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Miejsce infrastruktury w kszta towaniu 

bezpiecze stwa w ruchu drogowym

Place of the infrastructure in the forming 

of the safety in the road traffic

Synopsis. W opracowaniu przedstawiono skal  oraz g ówne przyczyny wypadków 
w ruchu drogowym w Polsce. Stwierdzono, e bezpo redni wp yw stanu infrastruk-
tury na liczb  wypadków jest niewielki, gdy  to nierozwaga i brawura uczestników 
ruchu w g ównej mierze przyczyniaj  si  do z ego stanu bezpiecze stwa ruchu dro-
gowego. Celem zapobiegania wypadkom i ograniczania liczby ofiar miertelnych 
nale y wzmocni  dzia alno  edukacyjn  wobec u ytkowników dróg, zw aszcza 
dzieci i m odzie y, a tak e poprawi  o wietlenie dróg. Wa nym dzia aniem jest 
oddzielanie ruchu samochodowego od rowerowego, a zw aszcza pieszego, tak by 
ci gi jezdne i piesze jak najrzadziej krzy owa y si  na tym samym poziomie oraz 
by y rozdzielone w sposób trwa y.

S owa kluczowe: infrastruktura drogowa, bezpiecze stwo ruchu drogowego, wy-
padki, ofiary wypadków

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

Key words: road infrastructure, road traffic safety, accidents, casualties of acci-
dents
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W 2016 roku w 33,66 tys. wypadków drogowych zgin o w Polsce 12 109 osób, 
a liczba ta w stosunku do roku poprzedniego wzros a o 8,1% [KRBRD 2018]. Za je-
den z najwa niejszych elementów wp ywaj cych na bezpiecze stwo na drogach uznaje 
si  infrastruktur  drogow . Co roku liczba u ytkowników oraz d ugo  dróg zwi kszaj  
si , podobnie jak liczba wypadków, st d te  zapewnienie bezpiecze stwa u ytkowni-
kom dróg jest jednym z najwa niejszych i najtrudniejszych wyzwa  stoj cych przed pa -
stwem. Budowa nowych, bezpiecznych obiektów infrastruktury drogowej i modernizacja 
obecnych powinna by  priorytetem dla rz dz cych.

Celem bada  by o rozpoznanie przyczyn wypadków drogowych, ich struktury, 
zw aszcza okre lenie roli infrastruktury drogowej jako czynnika wp ywaj cego na popra-
w  bezpiecze stwa drogowego.

W badanach wykorzystano literatur  przedmiotu, akty prawne, dane statystyki maso-
wej, dane pochodz ce z raportów Najwy szej Izby Kontroli, Komendy G ównej Policji, 
Krajowej Rady Bezpiecze stwa Ruchu Drogowego. Zakres czasowy bada  empirycz-
nych to lata 2015–2017. W badaniach pos u ono si  analiz  porównawcz  pionow  i po-
ziom .

Stan sieci drogowej i pojazdów w Polsce 

w kontek cie bezpiecze stwa ruchu

Infrastruktura transportowa to drogi wszystkich ga zi, punkty transportowe, do któ-
rych nale  m.in. lotniska, porty oraz wiele urz dze  pomocniczych1. Do jej zada  nale y 
m.in. zapewnienie bezpiecze stwa poruszaj cym si  pojazdom, a w zwi zku z tym i oso-
bom. Jest ona wyposa ona w wiele obiektów, urz dze  do organizacji i zabezpieczenia 
ruchu. Znacz cy wp yw na os abienie bezpiecze stwa ma brak odseparowania pieszych 
i rowerzystów od ruchu samochodowego. Infrastruktura w po owie skontrolowanych 
przez Najwy sz  Izb  Kontroli jednostek nie spe nia a wymaga  technicznych, jakie 
musz  s  stawiane drogom [KRBRD 2014]. W szczególno ci dotyczy o to wysoko ci 
progów i uskoków m.in. na chodnikach, szeroko ci jezdni. Stwierdzono wiele niepra-
wid owo ci zwi zanych z zabezpieczeniem przej  i przejazdów drogowo-kolejowych. 
Na 240 skontrolowanych przejazdów 59,6% by o w z ym stanie technicznym, co doty-
czy o tak e ponad po owy dróg dojazdowych do przejazdów kolejowych (uskoki, ubytki, 
nierówno ci, uszkodzone p yty betonowe, problemy z odwodnieniem). Cz sto oznako-
wania s  z e usytuowane, a ich widoczno  ograniczona, gdy  znaki umieszczono np. za 
drzewami, lub by y tak zniszczone, e a  s  nieczytelne.

