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Transport drogowy stanowi jeden z kluczowych obszaréw funkcjonowania wspotcze-
snej Polski. Umozliwia mobilno$¢ ludnos$ci oraz zaspokaja popyt na szybkie dostawy towa-
réw. Narastajaca liczba pojazdéw samochodowych oraz wzrost ruchu drogowego powodu-
ja, ze konieczny staje si¢ rozwdj sieci drogowych oraz ich zmian jako$ciowych. Infrastruk-
tura transportu drogowego powinna zatem spetnia¢ wszystkie niezbedne warunki, ktore be-
da w stanie sprosta¢ wcigz narastajacym wymaganiom spoleczenstwa. Rozbudowa sieci
drég czy modernizacja juz istniejagcych to warunek konieczny zapewniajacy bezpieczne
i szybkie przemieszczanie si¢. W publikacji zwrocono rowniez uwagg na skutki, jakie pono-
szg za sobg wypadki oraz kolizje na polskich drogach. Wedlug Krajowej Rady Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego w 2013 r. ich koszty wyniosty 41,9 mld ztotych, co stanowito
2,99% PKB. Srodki te mogtyby by¢ z powodzeniem wykorzystywane do innych spotecz-
nych celéw, jak na przyktad edukacja, szkolnictwo wyzsze, czy tez stuzba zdrowia.
W zwiazku z tym glownym celem niniejszego artykutu jest przedstawienie stanu bezpie-
czenstwa na Polskich drogach z podziatem na wojewddztwa. W pracy zamieszczono wyniki
badan dotyczacych wypadkow drogowych oraz ich ofiar w roku 2013. Do analizy danych
wykorzystano program Statistica 10.PL. Dane zaczerpnieto ze strony Gtéwnego Urzedu
Statystycznego. Analize wykonano, wykorzystujac metode Warda. Za jej pomoca wyodreb-
niono trzy skupienia, ktore pozwolity zidentyfikowa¢ wojewodztwa podobne do siebie pod
wzgledem stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Badania moga zostaé wykorzystane
przez witadze lokalne w celu wyodregbnienia obszarow, ktore nalezy zmodernizowac, co tym
samym przyczyni si¢ do poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
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1. WPROWADZENIE

Transport drogowy odgrywa wazng role w funkcjonowaniu gospodarki kraju. W tan-
cuchu logistycznym ma istotne znaczenie w przemieszczaniu surowcow, materiatdw oraz
wyrobow gotowych®. Cechuje sie nieograniczona dostepnoscia, duza szybkoscia i termi-
nowoscia przewozu oraz mozliwoscia dowozu ,,0d producenta do konsumenta™®. Na zna-
czacy przyrost liczby pojazdéw samochodowych wplywaja rdwniez zmiana stylu zycia
oraz wzrost mobilnosci Polakow. Te czynniki rzutuja z kolei na zwigkszenie liczby wy-
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padkéw. Wedlug badan Swiatowej Organizacji Zdrowia wypadki drogowe plasuja si¢
obecnie na 7. miejscu wsrod najwigkszych zagrozen zycia i zdrowia ludzkiego. Za ¢wieré
wieku mogg znalez¢ si¢ na 2. miejscu zaraz po chorobach stuchu wystepujacych na tle
nerwowym, ktore wywolane beda hatasem spowodowanym przez $rodki transportu®.

Warto rowniez zwrdci¢ uwage na to, ze zapewnienie bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym jest waznym procesem spotecznym, ktory z kolei jest $ci§le powiazany z aspektami
ekonomicznymi. Wypadki stanowig znaczacy problem z powodu masowosci zjawiska
oraz jego tragicznych konsekwencji’. Ponadto na wypadki i kolizje drogowe co roku
przeznaczane sg $rodki, ktore teoretycznie moglyby by¢ wykorzystywane do innych spo-
tecznych celow. Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego podaje®, ze w 2013 r.
laczna suma kosztow wszystkich zdarzen drogowych w Polsce zostata oszacowana na
poziomie 49,1 mld ztotych, z czego 34,2 mld ztotych stanowity same wypadki drogowe, a
14,9 mld zlotych zostaty przeznaczone na koszty zwigzane z kolizjami. Suma ta stanowi
2,99% PKB ;3.

