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Wstep

W literaturze przedmiotu jest wiele opracowan poswieconych eko-
nomicznym 1 przestrzennym aspektom transportu kotowego. RoOwnie
wiele, jesli nie wiece] jest publikacji dedykowanych osobom poszkodo-
wanym w wypadkach drogowych. Niniejsza praca jest proba polaczenia
tych dwoch stanowisk: ekonomiczno-przestrzennego z medycznym, aje;]
celem jest analiza wpltywu wybranych czynnikow na wypadkowosc¢
w transporcie kotowym w rozwinigtych gospodarczo panstwach europej-
skich.

(1) Transport kolowy jest jednym z kot napedowych wspolczesne;
gospodarki; (2) samochdd (rzadziey motocykl) zapewniaja czlowiekowi
duzg mobilnos¢ 1 poczucie wolnosci; (3) dzicki samochodom nie musimy
mieszka¢ w zdehumanizowanych blokowiskach, zamiast tego mozemy
przeprowadzi¢ si¢ na tereny podmiejskie - te 1 inne truizmy sg prawda,
lecz prawdgjest rowniez to, ze rozw0] motoryzacji to koszty, koszty kto-
re musimy ptacic. Gwattowny rozwoj transportu kolowego spowodowat
miedzy innymi wzrost degradacji srodowiska (por. J. M. Hunter, 1976)
oraz zmienit styl zycia czltowieka - efektem jest wzrost roznorakich cho-
rob cywilizacyjnych. Transport kotowy jest rOwniez przyczyna wypad-
kow, ktorych nastepstwem jest duza liczba zgonow 1 jeszcze wigksza
liczby uszkodzen ciala (najczescie;] sg to obrazenia narzgdow ruchu
1 glowy, a ich szpitalne leczenie odznacza si¢ znacznym odsetkiem powi-
ktan 1 duza smiertelnoscig, nie wspominajagc o kosztach leczenia). Spo-
srod spotecznych skutkow wypadkow na pierwsze miejsce wysuwajg sie
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wypadki dotykajace dzieci (por. J. Dzielicki 1 1mnni, 1996) oraz kobiety
cigzarne, w ktorych przypadku ponad potowe¢ wszystkich wypadkow
stanow1g wilasnie kolizje komunikacyjne (K. Ulman. 1 inn1, 1990). Czesto
niedostrzeganym, a pociggajacym za soba duze koszty spoleczne 1 eko-
nomiczne s3 odlegle nastepstwa wypadkow drogowych, przejawiajace
si¢ najczescie] pod postacig (J. Lipinski 1 1nn1, 1991): boli w obrebie kon-
czyn, obrzekoOw konczyn, bolow glowy, ograniczenia sprawnosci rucho-
we] oraz poczuciem leku 1 niepewnosci.

Stad postanowiono przyjrze¢ si¢ zwiazkom pomigedzy wypadkami
a bardziej prawdopodobnymi czynnikami wyptywajacymi na ich nasile-
nie. Praca sktada si¢ z dwoch czesci: w pierwsze] zostanie przedstawione
nat¢zenie wypadkow drogowych oraz rannych w tych wypadkach
w rozwini¢tych gospodarczo panstwach europejskich (kraje Uni1 Euro-
pejskiej, EFTA 1 CEFTA -oczywiscie te, dla ktorych udalo si¢ zebrac
dane), w drugiej czesci na przykladzie wybranych krajow zostang zanali-
zowane zwigzki przestrzenne pomi¢dzy mozliwymi czynnikami wptly-
wajacymi na wielkos¢ wypadkow a sama wypadkowoscia drogowg. Za-
sigg czasowy opracowania to rok 1997, w paru przypadkach wzi¢to do
analizy wczesniejsze o 1-2 lata dane.

WypadKki i ranni w wypadkach

Wypadkowos¢ kotowa [liczona na 1 tys. obywateli] w 1997 r.
w panstwach Uni1t Europejskiej (liczonych bez Luksemburga), EFTA
(liczonych bez Islandi1) oraz CEFTA wahata si¢ od 0,39 w Rumuni1 do
5,01 w Portugalii. Jak mozna si¢ tego bylo spodziewacC najgorsza sytu-
acja (ryc. 1.) panuje w duzej czesct wysoko rozwinigtych gospodarczo
panstw Europejskiego Obszaru Gospodarczego (Austria, Belgia, Niemcy,
Wielka Brytania, Wlochy) 1 Szwajcarii. Natomiast novum jest wysoka
wzgledna wypadkowos¢ w jednym ze stabiej rozwinietych panstw Unii
Europejskiej jakim jest Portugalia oraz w Stowenii, ktéra wprawdzie jest
najwyzej rozwinigtym ekonomicznie krajem CEFT-y, lecz swoim po-
ziomem rozwoju ustepuje znacznie wigkszosci panstw Unii.