Wed ug danych GUS (Bank Danych Lokalnych) w Polsce w 2016 roku by o oko o 
420 mln km dróg publicznych, w tym 58,8% gminnych, 29,7% powiatowych, 6,9% wo-
jewódzkich i 4,6% krajowych. Nawierzchni  utwardzon  mia o 70% dróg publicznych, 
a 30% gruntow , g ównie drogi gminne i powiatowe. W 2016 roku w dobrym stanie 
by o 53,7% dróg, oko o 25% w zadawalaj cym, a z ym 13,5% [GDDKiA 2016]. Oko o 

1 Szerzej poj cie i stan infrastruktury przedstawiono w pracy [Klepacki i  Koper 2017]. 
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40% dróg krajowych wymaga o remontów. Na co drugim kilometrze dróg krajowych 
wyst powa y koleiny o g boko ci przekraczaj cej 2 cm, a na co czwartym – ponad 3 cm 
[KRBRD 2014].

Zagro enia na drodze oraz przyczyny wypadków drogowych

Przyczyn powstawania i skutków wypadków na drodze jest wiele, za  najwa niej-
szym czynnikiem wp ywaj cym na bezpiecze stwo w ruchu drogowym jest cz owiek. 
Do bezpo rednich przyczyn wypadków le cych po stronie cz owieka mo na zaliczy : 
nadmiern  pr dko , nietrze wo  kierowcy, nieprzestrzeganie przepisów drogowych, 
nieprawid owe manewry w czasie jazdy, zm czenie, za ni cie za kierownic , niezacho-
wanie odpowiedniej odleg o ci w czasie jazdy pomi dzy pojazdami, nieust powanie 
pierwsze stwa pieszym, usterki i wady pojazdów, którymi poruszaj  si  u ytkownicy, 
a tak e nieprzestrzeganie przez pieszych przepisów ruchu drogowego. Najwi cej wypad-
ków wynika o z nieprzestrzegania pierwsze stwa przejazdu oraz przekraczania dozwo-
lonych pr dko ci (rys. 1). 

Drug  grup  przyczyn stanowi  te, które nie s  zale ne od uczestnika ruchu drogo-
wego, takie jak: z y stan infrastruktury drogowej, nieprawid owe oznakowanie wyst pu-
j cych na drodze robót drogowym, nieprawid owe oznakowanie dróg i nieprawid owa 
sygnalizacja wietlna, z e zarz dzanie ruchem, zwierz ta na drodze oraz warunki atmo-
sferyczne. A  82,8% wypadków spowodowanych zosta o przez kierowców, 7,9% z winy 
pieszych, 0,4% z winy pasa era, a ze wspó winy 1,1%. Z innych przyczyn zosta o spo-
wodowanych 7,7% ogó u wypadków [KGP 2015]. Liczba ofiar miertelnych w wyniku 
tych wypadków to 68% wszystkich ofiar wypadków drogowych, 85,7% stanowili ranni. 
Inne przyczyny stanowi y 17,2%. Spo ród wszystkich najcz stsz  przyczyn  wypadków 
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Rysunek 1. Przyczyny wypadków drogowych z winy kieruj cego w 2016 roku
Figure 1. Causes of road accidents caused by guilt in 2016

ród o: [KGP 2017].
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by o niedostosowanie pr dko ci do warunków ruchu, nieprzestrzeganie pierwsze stwa 
przejazdu oraz niezachowanie ostro no ci wobec pieszego.