W zwiazku z tym gtéwnym celem niniejszego artykutu jest przedstawienie stanu bez-
pieczenstwa na polskich drogach z podzialem na wojewddztwa. W publikacji zamiesz-
czono rowniez informacje dotyczace gtdéwnych przyczyn wypadkéw oraz ich skutkow.
Dane zostaly zaczerpnigte ze strony Gtownego Urzedu Statystycznego i obejmujg rok
2013. Badania wykonano za pomoca metody Warda. Do analizy danych wykorzystano
program STATISTICA 10. PL i Microsoft Excel.

2. PRZYCZYNY WYPADKOW DROGOWYCH W POLSCE

W Polsce w ciggu ostatnich kilku lat mozna zaobserwowaé dynamiczng rozbudowe
i modernizacje infrastruktury drogowej. Zmiany dotyczg zaréwno autostrad, jak i innych
drog krajowych i lokalnych. Jest to zwigzane gtownie z realizacjg programéw unijnych
oraz organizacja Mistrzostw Europy w Pitce Noznej EURO 2012.

Polska oraz pozostate kraje Europy podjety dziatania, ktérych glownym celem jest
zmniejszenie wypadkowosci i poprawienie bezpieczenstwa ruchu drogowego®. Ponadto
w celu utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu Komisja Europejska
opublikowata 28 marca 2011 r. nowa Biala Ksiege zatytutowana Plan utworzenia jednoli-
tego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego
i oszczednego zasobowo systemu transportu. Dokument ten przedstawia sektor transportu,
ktéry bedzie sie charakteryzowaé wysokim poziomem konkurencyjnosci, a oprocz tego
bedzie minimalizowal wykorzystywanie nieodnawialnych surowcéw naturalnych. Nowa
polityka transportowa Unii Europejskiej ustanowita cele strategiczne, takie jak':

1. Do roku 2030 zmniejszenie o 50% liczby samochodéw z napgdem konwencjo-
nalnym w ruchu miejskim, a do roku 2050 catkowite ich wyeliminowanie.

2. Uzyskanie do 2050 r. 40-procentowego udziatu w zastosowaniu paliw niskoemi-
syjnych w lotnictwie .

© http://www.who.int/en/.
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3. Do 2030 r. odciazenie transportu drogowego fadunkéw o 30% na rzecz innych
galezi transportu (transport morski, kolej) na dystansie powyzej 300 km, a do
2050 r. 50% tadunkow. Moze to by¢ zrealizowane przez utworzenie ekologicz-
nych i efektywnych korytarzy transportowych.

4. Ukonczenie do 2050 r. szybkiej europejskiej sieci kolejowej, przy jednoczesnym
zachowaniu ggstej sieci kolejowej w panstwach cztonkowskich.

5. Utworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej ogdlnounijnej sieci bazowej TEN-T
i osiggnigcie wysokiej jakosci oraz przepustowosci tej sieci do 2050 r.

6. Powigzanie sieci bazowej TEN-T z siecig kolejowa do 2050 r.

7. Wprowadzenie w Europie systemow zarzadzania transportem (SESAR, ITS,
LRIT, ERTMS, SSN, RIS) oraz Galileo do 2020 r.

8. Do 2020 r. w obszarze transportu multimodalnego ustanowienie ram europej-
skiego systemu zarzadzania, informacji i ptatnosci.

9. Zmniejszenie liczby ofiar §miertelnych w transporcie drogowym do zera w 2050 r.

10. Calosciowa internalizacja kosztow transportu zewnetrznego.

Cele te ujednolicg oraz zrbwnowazga europejski obszar transportu. Mobilno$¢ w dzi-
siejszych czasach jest niezwykle istotna zardéwno dla rynku wewngtrznego, jak i dla wzro-
stu jako$ci zycia wsrod obywateli. Sektor transportu tworzy nowe miejsca pracy oraz
umozliwia wzrost gospodarczy. Mimo to poziom bezpieczenstwa na polskich drogach jest
niski. Fakt ten odzwierciedlajg europejskie statystyki, w ktorych Polska zajmuje jedno
z ostatnich miejsc. Stan infrastruktury drogowej nie jest zwykle wskazywany jako bezpo-
srednia przyczyna wypadkow. Nalezy jednak pamigtac, ze niedostosowanie parametrow
technicznych do natezenia ruchu moze sprzyja¢ popeianiu przez kierowcoéOw bledow,
ktore z kolei stwarzaja zagrozenie dla innych uczestnikéw ruchu drogowego™.