Podobnie jak wypadkowoscit wzglednej ksztattuje si¢ rozkiad prze-
strzenny 1losci rannych w wypadkach kolowych [na 1 tys. obywateli].
Ponownie najlepszym wspoiczynnikiem charakteryzuje si¢ Rumunia
(0,33), natomiast najgorszym Belgia (6,81). Mate roznice pomigdzy roz-
ktadem przestrzennym obu zjawisk Swiadczg o zblizonej liczbie 0soOb
przebywajacych w pojazdach kotowych (gtownie samochodach osobo-
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wych). Stad zrezygnowano z osobnej mapy prezentujagcych wzgledna
liczb¢ rannych w wypadkach kotowych 1 osobnej analizy czynnikow
wptywajacych najej dyspersja przestrzenna.

Ryc. 1.

Wypadki drogowe w wybranych panstwach Unin1 Europejskiej, EFTA 1 CEFTA
w 1997 r.

v,

kwartyl pierwszy [0,39-1,72 wypadku na 1 tys. obywateli]

kwarty! drugi [1,76—-2,13 wypadku na 1 tys. obywateli]

- | kwantyl trzeci [2,19-3,31 wypadku na 1 tys. obywateli]

.| kwartyl czwarty [3,52-5,01 wypadku na 1 tys. obywateli]
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Analiza relacji miedzy wypadkowoscia a zmiennymi objasniajacymi

/Zmienng analizowang jest 1los¢ wypadkow w transporcie kotowym
[liczona na 1 tys. obywateli]. Natomiast zmienne objasniajace naleza do
czterech grup:

Ilos¢ 1jakosc¢ infrastruktury techniczne;j:

1. Gesto$é drog kotowych uzytkowanych [w km na 100 km?].

2. Udziat autostrad w calosci drog kotowych uzytkowanych [w promi-
lach].

Natezenia ruchu:
3. Obciazenie drog kotowych potokami towarowymi [w min tonokilo-
metrow tadunkow na 100 km drog kotowych uzytkowanych].

Ilos¢ pojazdow:
4. Ilos¢ samochodow osobowych [na 10 tys. obywateli].

Kultura drogowa uzytkownikow drog:
5. Ilos¢ wypadkow, ktorych przyczyng byta nietrzezwos¢ [na 1 tys.
obywateli].

Do analizy wzieto kraje reprezentujgce wszystkie cztery glowne
czescl analizowanego obszaru: Europe Poinocna (Szwecja), Europe Po-
ludniowa (Hiszpania 1 Portugalia), Europ¢ Zachodnig (Austria, Niderlan-
dy, Niemcy, Wielka Brytania) i Srodkowo-Wschodnia (Czechy, Polska,
Rumunia 1 Wegry). W analizie wykorzystano wykresy rozrzutu 1 wspoit-
czynniki korelacji T Kendalla (D. K. Hildebrand, 1986).

/Zwiazki pomiedzy wypadkowoscia a gestoscig drog kotowych
(ryc. 2.) pozornie wydajg si¢ by¢ niskie (wsp. korelacji t Kendalla rowny
tylko 0,20). Lecz po wyeliminowaniu Niderlandow, ktore z powodu spe-
cyfiki uksztattowania 1 zagospodarowania obszaru (znaczny odsetek po-
lderow, ktore wymagajg bardzo gestej sieci drog niezbednych do monito-
rowania 1ch zabezpieczenia przed powodzig oraz osadnictwo rozproszo-
ne) posiadaja wyjatkowo duza gestos¢ drog kotowych - zwigzki pomie-
dzy wypadkowoscig a gestoscig drog kotowych stajg sie wyrazniejsze
(wsp. korelacj1 T Kendalla rowny 0,42; a wiec korelacja przecietna). Po
odrzuceniu Niderlandow zaznacza si¢ wyrazna prawidtowosS¢ polegajaca
na towarzyszeniu zwigkszonej wypadkowosci duzej gestosci drog. Spo-
srod analizowanych panstw krajem niezbyt pasujacym do tej prawidio-
woscl zdaje si¢ by¢ Portugalia o duzej wypadkowosci 1 przecietne) gesto-
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sc1 drog, lecz w tym przypadku trudno jest znalez¢ tak oczywiste uzasad-
nienie jak w przypadku Niderlandow.