Infrastruktura drogowa w uj ciu formalnym (sprawozdawczym) nie jest najwa niej-
szym, ale istotnym ród em wypadków (rys. 2). Niew a ciwy stan jezdni by  przyczyn  
zaledwie 1,2% wypadków, 0,1% z nich to efekt nieprawid owej organizacji ruchu, po-
dobnie jest z nieprawid owym dzia aniem zabezpiecze , czyli elementom infrastruktury 
mo na przypisa  oko o 1,3% ca o ci zdarze . Poza win  kieruj cego najcz stszymi przy-
czynami wypadków by y wady techniczne pojazdu (braki w o wietleniu i ogumieniu, 
usterki uk adu hamulcowego, kierowniczego), a tak e zas abni cie kierowcy (5,5%) lub 
jego chwilowe o lepienie przez o wietlenie innego pojazdu lub wiat o naturalne.
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Rysunek 2. Struktura pozosta ych (poza win  kieruj cego) przyczyn wypadków w 2015 roku
Figure 2. The structure of other (apart from the guilty of the driver) causes of accidents in 2015

ród o: [KGP 2016].

Skala wypadków drogowych w Polsce

Wypadków drogowych w Polsce by o w 2015 roku 32 967, a rok pó niej 33 664 
(rys. 3). W odniesieniu do 2010 roku liczba wypadków w 2015 roku spad a o 17,8%. 
Szacunkowo koszt wszystkich wypadków drogowych oraz kolizji w Polsce wyniós  oko-
o 48,2 mld z , co stanowi o oko o 3% PKB. Do kategorii kosztów zalicza si  straty 

produkcji tytu em mierci b d  te  niemo no ci wykonywania pracy zarobkowej, koszty 
administracyjne, koszty hospitalizacji, koszt uszkodzonego mienia. S  to szacunkowe 
dane, gdy  nie jest mo liwa wycena wszystkich strat dla spo ecze stwa oraz gospodarki 
zwi zanych z wypadkami drogowymi [Ja dzik-Osmólska 2017].

Najwy szy wska nik wypadków w 100 tys. mieszka ców odnotowano w 2016 roku 
w województwach ódzkim (169,7) i pomorskim (117,9), a najni szy w kujawsko-pomor-
skim (48,8) i terenie dzia ania Komendy Sto ecznej Policji (56,1) [KGP 2017]. Najmniej 
osób w przeliczeniu na 100 tys. mieszka ców zgin o w województwach l skim i ma o-
polskim, a najwi cej w lubuskim i warmi sko-mazurskim (tab. 1). Pod wzgl dem liczby 
ofiar miertelnych na 100 wypadków najniebezpieczniejsze okaza y si  województwa 
podlaskie i kujawsko-pomorskie (po 17,5 osoby) i lubuskie (16,5), a za najbezpieczniej-
sze uznano województwa ma opolskie (4,7) i ódzkie (5,1).
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W wyniku wypadków drogowych w 2016 roku mier  ponios o 3026, czyli o 45,8% 
mniej ni  rok pó niej, a o 2,9% wi cej ni  dwa lata wcze niej (2938 osób). Liczba osób 
rannych w 2016 roku wynios a 40 766 osób. W odniesieniu do 2007 roku odnotowano 
spadek poszkodowanych o 35,5% (rys. 4).
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Rysunek 3. Liczba wypadków drogowych w Polsce w latach 2010–2016
Figure 3. Number of road accidents in Poland in 2010–2016

ród o: [KGP 2017].