Do najczestszych przyczyn wypadkéw nalezy zaliczyé™:

e nadmierng predko$¢ — jest ona przyczyng okoto 30% wypadkow z ofiarami
$miertelnymi;

e  wiek kierowcow — mtodzi kierowcy wykazujg si¢ brakiem do$wiadczenia i bra-
kiem umiejetno$ci prowadzenia pojazdu;

e  coraz wigksza liczba nietrzezwych kierowcow,

e  ignorowanie pozostatych uczestnikow ruchu, miedzy innymi pieszych, rowerzy-
stOw 1 motorowerzystow.

Jak juz wspomniano, nieprawidtowe zachowania uczestnikow ruchu wptywaja na
wigkszg liczbe wypadkow. Na rysunku 1 przedstawiono najczestsze zachowania kierow-
cow, ktore doprowadzaja do $miertelnych wypadkéw na polskich drogach. Analizujac
rysunek 1, mozna zauwazy¢, ze najwieksza liczba wypadkow jest spowodowana nadmier-
ng predkoscig. W 2013 r. ich liczba wynosita 8396, na skutek czego zycie stracito 992
0sob. Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu to kolejny czynnik wptywajacy na wzrost
zagrozenia. Wynika on ze ztej oceny odleglosci zblizajacego si¢ pojazdu oraz braku wy-

1 Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Program rozwoju gminnej i powiatowej infrastruktury drogowej na
lata 20162020, Warszawa 2015.

2 M. Goniewicz, K. Goniewicz, Wypadki drogowe w Polsce — czynniki sprawcze i zapobieganie, ,Bezpieczen-
stwo pracy. Nauka i Praktyka” 2010/9.
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obrazni kierowcow. Liczba 0s6b zabitych w tym wypadku jest duzo nizsza i wynosi 353
osoby. Jak wynika z badan, na stan bezpieczenstwa na polskich drogach wptywaja row-
niez: nieprawidlowe przejezdzanie przez przejécia dla pieszych, wyprzedzanie, niezacho-
wanie bezpiecznej odlegltosci miedzy pojazdami oraz nieudzielenie pierwszenstwa pie-
szemu.

Rys. 1. Zachowania kierowcow powodujace wypadki
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Zrodto: Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Warto réwniez zwroci¢ uwage na to, ze bezpieczenstwo ruchu drogowego nie zawsze
zalezy od zachowania kierowcy. Waznym elementem sg rowniez czynniki bezosobowe,
do ktoérych zaliczy¢ mozna chociazby: stan drdg, stan techniczny pojazdéw oraz warunki
zewngtrzne.

W dalszej cz¢sci analizy skupiono si¢ na licznie wypadkéw w poszczegdlnych woje-
wodztwach, aby ustali¢, w jakich cze$ciach Polski bezpieczenstwo ruchu drogowego jest
najmniejsze. Na rysunku 2 przedstawiono szczegdtowe wyniki statystyk z podziatem na:
liczbe wypadkow, rannych oraz ofiar Smiertelnych w poszczegolnych wojewddztwach.
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Rys. 2. Liczba wypadkdéw, rannych i ofiar §miertelnych w 2013 r.
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Zr6do: opracowanie wiasne na podstawie danych z Gléwnego Urzedu Statystycznego.

W Polsce w 2013 r. odnotowano 35 874 wypadki. Na podstawie analizy rysunku 2
mozna stwierdzi¢, ze najwicksza liczba wypadkow przypada na wojewddztwo mazowiec-
kie. Odnotowano 4579 wypadkow, gdzie w ich wyniku zginely 562 osoby i 5511 zostato
rannych. Na kolejnej pozycji uplasowato si¢ wojewodztwo $laskie, doszto tam do 4529
wypadkow, rannych zostato 5506, a zgingto 267 osob. Najmniejszg liczbe wypadkow
odnotowano w wojewodztwie lubuskim — 747.

