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LOKALIZACJA CZASOWO-PRZESTRZENNA ZDARZENIA
SZKODOWEGO W ASPEKCIE BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO

Streszczenie. W Polsce zauwazalny jest w ostatnich latach proces intensyfikacji
ruchu drogowego. Charakterystyczng jego cecha jest szybki przyrost liczby
eksploatowanych $rodkow transportu wobec niewystarczajacego tempa rozbudowy sieci
drogowej. Skutkiem takiego stanu rzeczy sa niekorzystne zjawiska w postaci zatoroOw
w plynno$ci potokéw ruchu oraz wysoka liczebnos¢ szkéd komunikacyjnych.
Niniejsze opracowanie stanowi probe analizy przyczynowosci powstawania szkod
komunikacyjnych ze wzgledu na lokalizacj¢ czasowo-przestrzenng zdarzenia
szkodowego.

ANALYSIS OF THE ASPECTS TIME-PLACED ROAD TRAFFIC
DAMAGES LOCATION FOR THE PARAMETER SAFETY ON ROAD
TRAFFIC

Summary. Acctualy in Poland a significant increase and modernisation
of road traffic vehicles used can be observed. There are, however, some negative aspects
of this development such as congestions of the traffic flow and road traffic claims.This
document aims at verifying the legitimacy of a view that a description of the causes of road
traffic damages is a parameter of claims location and road traffic intensyvity.

1. WPROWADZENIE

Przyrost infrastruktury drogowej w Polsce nie jest proporcjonalny do wzrostu
liczebno$ci $rodkow transportu. W konsekwencji tego zjawiska nastepuje znaczacy wzrost
nat¢zenia ruchu drogowego, powodujacy zakldcenia w przemieszczaniu pojazdow oraz
szkody komunikacyjne. Wedlug danych zespotow monitorujacych zjawiska towarzyszace
rozwojowi transportu liczba szkéd komunikacyjnych w Polsce utrzymuje si¢ na wysokim
poziomie. Pod wzgledem liczebnosci szkod oraz kosztéw ich likwidacji Polska wypada
niekorzystnie w poréwnaniu z innymi krajami Unii Europejskiej. Skutki szkod, w tym
koszty ich likwidacji, stanowig obecnie powazny problem spoteczny [1,4,5].

2. CEL | ZAKRES OPRACOWANIA

Celem niniejszego opracowania jest analiza zgromadzonych danych opisujacych
zdarzenia szkodowe ze wzgledu na miejsce i1 por¢ dnia ich zaistnienia oraz okre$lenie
znaczenia lokalizacji czasowo-przestrzennej szkody w kontek$cie przyczynowos$ci
dochodzenia do danego rodzaju zdarzen szkodowych. Badaniem objeto tysigc przypadkow
zaistniatych w roku 2000, zgtoszonych celem likwidacji w $laskim oddziale jednego
z zaktadow ubezpieczen. Dane do analizy pozyskano z dokumentacji akt szkodowych
zebranych w procesie likwidacji szkod. Opracowanie dotyczy pojazdow uczestniczacych
w zdarzeniach drogowych w charakterze poszkodowanego [2,3].
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3. ZESTAWIENIE PARAMETROW BADANEJ PROBY SZKOD

KOMUNIKACYJNYCH

W dalszej czesci artykulu zestawiono dane opisujace badang probe statystyczng —
1 000 szkod komunikacyjnych. Zdarzenia szkodowe badano kwartalnie. W kazdym
z kwartatow analizie poddano 250 przypadkow [2,3].