Tabela 1. Liczba wypadków i ofiar miertelnych wed ug województw w 2016 roku 
Table 1. Number of accidents and fatalities by voivodships in 2016

Województwo

Liczba na 100 tys. mieszka ców 

wypadków
ofiar miertelnych 

w wypadkach drogowych

Dolno l skie 80 7,8

Kujawsko-pomorskie 49 8,5

Lubelskie 59 8,3

Lubuskie 67 11,1

ódzkie 169 8,6

Ma opolskie 117 5,5

Mazowieckie 76 9,5

Opolskie 76 9,9

Podkarpackie 79 6,6

Podlaskie 58 10,1

Pomorskie 118 6,2

l skie 80 5,6

wi tokrzyskie 109 8,5

Warmi sko-mazurskie 113 11,0

Wielkopolskie 67 7,2

Zachodniopomorskie 78 8,7

ród o: [KGP 2017].
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Rysunek 4. Liczba zabitych i rannych w wypadkach drogowych w latach 2010–2016
Figure 4. Number of killed and injured in road accidents in 2010–2016

ród o: [KGP 2016].

Najwi cej wypadków drogowych w 2016 roku by o w miesi cach wiosenno-letnich, 
od maja (9,3%), czerwca (9,6%), lipca (9,8%), poprzez szczyt w sierpniu (10,0% wypad-
ków), po wrzesie  (9,4%) i pa dziernik (9,2%) [KGP 2017]. Wzmo ony ruch na drogach 
w tych miesi cach zwi zany by  z wyjazdami, zw aszcza podró ami w czasie wakacji. 

cznie w ci gu tych sze ciu miesi cy spowodowano 57,3% wypadków. Wbrew ocze-
kiwaniom najmniej ich by o zim  – w styczniu (6,0%), lutym (6,3%) i marcu (6,2%), co 
stanowi o 18,5% wszystkich wypadków. Zim  s  z e warunki atmosferyczne, wi c cz  
kierowców („niedzielni kierowcy”) rezygnuje z u ywania samochodu, a wi kszo  u yt-
kowników dróg zwi ksza swoj  czujno  i ostro no  w czasie jazdy. W skali tygodnia 
najwi cej wypadków ma miejsce w pi tki (16,9%), a najmniej w poniedzia ki (11,5%). 
W ci gu dnia najniebezpieczniej na drogach jest mi dzy 14:00 a 19:00. Prawie 70% wy-
padków spowodowano w ci gu dnia, w ich wyniku ycie straci o 54,7% ofiar (rys. 5). 
Najgro niejsze w skutkach s  wypadki noc  na terenach bez o wietlenia. Stanowi y one 
8,1% sumy wypadków, jednak a  24,6% ofiar zgin o w a nie w takiej sytuacji (w przy-
padku dróg o wietlonych liczby te wynosi y kolejno 15,3 i 13,8%) [KGP 2017]. 

Wi kszo  wypadków mia a miejsce na terenach zabudowanych, jednak wi cej ofiar 
miertelnych odnotowano poza nimi – najwi cej na drogach powiatowych, gdzie do-

sz o do 1/3 wszystkich wypadków drogowych. Na drogach dwukierunkowych jedno-

0

5000

10000

15000

20000

25000

drogi oświetlone drogi

nieoświetlone

dzień zmrok, świt noc

L
ic

zb
a 

w
y
p

ad
k
ó

w

oświetlenie

Rysunek 5. Liczba wypadków w zale no  od pory dnia i o wietlenia drogi w 2016 roku
Figure 5. The number of accidents depending on the time of day and lighting of the road in 2016

ród o: [Wypadki drogowe w Polsce w 2016 r., Komenda G ówna Policji 2017, s. 16].
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jezdniowych mia o miejsce 81,0% wypadków (88,1% miertelnych), na autostradach 
1,2% (1,7% miertelnych), a na drogach szybkiego ruchu 0,8% (2,3% miertelnych). 
Relatywnie najbezpieczniejsze by y drogi o dwóch jezdniach jednokierunkowych (13,8% 
wypadków, 7,2% miertelnych). 