3. METODA WARDA

Literatura przedstawia wiele metod taksonomicznych, ktore za pomocg odpowiednich
miar i wskaznikoéw umozliwiajg poréwnanie obiektow opisanych przez wiele cech. Jedng
z nich jest metoda Warda®®. Wykorzystuje ona analize wariancji do okre$lenia odleglosci
miedzy skupieniami. Zmierza do minimalizacji sumy kwadratow odchylen dowolnych
dwoch skupien, ktore moga zosta¢ uformowane na kazdym etapie. Metoda ta tworzy
skupienia o matej wielkosci, mimo to traktowana jest jako bardzo efektywna™.

Postgpowanie w tej metodzie rozpoczyna si¢ od wyznaczenia macierzy odlegtosci dla
kazdej pary obiektow. W kolejnym etapie nastgpuje wyszukiwanie par obiektow, w kto-
rych wzajemna odleglo$¢ jest jak najmniejsza. Nastepnie zaklada si¢, ze obiekty, ktore
zostang potaczone, beda obiektami o numerach ,,p” i ,,q”. Kolejna faza to taczenie obiek-

BT, Marek, Analiza skupieri w badaniach empirycznych. Metody SAHN, PWN, Warszawa 1989, s. 23.

¥ T, Grabinski, A. Sokotowski, Z badar nad efektywnoscig wybranych procedur taksonomicznych, ,Zeszyty
Naukowe Akademii Ekonomicznej w Krakowie” 1984/181, s. 63—79.
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tow w jedno nowe skupienie. Obiekt o numerze ,,q” zostaje usuniety, co skutkuje tym, ze
numery skupien 0 numeracji od niego wigkszej zmniejszaja si¢ o jeden. Ostatnim etapem
W metodzie Warda jest wyznaczenie odleglo$ci nowego skupienia od kazdego, ktére po-
wstato. Odleglo$¢ nowego skupienia mozna wyznaczy¢ ze wzoru:

Dpr:ﬂ-l'dpr‘|‘ﬂ2'dqr+b'dw, (1)

gdzie:

D, — odlegtos¢ nowego skupienia od skupienia o numerze ,,I”;
dyr — odleglos¢ pierwotnego skupienia ,,p”” od skupienia ,,I"”;
dqr — odleglos¢ pierwotnego skupienia ,,q” od skupienia ,,r”;
dpq — wzajemna odlegto$é pierwotnych skupien ,,p” i ,,q”;

aj, ap, b — parametry.

Rezultatem dokonanej analizy jest dendrogram, ktory stanowi graficzng interpretacje
otrzymanych wynikow. W zaleznosci od wprowadzonych zatozen w badaniu (w tym
przede wszystkim akceptowanej odlegltosci taksonomicznej migdzy obiektami ze wzgledu
na przyjety zestaw cech) mozna wyodrebni¢ mniejsze lub wicksze skupienia, a co za tym
idzie — wigksza lub mniejsza ich liczbg™.

4, DOB(')R,ZMIENNYCH DIAGNOSTYCZNYCH OKRESLAJACYCH BEZ-
PIECZENSTWO NA POLSKICH DROGACH

Zakres badan obejmuje podziat Polski ze wzglgdu na wojewodztwa, ktory zostat usta-
lony w 1999 r. Zmienne zaczerpnigto ze strony Glownego Urzedu Statystycznego i obej-
mujg 2013 r. W celu okreslenia stanu bezpieczenstwa na polskich drogach wybrano do
analizy nastgpujace zmienne:

X1 — wypadki drogowe na 100 tys. ludnosci;

X, —ranni na 100 tys. pojazdow;

X3 — ofiary $miertelne na 100 tys. pojazdow;

X4~ drogi 0 nawierzchni twardej km?;

Xs— drogi 0 nawierzchni gruntowej km?;

Xe— motocykle na 1 mieszkanca,

X7— samochody osobowe na 1 mieszkanca;

Xg— samochody cigzarowe na 1 mieszkanca.

