 68% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 
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Kryterium koncentracji kosztów wypadków (KKW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KKW wskazuje (tablica 4.48, rys. 4.68b, rys. 

4.70): 

 11,2% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Prawie 22% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 96% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad85% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 69% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.47 Alkohol - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla 

miary GKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.48 Alkohol - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego dla 

miary KKW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.68 Alkohol - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GKW, indywidualnym (b) KKW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 16095,8 0 0 0 0 0,0 58,9

Małe 2703,1 168 194 0 0 25,6 9,6

Średnie 2861,4 333 442 59 0 120,3 12,9

Duże 2444,5 251 288 128 33 266,0 9,3

Bardzo duże 3339,8 626 683 366 226 1082,9 17,3

Razem 27444,5 1378 1607 553 259 1494,8 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 16188,7 14 16 6 2 14,0 58,9

Małe 2817,2 242 300 0 0 38,1 15,4

Średnie 2502,6 305 387 74 8 151,9 12,2

Duże 2864,6 344 368 171 65 409,4 12,3

Bardzo duże 3071,4 473 536 302 184 881,4 9,1

Razem 27444,5 1378 1607 553 259 1494,8 107,9

Poziom ryzyka

59,0%

10,3%

9,1%

10,4%

11,2%

58,6%

9,8%

10,4%

8,9%

12,2%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Źródło: opracowanie własne 

Rys. 4.69 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, alkohol, gęstość kosztów wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.70 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, alkohol, koncentracja kosztów wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

Kryterium gęstości poważnych wypadków (GPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium GWP wskazuje (tablica 4.49, rys. 4.71a, rys. 

4.72): 

 Prawie 8% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 

 Ponad 13% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

należy podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co 

najmniej o 2 klasy, 

 Ponad 73% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 77% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 81% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

 

Kryterium koncentracji poważnych wypadków (KPW). Klasyfikacja wybranych dróg 

wojewódzkich pod względem kryterium KWP wskazuje (tablica 4.50, rys. 4.71b,rys. 

4.73): 

 Ponad 8% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym poziomie 

ryzyka, 
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 14% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których należy 

podjąć niezbędne działania zmierzające do obniżenia poziomu ryzyka co najmniej 

o 2 klasy, 

 Ponad 61% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz ponad 68% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 

 Ponad 79% analizowanej sieci dróg wojewódzkich spełnia kryteria bardzo małego 

i małego ryzyka. 

Tablica 4.49 Alkohol - Zestawienie liczb odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla 

miary GPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Tablica 4.50 Alkohol - Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka indywidualnego dla 

miary KPW na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Rys. 4.71 Alkohol - Zestawienie danych o ryzyku społecznym (a) GPW, indywidualnym (b) KPW  

w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

 

 

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 20339,0 0 0 0 0 0,0 78,1

Małe 1978,7 78 74 58 32 159,1 5,7

Średnie 1479,3 90 92 68 37 184,3 5,6

Duże 1528,8 126 138 102 63 293,8 5,9

Bardzo duże 2118,8 385 425 325 127 746,8 12,7

Razem 27444,5 679 729 553 259 1384,0 107,9

Poziom ryzyka

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld 

pojkm/3 lata]

Bardzo małe 20404,4 8 9 6 2 13,1 78,1

Małe 1374,2 85 88 65 35 175,4 9,9

Średnie 1824,2 142 131 103 63 297,0 8,7

Duże 1578,2 131 165 126 52 294,8 5,3

Bardzo duże 2263,5 313 336 253 107 603,7 5,9

Razem 27444,5 679 729 553 259 1384,0 107,9

Poziom ryzyka

74,3%

5,0%

6,6%

5,8%

8,2%

74,1%

7,2%

5,4%

5,6% 7,7%

Bardzo małe Małe Średnie Duże Bardzo duże

a) b)
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Rys. 4.72 Mapa ogólnego ryzyka społecznego, alkohol, gęstość poważnych wypadków na drogach 

wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Rys. 4.73 Mapa ogólnego ryzyka indywidualnego, alkohol, koncentracja poważnych wypadków na 

drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 

Źródło: opracowanie własne 

4.6 Potencjał redukcji kosztów wypadków drogowych 

Potencjał redukcji kosztów wypadków drogowych (PRKW). Klasyfikacja 

wybranych dróg wojewódzkich pod względem kryterium PRKW wskazuje (tablica 4.51, 

rys. 4.74, rys. 4.75): 

 Prawie 23,4% długości dróg wojewódzkich, to „czarne odcinki” o najwyższym 

poziomie ryzyka, 

 Prawie 47% długości dróg wojewódzkich, to „czarne i czerwone odcinki”, na których 

podjęte działania przyniosą najwyższe wskaźniki efektywności, 

 Prawie 90% wszystkich ofiar śmiertelnych oraz 83% ofiar ciężko rannych ma 

miejsce na „czarnych i czerwonych odcinkach”, 
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Tablica 4.51 Zestawienie liczby odcinków z podziałem na klasy ryzyka społecznego dla PRKW 

na drogach wojewódzkich w latach 2012-2014 

 
 

 

Rys. 4.74 Zestawienie danych o PRKW w zależności od klasy ryzyka na drogach wojewódzkich  

w latach 2012-2014 

Źródło: opracowanie własne 

  

Długość Wypadki Ranni Ciężko ranni
Of. 

Śmiertelne
Koszty

Praca 

przewozowa

[km] [liczba] [liczba] [liczba] [liczba] [mln zł.]
[ mld pojkm/3 

lata]

Brak 5280,5 999 1228 44 4 216,4 18,3

Mała 9288,4 3386 4355 925 233 2179,8 27,1

Średnia 6446,4 3820 4782 1359 556 3562,4 24,8

Duża 6429,2 8195 10453 3349 1331 8503,0 37,7

Razem 27444,5 16400 20818 5677 2124 14461,5 107,9

Poziom ryzyka



 

Warszawa / Gdańsk,  grudzień 2015/styczeń 2016 97 

Rys. 4.75Mapa potencjału redukcji kosztów wypadków na drogach wojewódzkich w latach 2012-

2014 

 

Źródło: opracowanie własne 
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