Najwi cej wypadków drogowych mia o miejsce na jezdniach (73,6, 77,4% zabitych), 
a tak e na przej ciach dla pieszych (odpowiednio 12,8 i 8,7%). Niestety, wypadki mia y 
tak e miejsce np. na poboczach (3,6% wypadków i 6,2% miertelnych), skarpach (odpo-
wiednio 2,3 i 3,4%) czy chodnikach (odpowiednio 1,9 i 0,7%). W 2016 roku tylko 56 razy 
jako przyczyn  wypadku uznano niew a ciwy stan jezdni, pi ciokrotnie niezabezpieczo-
ne roboty drogowe i trzy razy niew a ciw  organizacj  ruchu. Oznacza to, e zagadnienia 
infrastrukturalne odpowiada y zaledwie za 0,19% wypadków w Polsce (0,066% zabi-
tych), a wi c mia y znaczenie marginalne [KGP 2017].

W UE rednio na 1 mln mieszka ców w wypadkach drogowych w 2015 roku mier  
ponios o 51 osób. Niestety Polska by a w czo ówce krajów UE z najwy szym wska ni-
kiem osób miertelnych w wypadkach drogowych – zaj a szóste miejsce (77 osób, czyli 
o 32,5% mniej ni  w 2010 r.). Najmniej osób zgin o na Malcie, w Holandii i Irlandii, 
a najwi cej w Bu garii, Rumunii i na otwie (rys. 6).
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Rysunek 6. Liczba ofiar miertelnych w wypadkach drogowych w przeliczeniu na 1 mln 
mieszka ców w UE w latach 2010 i 2015 
Figure 6. Number of fatalities in road accidents per 1 million inhabitants in the EU in 2010 and 2015

ród o: [EC 2016]. 
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Dzia ania wp ywaj ce na popraw  bezpiecze stwa 

w ruchu drogowym

Bezpiecze stwo transportu drogowego g ównie zwi zane jest z transportem samo-
chodowym. Rysunek 7 przedstawia elementy sk adaj ce si  na zapewnienie bezpiecze -
stwa w ruchu samochodowym. 

W transporcie i ruchu drogowym wyst puje du o regulacji krajowych i europejskich, 
jak te  opracowa  planistycznych. Przyk adem tego drugiego rodzaju jest Strategia Roz-
woju Transportu do 2020 roku (z perspektyw  do 2030 roku), w której wskazano g ówne 
cele i za o enia dla polityki transportowej pa stwa. W przypadku transportu drogowego 
celem g ównym jest poprawa dost pno ci oraz bezpiecze stwa w ruchu drogowym, za  
do celów szczegó owych nale :

 rozbudowa sie  autostrad i dróg ekspresowych;
 rozwój dróg lokalnych oraz zapewnienie bezpo redniego po czenia z drogami o zna-

czeniu wojewódzkim i krajowym;
 budowa obwodnic celu skierowania ruchu tranzytowego poza obszar du ych miast 

o du ym nat eniu ruchu;
 poprawa bezpiecze stwa infrastruktury drogowej. 
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Rysunek 7. Czynniki wp ywaj ce na bezpiecze stwo transportu samochodowego 
Figure 7. Factors affecting the safety of road transport

ród o: [Rokosch 2003].
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W 2002 roku zosta a powo ana Krajowa Rada Bezpiecze stwa Ruchu Drogowego 
(KRBRN), która jest mi dzyresortowym organem doradczym i pomocniczym organem 
Rady Ministrów, a jej g ównym zadaniem jest wyznaczanie oraz koordynacja dzia a  
podejmowanych przez administracj  rz dow  w zakresie zapewnienia bezpiecze stwa 
drogowego w Polsce. Rada przyj a Narodowy Program Bezpiecze stwa ruchu Drogo-
wego na lata 2013–2020, która okre la strategi  zapewnienia bezpiecze stwa na dro-
gach. Skupia si  ona na pi ciu sferach: bezpieczny cz owiek, droga, pr dko , pojazd 
oraz ratownictwo medyczne i opieka powypadkowa. Planowane dzia ania zwi zane s  
z rozwi zaniami technicznymi (sie  dróg i pojazdy), nadzorem i kontrol  sk aniaj c  do 
wi kszego przestrzegania przez kierowców przepisów prawa oraz edukacj . 