Dla wyodrebnionej listy zmiennych obliczono podstawowe miary statystyczne, ktore
zawarto w tabeli 1.

5 M. Stec, A. Janas, A. Kulinski, Grupowanie panstw Unii Europejskiej ze wzgledu na zasoby kapitatu ludzkie-
go i intelektualnego, ,,Nierdwnosci Spoteczne a Wzrost Gospodarczy” 2005/6.
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Tabela 1. Podstawowe miary statystyczne badanych zmiennych

Lp. Cecha Srednia | Min. | Maks. | Odchylenie | Wspélezynnik
standardowe | zmniennos$ci
1 | Wypadki drogowe na 100 tys. ludnosci 91,44 56,50 | 152,40 24,41 26,70
2 | Ranni na 100 tys. pojazdoéw 171,38 | 98,54 | 272,30 49,98 29,17
3 | Ofiary $miertelne na 100 tys. pojazdow 13,72 9,55 17,72 2,61 19,04
4 | Drogi o nawierzchni twardej km? 2,78 2,02 4,01 0,54 19,42
5 | Drogi o nawierzchni gruntowej km? 39,54 15,85 | 116,52 24,60 62,22
6 | Motocykle na 1 mieszkanca 33,30 23,19 44,29 5,96 17,90
7 | Samochody osobowe na 1 mieszkanca 2,03 1,78 2,30 0,16 7,71
8 | Samochody ciezarowe na 1 mieszkanca 13,55 10,26 | 15,48 1,66 12,24

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych z Gléwnego Urzedu Statystycznego.

Analizujac tabele 1, nalezy zwr6cié uwage, ze wystepuje duza roznica rozpigtosci
wspotczynnika zmiennosci, ktory miesci si¢ w przedziale 7,71-62,22%. Najnizsza war-
to$¢ odnotowano przy zmiennej X; (samochody osobowe na 1 mieszkanca) — 7,71%.
Niska warto$¢ tego wspotczynnika oznacza, ze dane sg jednorodne. Z kolei najwyzsza
wartoscig charakteryzuja si¢ drogi o nawierzchni gruntowej w km? (62,22%). Dla zmien-
nych X3 X, Xg oraz Xg wspotczynnik zmiennosci nie przekracza 20%. Dla pozostatych
za$, czyli wypadki drogowe na 100 tys. ludno$ci i ranni na 100 tys. pojazdow, Wynosi
odpowiednio 26,7%, 29,17%, co $wiadczy o istotnym zrdznicowaniu badanych woje-
wodztw.

Kolejnym etapem badan jest ustalenie relacji pomiedzy wybranymi cechami diagno-
stycznymi. W tabeli 2 zaprezentowano rézny stopien skorelowania zmiennych.

Tabela 2. Macierz korelacji dla badanych zmiennych

X1 XZ X3 X4 XS Xe X7 X8
Xy 1,00 0,96 -0,03 -0,19 0,24 0,21 0,03 -0,29
Xz 0,96 1,00 -0,08 -0,08 0,28 0,23 0,17 -0,11
X3 -0,03 -0,08 1,00 0,25 -0,61 -0,32 0,41 0,03
Xa -0,19 -0,08 0,25 1,00 -0,42 -0,35 0,10 0,22
Xs 0,24 0,28 -0,61 -0,42 1,00 0,21 0,02 0,07
Xe 0,21 0,23 -0,32 -0,35 0,21 1,00 -0,33 -0,04
Xz 0,03 0,17 0,41 0,10 0,02 -0,33 1,00 0,59
Xg -0,29 -0,11 0,03 0,22 0,07 -0,04 0,59 1,00

Zrédo: opracowanie whasne na podstawie badan.