Tabela 3.1
Zestawienie ilo§ciowo-procentowe zdarzen szkodowych ze wzgledu na miejsce zdarzenia
ZABUDOWANY NIEZABUDOWANY
OBSZAR Skrzyzo- | Rondo Odcinek Skrzyzo- | Rondo Odcinek
wanie drogi + | wanie drogi +
pozostale pozostale
I kwartat 49 7 119 9 4 62
I kwartat 41 3 145 6 0 55
11 kwartat 38 2 144 5 2 59
IV kwartat 51 9 113 11 3 63
Ogotem % 17,9 2,1 52,1 3,1 0,9 23,9
Tabela 3.2

Zestawienie iloSciowo-procentowe zdarzen ze wzgledu na lokalizacje czasowo-przestrzenng

OBSZAR ZABUDOWANY NIEZABUDOWANY

Godz. zdarzenia 0-6 6-12 12-18 |18-24 |0-6 6-12 12-18 18-24

I kwartat 12 83 64 16 7 32 29 7

1T kwartat 5 78 87 18 4 23 27 8

11T kwartat 13 88 70 14 8 35 17 6

IV kwartat 9 66 84 14 5 33 30 8
Ogodtem % 3,9 31,5 30,5 6,2 2,4 12,3 10,3 29

Tabela 3.3

Zestawienie ilosciowo-procentowe rodzajow zdarzen szkodowych w zaleznosci od lokalizacji
miejsca szkody w terenie

Rodzaj Najechanie na tyl | Najechanie na bok | Uderzenie w Uderzenie w przod
zdarzenia naroze pojazdu pojazdu

Obszar

zabud. / Z N Z N Z N Z N
niezab.

I kwartat 73 16 42 30 35 16 25 13

IT kwartat 81 17 41 22 42 5 25 18

III kwartat 73 19 50 26 30 9 31 12

IV kwartat 65 27 46 31 40 10 22 8
Ogotem % 29,2 7,9 17,9 10,9 14,7 4,0 10,3 51
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4. ANALIZA DANYCH

W celu okreslenia znaczenia wplywu pory dnia oraz lokalizacji ruchu pojazdu
na mechanizmy szkodowe dokonano analizy tysigca przypadkow zaistniatych szkod,
biorgc pod uwage:

a) faktyczne umiejscowienie szkody w obszarze zabudowanym badz poza nim,;

b) godzing zaistnienia zdarzenia,

¢) specyfike rodzajow szkod w aspekceie lokalizacji miejsca zdarzenia w terenie.
Zastosowana metodyka badawcza zaktada przyjecie do badan proby statystycznej zdarzen
zaistniatych chronologicznie [2,3].

Ad a)

Jako pierwszym parametr badawczy, przyjeto w niniejszym opracowaniu faktyczng
lokalizacj¢ miejsca, w ktorym wyrzadzono szkode. Dokonano zatem podziatu 1000
zdarzen szkodowych na trzy grupy, tzn. zaistniale:

- w strefie skrzyzowania

- w obszarze ronda

- naodcinku jezdni oraz pozostatych obszarach drogi

Na rys. 1 przedstawiono w formie graficznej dane zbiorcze zestawione w tabeli 3.1.
Wykres przedstawia udziat iloSciowo-procentowy zdarzen szkodowych zaistniatych
w podstawowych strefach obszaru zabudowanego oraz poza obszarem zabudowanym.

Rozktad procentowy zdarzen

Rozktad procentowy zdarzen .
szkodowych - obszar niezabudowany

szkodowych - obszar zabudowany
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Rys. 1. Rozktad procentowy zdarzen szkodowych w zasadniczych strefach obszaru zabudowanego
oraz poza obszarem zabudowanym [2,3]
Fig. 1. The percentage share of road traffic damages in built-up and non-built-up areas [2,3]

Ad b)

Kolejnym poddanym analizie elementem mechanizmu powstawania zdarzen
szkodowych jest pora dnia — godzina zaistnienia szkody. W tym przypadku dobg¢ zegarowg
podzielono na cztery szesciogodzinne interwaly czasowe.