Program ten uwzgl dnia cele i kierunki polityki transportowej okre lone w strate-
gii rozwoju transportu. Dedykowany jest on instytucjom i osobom odpowiedzialnym za 
bezpiecze stwo, a tak e uczestnikom ruchu. Zadania i dzia ania wp ywaj ce na popraw  
bezpiecze stwa drogowego zwi zane s  ze stanem infrastruktury, z formami organizacyj-
no-prawnymi, edukacj  oraz nadzorem nad ruchem drogowym. W zakresie infrastruktury 
dzia ania takie to: poprawa stanu nawierzchni dróg, budowa skrzy owa  bezkolizyjnych, 
poprawa stanu technicznego przejazdów drogowo-kolejowych i ich odpowiednie zabez-
pieczenie, dodatkowe oznakowanie, instalacja nowych obiektów infrastruktury radaro-
wej, a tak e monitoring dróg i innych obiektów infrastruktury. Inne dzia ania to, np.: 
tworzenie kierunków studiów zwi zanych z bezpiecze stwem ruchu drogowego, rozwój 
s u b ratowniczych, egzaminy dla kierowców przewo cych materia y niebezpieczne, 
kontrole autokarów przed zorganizowanymi wyjazdami dzieci i m odzie y, w okresach 
wi tecznych i wakacyjnych wzmo one patrole policji na drogach, spotkania z uczniami 

szkó , nowelizacja aktów prawnych zwi zanych ze zmian  ponoszenia odpowiedzialno-
ci za pewne wykroczenia, a tak e wdro enie inteligentnych systemów transportowych 

(ITS) w celu sterowania oraz zarz dzania ruchem.
Wiele nowoczesnych technologii drogowych, które wp ywaj  na stan nawierzchni 

dróg i poziom bezpiecze stwa ruchu, zosta o ju  wdro onych lub s  wdra ane. Zaliczaj  
si  do nich, np.: bezpo lizgowe nawierzchnie dróg, kolektory energii s onecznej wyko-
rzystywane w celu podgrzewania nawierzchni dróg, stosowanie nawigacji satelitarnej 
i kontroli ruchu na drogach oraz system zarzadzania drogowymi miejscami postojowymi 
[Markusik 2009]. 

Podsumowanie i wnioski

1. Bezpo redni wp yw stanu infrastruktury na liczb  wypadków jest niewielki, gdy  
to nierozwaga i brawura uczestników ruchu w g ównej mierze przyczynia si  do z ego 
stanu bezpiecze stwa ruchu drogowego w Polsce. Podstawow  przyczyn  wypadków 
jest post powanie ludzi, kierowców i pieszych, jednak ich zachowania trudno jest zmie-
ni . Mimo tego trzeba prowadzi  akcje i kampanie spo eczne na temat zagro e  na dro-
dze oraz ich skutków, zw aszcza w ród dzieci i m odzie y. Pa stwo powinno prowadzi  
akcj  edukacji u ytkowników dróg, ale stwierdzenie o niewielkim wp ywie na poziom 
wypadków nie zwalnia od podejmowania dzia a  zwi zanych z popraw  infrastruktury 
drogowej.
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2. Spo ród czynników infrastrukturalnych jako bardzo wa ne w zapobieganiu wy-
padkom i ograniczaniu liczby ofiar miertelnych nale y wymieni  popraw  o wietlenia 
dróg. To na drogach nieo wietlonych noc  ginie najwi cej osób w stosunku do liczby 
wypadków. Nie mo na oczekiwa  instalacji o wietlenia dróg mi dzy miejscowo ciami, 
ale przynajmniej w terenie zabudowanym o wietlenie dróg powinno by  standardem.

3. Wa nym dzia aniem w organizacji ruchu oraz kszta towaniu infrastruktury jest od-
dzielanie ruchu samochodowego od rowerowego, a zw aszcza pieszego. Chodzi tu o tak  
organizacj  ruchu, aby ci gi jezdne i piesze jak najrzadziej krzy owa y si  na tym samym 
poziomie oraz by y rozdzielone w sposób trwa y (ogrodzenia, s upki, kraw niki itd.).
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