Wysokim wspotczynnikiem korelacji charakteryzuje si¢ zmienna wypadki drogowe na
100 tys. ludnosci (X;) ze zmienng ranni na 100 tys. pojazdow (X3), wynosi on r, = 0,96.
W zwigzku z tak silng zalezno$cia nalezy usunaé jedng zmienng ze zbioru. W celu uzy-
skania poprawnych wynikow z listy zmiennych zostanie usunigta zmienna X; (wypadki
drogowe na 100 tys. ludnos$ci). Wysoka warto$¢ wspotczynnika dla tej zmiennej komuni-
kuje 0 powtarzaniu si¢ informacji. Spo$rdd pozostatych zmiennych, ktore beda wykorzy-
stywane w dalszych badaniach, najwyzszg dodatnig wartos¢ wspdtczynnika zauwaza sig
migdzy liczba samochodow osobowych (X;) a ciezarowych (Xg) w przeliczeniu na
1 mieszkanca (r7g = 0,59). Zalezno$¢ dodatnia umiarkowana wystgpuje miedzy liczba
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ofiar $miertelnych na 100 tys.pojazdéw a liczba samochodéw osobowych na 1 mieszkan-
ca rz; = 0,41. Pozostate wartosci dodatnie charakteryzuja si¢ zalezno$cig wyraznie linio-
wa, ale niska.

Z kolei najwyzszy ujemny wspolczynnik korelacji wystgpuje miedzy liczbg ofiar na
100 tys. pojazdow a liczbg drog i nawierzchni gruntowej w km? (rzs = -0,61). Warto$¢ tego
wspotczynnika dla zmiennej X, i Xs wynosi rss= -0,42 i §wiadczy o umiarkowanej zalez-
nosci.

Brak zwiagzku liniowego wystepuje migdzy zmienng Xs i X7 0raz Xz i Xg, wspotczyn-
niki korelacji wynosza odpowiednio: rs; = 0,02, r3g = 0,03.

5. GRUPOWANIE WOJEWODZTW POD WZGLEDEM STANU BEZPIE-
CZENSTWA NA POLSKICH DROGACH ZA POMOCA METODY WARDA

Wyniki grupowania stanu bezpieczenstwa na polskich drogach przedstawiono na ry-
sunku 3.

Rys. 3. Typologia badanych wojewoddztw metoda Warda.

L ODZKE
SWIETOKRZY SKE f—oouv- 1

MAZOWIECKIE
WIELKOPOLSKIE }
LUBUSKIE
POMORSKIE —,7
MALOPOLSKIE
SLASKIE

DOLNOSLASKIE
OPOLSKIE :'_
LUBELSKIE
PODLASKIE :'_
WARMINSKO-MAZURSKIE
PODKARPACKIE

ZACHODNIOPOMORSKIE :_
KUJAWSKO-POMORSKIE

Odlegtos¢ wiagz.
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badan.

Na rysunku 3 zaprezentowano diagram, na ktorego postawie ustala si¢ liczbg skupien,
przyjmujac odpowiednia odlegtos¢ do wyznaczenia grup. Do badan za odlegto$¢ wiazaca
przyjeto jednostke 6, dzigki czemu wyrdzniono nastgpujace grupy.

W grupie pierwszej znalazly si¢ wojewddztwa: todzkie, $wigtokrzyskie, mazowiec-
kie, wielkopolskie, lubuskie i pomorskie. Najwyzsza liczb¢ rannych na 100 tys. pojazdéw
odnotowano w wojewodztwie 1odzkim (272 osoby), a najmniejsza w wielkopolskim
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(120 0s6b). Sposrod trzech grup wystepuje tu najwyzsza liczba 0séb rannych — az 1110
0s6b. Z kolei liczba ofiar $miertelnych na 100 tys. pojazdéw jest najnizsza w wojewddz-
twie wielkopolskim (11 o0s6b), najwyzsza liczbe za$ odnotowano w $wietokrzyskim
(17 0sob). Dla tej grupy liczba drog o nawierzchni twardej [km?] miesci si¢ w przedziale
2,04,0, $rednia wynosi 2,8 km?, a drog o nawierzchni gruntowej 29,7 km?. Srednia liczba
motocykli na 1 mieszkanca wynosi 32, najwigksza ich liczb¢ odnotowano w wojewodz-
twie pomorskim — 38. Liczba samochodow osobowych na 1 mieszkanca miesci si¢
w przedziale 1,77-2,1, a samochodow cigzarowych 10,25-13,15. Bioragc pod uwage pozo-
state grupy, jest to $redni wynik.