Ryc. 2.
/Zwiazki miedzy wypadkowoscig a gestoscig drog w wybranych panstwach Eu-

ropejskiego Obszaru Gospodarczego 1 CEFTA w 1997 r.
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Podobnie jak przy poprzedniej analizie, tak roOwniez przy porow-
nywaniu zaleznosci pomiedzy wypadkowoscig a jakoscig drog (mierzong
promilem autostrad) (ryc. 3.) wydaje si¢, ze zwigzki sa stabe
(wsp. korelacji t Kendalla ponownie rowny tylko 0,20). Lecz rowniez
1 tu mamy sytuacje nietypowe. Pierwsza jest Hiszpania o bardzo wyso-
kim promilu udzialu autostrad w catosci uzytkowanych drog kotowych
(47,6 1%0), lecz tak duzy udzial autostrad wynika w tym przypadku nie
z 1ch diugosci lecz z relatywnie male; diugosci drog kotowych. Drugim
nietypowym krajem sg Niderlandy - tu z kole1 udziat autostrad jest bar-
dzo niski, co dla odmiany wynika (ze wspomnianej) bardzo wysokie]
gestosclt bedacych w uzytkowaniu drog kotowych. Po wylaczeniu z ana-
lizowanego zbioru tych dwoch panstw zwigzek pomig¢dzy wypadkowo-
sc13 a jakoscig drog (wyznaczona promilem dlugosci autostrad w catosci
drog kotowych) staje sie duzo wyrazniejszy (wsp. korelacji 1t Kendalla
rowny 0,50).
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Ryc. 3.
/Zwi3gzki miedzy wypadkowoscig a jakosScig drog w wybranych panstwach Eu-
ropejskiego Obszaru Gospodarczego 1 CEFTA w 1997 r.
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Sposrod wszystkich analizowanych zaleznosci zwigzki pomig¢dzy
wypadkowoscig a obcigzeniem drog (liczonym w min tonokilometrow
przewiezionych tadunkdéw na 100 km drog kolowych bedacych w uzyt-
kowaniu) (ryc. 4.) wydajg si¢ byC najbardziej nikle (wsp. korelacji
T Kendalla rowny zaledwie 0,13). Lecz tu rOwniez w analizowanym zbio-
rze panstw pojawia si¢ nietypowa sytuacja, ktora ma miejsce w Hiszpani
charakteryzujacej sie srednia wypadkowoscia przy bardzo duzym obcig-
zeniu drog (co jak wiadomo wynika z ich relatywnie matej gestosci).
Jezeli by pominag¢ w analzie przypadek Hiszpanii to zaleznosSC staje sie
minimalnie wyrazniejsza (osiggajac wsp. korelacji t Kendalla rowny
0,15). Mozna zatem stwierdzi¢, ze wbrew pierwotnym oczekiwaniom -
zwickszanie natezenia kotowego ruchu towarowego nie wplywa znaczg-
co na wzrost wypadkowosci w rozwini¢tych gospodarczo panstwach
europejskich.

Tak jak nalezato sie tego spodziewac istnieje duza zaleznos¢ po-
miedzy wypadkowoscig a 1loscig samochodow osobowych (ryc. 5.)
(wsp. korelacji t Kendalla rowny 0,45). Lepsza sytuacja (tzn. relatywnie
mato wypadkow w stosunku do 1losci uzytkowanych samochodow oso-
bowych) wystepuje w Holandi1 1 Szwecji, natomiast bardzo zta w Portu-
galii1 (wysoka wypadkowos¢ przy przecietne] liczbie samochoddéw oso-
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bowych). Po odliczeniu Portugalii zaleznos¢ miedzy wypadkowoscia

a 1loscig samochodow robi si¢ jeszcze wyrazniejsza (wsp. korelacji
1 Kendalla osigga 0,64).