Na rys. 2 zobrazowano w sposob graficzny dane zestawione w tabeli 3.2,
Wykres przedstawia rozklad procentowy szkdd zaistniatych w poszczeg6élnych interwatach
czasowych z uwzglednieniem podzialu szkdéd na powstale w obszarze zabudowanym
oraz poza obszarem zabudowanym.
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Rozktad procentowy szkéd wedtug
lokalizacji czasowo-przestrzennej

%g 31,5 05

5

]8 12.3 10,3 6,2

JECII I e

0 . ‘ | oeem
00:06 06:12 12:18 18:24

’D Obszar zabudowany B Obszar niezabudowany ‘

Rys. 2. Rozktad godzinowy szkod w obrgbie doby w obszarze zabudowanym i poza nim [2,3]
Fig. 2. A description of road traffic damages according to the time of day and in built-up and
non-built-up areas [2,3]

Ad c)

Nastepnie dokonano analizy przyczynowosci poszczegolnych rodzajéw zdarzen
szkodowych. Badano pod tym wzgledem zwigzek lokalizacji miejsca szkody — w obszarze
zabudowanym badz niezabudowanym z czgstotliwosciag dochodzenia do szkdd.

Rozktad procentowy rodzajow zdarzen
szkodowych wedtug lokalizacji zdarzenia
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Rys. 3. Charakterystyka przyczynowosci szkdéd komunikacyjnych ze wzgledu na lokalizacje
szkody w obszarze zabudowanym badz poza obszarem zabudowanym [%] [2,3]

Fig. 3. A description of the causes of road traffic damages according in built-up and non-built-up
areas [2,3]

5. WNIOSKI Z ANALIZY DANYCH

1. W zbadanej probie przypadkow znaczaca wigkszos¢ (ponad 72%) zdarzen szkodowych
zaistniata w terenie zabudowanym.

2. Potwierdzono, iz obszarami newralgicznymi pod wzgledem szkodowosci zaréwno
w obszarze zabudowanym jak i niezbudowanym sg strefy skrzyzowan. W terenie
zabudowanym w obszarze skrzyzowan zaistnialo ponad 17% zdarzen, a w terenie
niezabudowanym ponad 3% szkod.
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3. Stwierdzono natomiast, iz strefami stosunkowo bezpiecznymi, wykazujagcymi niski
poziom zagrozenia w ruchu drogowym, s3 skrzyzowania o ruchu okreznym.
Odpowiednio, w terenie zabudowanym w obszarze ronda doszto do 2,1% szkdd,
natomiast poza terenem zabudowanym na rondach zaistnialo okoto 0,9% przypadkéw
szkodowych.

4. Analiza zgromadzonych danych wykazata z kolei, iz zaré6wno w obszarze
zabudowanym, jak i niezabudowanym najwigcej zdarzen szkodowych zaistniato
pomiedzy godzinami 6:00 a 12:00 — odpowiednio 31% i 12% (teren niezabudowany).
Taki stan rzeczy wynika miedzy innymi z faktu wzmozonego natezenia ruchu pojazdoéw
w tzw. szczycie porannym (dojazdy do pracy).

5. Rownie znaczacy procent szkdéd odnotowano w interwale popoludniowym — pomiedzy
godzinami 12.00 a 18.00, odpowiednio - dla obszaru zabudowanego 30%,
a niezabudowanego 10% zbadanych przypadkéw. Wskazane godziny obejmuja z kolei
tzw. szczyt popotudniowy (powrotow do domu).

6. Ponadto, odnotowano wyrazny spadek liczebnosci zdarzen szkodowych jako efekt
malejagcego nasilenia ruchu w interwale godzinowym 0.00 —6.00, odpowiadajacym
porze nocnej. Lacznie, dla obszaréw zabudowanego i niezabudowanego w badanej
probie zdarzen tylko 6,3% przypadkow zaistniato we wskazanej porze nocne;.

7. Z kolei analiza badanej proby pod wzgledem korelacji rodzaju zaistniatej szkody
z miejscem zdarzenia wykazata, iz dla obszaru zabudowanego najczestszym typem
zderzen bylo najechanie na tyl pojazdu poprzedzajacego — ponad 29%. Natomiast
najrzadziej dochodzitlo do zdarzen polegajacych na uderzeniu w przéd pojazdu
(zderzenie czotowe) — okoto 10% przypadkéw. Potwierdzono takze, iz wskazany trend
jest zachowany w kazdym z badanych kwartatow roku kalendarzowego.