Do grupy drugiej nalezy wojewddztwo: matopolskie, $laskie, dolnoslaskie i opolskie.
W tej grupie odnotowano najmniejsza liczb¢ rannych i ofiar $miertelnych na 100 tys.
pojazdoéw — 728 o0sdb rannych oraz 46 ofiar $miertelnych. Najwicksza liczba drog o na-
wierzchni twardej znajduje sie¢ w wojewddztwie opolskim — 2,53 km? Z kolei drogi
0 nawierzchni gruntowej zajmujg pierwsza pozycj¢ sposrod pozostalych grup, ich liczba
wynosi 257,39 km? Srednia liczba pojazdéw na 1 mieszkanca wynosi: dla motocykli 40,
samochodow osobowych 2 i samochodow cigzarowych 14.

W grupie trzeciej znalazty si¢ wojewodztwa: lubelskie, podlaskie, warminsko-
mazurskie, podkarpackie, zachodniopomorskie i kujawsko-pomorskie. Grupe te wyrdéznia
najwigksza liczba ofiar $miertelnych na 100 tys. pojazdow (91 oso6b), najmniejszg ich
liczbe odnotowano w wojewodztwie podkarpackim (11 os6b). Natomiast liczba rannych
na 100 tys. pojazdow roéwniez jest wysoka i wynosi 903 osob. Najwickszg liczbg rannych
charakteryzuje si¢ wojewodztwo warminsko-mazurskie (226 osob), a najmniejsza kujaw-
sko-pomorskie (98 osob). Liczba drog o nawierzchni twardej $rednio dla poszczegdlnych
wojewodztw wynosi 2,98 km?, a 0 nawierzchni gruntowej — 32,8 km?. Najwicksza liczbe
drég o nawierzchni gruntowej odnotowano w wojewodztwie podkarpackim (60 km?).
Warto zauwazy¢, ze w tej grupie znajduje si¢ najwigksza liczba samochodéw osobowych
(13) i cigzarowych (89) na 1 mieszkanca. Srednia liczba samochodéw osobowych dla tych
wojewodztw wynosi 2.

Na rysunku 4 przedstawiono grupowanie wojewodztw w formie graficznej na mapie
Polski.

Rys. 4. Mapa grupowania wojewodztw
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Analizujac rysunek 4, mozna wnioskowaé, ze w grupie pierwszej jest najwyzszy po-
ziom bezpieczenstwa. Do tej grupy naleza wojewodztwa: todzkie, §wietokrzyskie, mazo-
wieckie, wielkopolskie, lubuskie i pomorskie. Wojewodztwa charakteryzuje polozenie
w centralnej Polsce oraz duza liczba drég o nawierzchni twardej i gruntowej, co sprzyja
mniejszej liczbie wypadkéw. Dodatkowo liczba motocykli, samochodéw osobowych
i cigzarowych na 1 mieszkanca znajduje si¢ ponad $rednig.

Grupy druga i trzecia charakteryzuja si¢ podobnym poziomem bezpieczenstwa. Wo-
jewodztwa z drugiej grupy znajduja si¢ w potudniowej czegsci Polski, a grupa trzecia we
wschodniej. Nalezy zwroci¢ uwage, ze przy poroéwnaniu tych dwoch grup najwigksza
r6znica widoczna jest w liczbie droég o nawierzchni gruntowej. W drugiej grupie liczba
dr6ég o nawierzchni gruntowej znajduje si¢ duzo ponizej $redniej (0,6), a w trzeciej powy-
zej $redniej (1,2). Dodatkowo dla drugiej grupy odnotowano mniejsza liczbe rannych
0s6b na 100 tys. pojazdow, ale wigksza liczbe ofiar Smiertelnych.