Ryc. 4.
/Zwiazki miedzy wypadkowoscig a obciazeniem drog w wybranych panstwach
Europejskiego Obszaru Gospodarczego 1 CEFTA w 1997 r.
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Korelacja miedzy wypadkowoscig a wypadkowoscig spowodowang
nietrzezwoscig (mierzona liczbg wypadkow spowodowanych nietrzezwo-
scig na 1000 obywatel1) (ryc. 6.) jest nizsza, niz nalezatoby si¢ spodzie-
wac (wsp. korelacj1 t Kendalla rowny 0,35). Natomiast zastanawiajacy
jest fakt, ze w przodujacych panstwach CEFT-y (Polska, Czechy, We-
ory) jest notowana wysoka liczba wypadkow spowodowanych nietrzez-
wosc1a wzgledem ogodlne; liczby wypadkow - zdaje si¢ to swiadczyc

o bardzo niskiej kulturze drogowej kierowcow w tych panstwach. Jesh
dodatkowo do tych krajow doliczy¢ Niemcy 1 Austri¢ to okazuje si¢, ze
kierowcy z Europy Srodkowej (niezaleznie od poziomu rozwoju gospo-
darczego panstwa, ktorego sg obywatelami) majg relatywnie duze pro-
blemy z trzezwoscig za kierownicg.

Ryc. 6.
/Zwiazki miedzy wypadkowoscig ogdolem a wypadkowoscig wynikajacg z nie-
trzezwosct w wybranych panstwach Europejskiego Obszaru Gospodarczego
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Whioski

Jak przewidywano, najwieksza drogowa wypadkowoscig wzgledng
1 wzgledng liczbg rannych w wypadkach kolowych odznaczajg si¢ naj-
wyze] rozwiniete panstwa Uninl Europejskie] 1 Szwajcaria, wyjatkiem od
te] reguty sg Portugalia 1 Stowenia. Silne potwierdzenie uzyskalo przeko-
nanie o zwiazkach pomiedzy wypadkami drogowymi a 1loscig samocho-
dow, natomiast zdajg si¢ wystepowac duzo stabsze zwigzki miedzy wy-
padkowoscig a jakoscig drog (by¢ moze nalezato uzy¢ tu innego mierni-
ka) oraz mig¢dzy wypadkowoscig a nietrzezwoscig kierowcow (jest to
zupetne zaskoczenie, by¢ moze przyczyna tkwi w odmiennoscit kodek-
sow drogowych okreslajagcych prog trzezwosci w poszczegodlnych kra-
jach). Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢ stabe
zwiazkl miedzy wypadkowoscig a gestoscig drog kotowych oraz miedzy
wypadkowosciga w obcigzeniem drog (chociaz w tym przypadku przed
ostatecznym odrzuceniem nalezatoby przeanalizowac zaleznos¢ miedzy
wypadkowoscia a kotowym ruchem pasazerskim, niestety te dane sa du-
70 mniej wiarygodne 1 kompletne).
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SUMMARY

ANALYSIS OF EFFECT OF SELECTED FACTORS
ON ROAD ACCIDENTS IN EUROPE

The purpose of the paper 1s presentation of the spatial distribution of road
accidents and the injured i1n such accidents, as well as an analysis of the rela-
tionship between the spatial differentiation of road accidents and most probable
factors affecting their intensity. The spatial range of the paper covers selected
countries of the European Union, EFTA and CEFTA; the time range - the year
1997 (in a few cases 1-2-year earlier data have been analysed). As 1t was to be
foreseen, the Author has found out that the highest number of road accidents
(calculated per 1,000 citizens) and the number of the injured in road accidents
(also calculated per 1,000 citizens) occurred in the most developed countries
of the European Union and Switzerland, with exception from the rule in case
of Portugal and Slovenia. A conviction was strongly confirmed that there are
connections between road accidents and the number of cars (per 10,000 citi-
zens), but there seem to be much weaker connections between the number
of accidents and the quality of roads (measured by the ratio per mile
of the share of motorways in the total of used roads) and between the number
of accidents and 1insobriety of drivers (counted by the ratio of the number
of road accidents whose perpetrators were drunken persons per 1,000 citizens);
the latter was surprising and the reason may be i1n differences found in traffic
codes specifying the threshold of sobriety in individual countries. Based on the
analysis weak connections between the number of accidents and density
of vehicle roads were found (calculated 1n kilometres of roads per 100 sq. km)
and between the number of accidents and the load of roads (calculated
in millions of ton-kilometers of loads per 100 km of vehicle roads).