8. W przypadku obszaru niezabudowanego stwierdzono, iz dominujagcym rodzajem szkod
byly réznego typu najechania na bok pojazdu — prawie 11% zbadanych przypadkow.
Natomiast stosunkowo najrzadziej (w okoto 4% zdarzen) nastapito uderzenie w naroze
pojazdu.

9. Reasumujac, najwyzsza liczebno$¢ w badanej probie zdarzen — ponad 37% ogotu
przypadkéw — stanowig szkody, ktorych charakter odpowiadal najechaniu na tyt pojazdu
poprzedzajacego. Z kolei, w trendzie rocznym lgcznie dla obszaréw zabudowanego
i niezabudowanego najrzadziej dochodzito do zdarzen polegajacych na uderzeniu
w przdd pojazdu (czotowo) — okoto 15% zbadanych przypadkow [1,2,3].

6. PODSUMOWANIE

Analiza danych zgromadzonych w niniejszym opracowaniu  wskazuje,
iz do wigkszo$ci zdarzen szkodowych dochodzi w terenie zabudowanym. Trend ten
potwierdza zalezno$¢, iz intensyfikacja ruchu drogowego, powodujaca jego zgeszczenie,
prowadzi do wzrostu poziomu szkodowosci.

Stwierdzono takze, iz zarowno w obszarze zabudowanym, jak i poza nim miejscami
o podwyzszonym poziomie zagrozenia ruchu sg strefy przecinania si¢ kierunkow jazdy
pojazdow, tj. skrzyzowania drég. Z kolei, stosunkowo niski poziom szkodowosci
charakteryzuje skrzyZzowania o ruchu okreznym, czyli ronda zaréwno w przypadku terenu
zabudowanego, jak i niezabudowanego.

W  niniejszym opracowaniu potwierdzono takze, iz zaré6wno w obszarze
zabudowanym, jak i poza nim dochodzi do najwigkszej liczby szkéd w godzinach
odpowiadajacych tzw. szczytom porannemu oraz popoludniowemu. Natomiast w przekroju
catego roku kalendarzowego najmniejszg liczb¢ zdarzen w badanej probie stwierdzono
pomiedzy godzinami 18:00 a 6.00.
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Wynik ten potwierdza wniosek o wysokim stopniu korelacji pomigdzy szkodowoscia
ruchu drogowego a jego natezeniem w poszczegdlnych porach doby.

Wykazano takze, iz w przypadku obszaru zabudowanego najcz¢stszym rodzajem
zdarzen sg szkody polegajace na najechaniu na tyl pojazdu poprzedzajacego. Taki typ
szkod jest charakterystyczny dla ruchu drogowego aglomeracji miejskich, gdzie dochodzi
do wysokiego zageszczenia liczby pojazdow w stosunkowo nieduzej przestrzeni.

Stwierdzono z kolei, iz w obszarze niezabudowanym najczgstszym rodzajem zdarzen
sg szkody polegajace na réznego typu uderzeniach w bok pojazdu. Taki charakter szkod
wynika ze specyfiki  techniki jazdy w terenie niezabudowanym i odpowiada
podejmowanym przez kierowcOw manewrom wyprzedzania badz zmiany pasa ruchu.
Uszkodzenie poszycia boku pojazdu czesto rowniez jest skutkiem wymuszenia
pierwszenstwa przejazdu przez uczestnikow wlaczajacych si¢ do ruchu.

Na podstawie przeprowadzonej analizy stwierdzono wiec, iz poziom natezenia ruchu
drogowego wywiera istotny wplyw na lokalizacj¢ czasowo-przestrzenng miejsca szkody
oraz rodzaj zdarzenia szkodowego. Nalezy zatem uznaé, iz dziatania podejmowane
w celu ksztaltowania wlasciwego poziomu zageszczenia potokéw ruchu, a przede
wszystkim prawidlowa rozbudowa infrastruktury drogowej w naszym kraju, stanowia
zasadnicze zagadnienia wplywajace na poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
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