6. PODSUMOWANIE

Na podstawie badan mozna stwierdzi¢, ze zastosowana metoda Worda pozwolita na
wyodrgbnienia obszarow, w ktorych poziom bezpieczenstwa na polskich drogach jest
najnizszy. Po przeprowadzeniu analizy wyodrgbniono trzy skupienia, na ktorych podsta-
wie sformutowano nastepujgce wnioski:

e Najwyzszy poziom bezpieczenstwa odnotowano w pierwszej grupie, ktora obej-
muje teren centralnej Polski. Wojewddztwa znajdujace si¢ w tym obszarze cha-
rakteryzuje duza liczba drég o nawierzchni twardej i gruntowej. Swiadczy to
0 wysokim poziomie infrastruktury drogowej, co sprzyja mniejszej liczbie wy-
padkéw drogowych.

e  Skupienie drugie i trzecie charakteryzuje podobny poziom bezpieczenstwa. Dru-
ga grupa obejmuje wojewddztwa potudniowej Polski, gdzie liczba drog o na-
wierzchni gruntowej znajduje si¢ duzo ponizej sredniej. Z Kkolei trzecia grupa
obejmuje glownie teren Polski Wschodniej. W tym skupieniu liczba drog o na-
wierzchni gruntowej znajduje si¢ powyzej srednie;j.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze Polska jest jednym z krajéw w Unii Europejskiej,
w ktorym odnotowana jest najwyzsza liczba wypadkéw drogowych oraz zwiazanych
z nimi ofiar $miertelnych. Jednak sytuacja na polskich drogach z roku na rok si¢ popra-
wia. W przeliczeniu na milion mieszkancow dla roku 2001 liczba ofiar $miertelnych wy-
nosita 145, a w 2013 r. liczba ta zmniejszyla si¢ i wyniosta 87*°. Wplyw na te zmiany
maja niewatpliwie poprawa infrastruktury drogowej oraz zaostrzone przepisy ruchu dro-
gowego. Warto zwrdci¢ uwage na to, ze gtdwnym czynnikiem powodujacym zagrozenie
jest cztowiek. Nalezy wiec konsekwentnie realizowaé zadania, ktorych celem bedzie
wzrost $wiadomosci spoteczenstwa co do zagrozen i konsekwencji, z jakimi wiaza si¢
wypadki drogowe.

Wraz z przystapieniem Polski do Unii Europejskiej mozna zauwazy¢ wiele zmian na
naszych drogach. Sa to rezultaty intensywnych dziatan, ktoére maja na celu modernizacje
i rozbudowe obecnej infrastruktury. Przez lata ulepszono nadzér w ruchu drogowym, jak

16 http://odszkodowanialider.pl/s,warto-zdjac-noge-z-gazu-statystyki-wypadkow-drogowych,100.html.
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rowniez udoskonalono system ratownictwa. Z roku na rok bezpieczenstwo na naszych
drogach regularnie si¢ poprawia, coraz mniej odnotowuje si¢ wypadkow drogowych,
a liczba ofiar $miertelnych spada. Jednak Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogo-
wego stale przypomina o przestrzeganiu przepiséw ruchu drogowego oraz kulturze jazdy.

Naj

wigksze zagrozenie na drodze stanowia uzytkownicy, ktorzy prowadza pojazd pod

wplywem alkoholu lub przekraczajg dozwolong predkosé.
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SAFETY STATUS ON POLISH ROADS IN 2013

Road transport is one of the crucial areas of functioning of contemporary Poland. It al-
lows the mobility of the population and satisfies the demand for a quick delivery of goods.
The growing number of vehicles and the increase in traffic causes that it becomes necessary
for the development of road networks and their qualitative changes. Road transport infra-
structure should, therefore, comply with all the necessary conditions that will be able to
meet the ever increasing requirements of society. Expansion of road system, or upgrading
existing ones is a necessary condition for safe and quick movement. The publication also
highlights the impacts that incur accidents and collisions caused on Polish roads. According
to the National Road Safety Council in 2013 their costs amounted to 41.9 billion, which
represented 2.99% of GDP. These resources could be successfully used for other social pur-
poses, such as education or healthcare. Therefore, the main objective of this article is to pre-
sent safety status on Polish roads with a voivodship division. The paper presents the results
of surveys on road accidents and their victims in 2013. For the tests theStatistica PL was
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applied. The data were taken from the Central Statistical Office. The evaluation of the diag-
nosis was made using the Ward's method. It was used to separated three clusters, which al-
lowed the province to identify terms of features adopted.
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