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Mozliwe ekonomiczne skutki podwyzszenia
limitu predkosci na drogach w Polsce

W opracowaniu przedstawiono symulacje przewidywanych zmian w liczbie wypadkdw dro-
gowych i liczbie ofiar wypadkdw w Polsce na skutek podwyzszenia od 1 stycznia 2011 r. limitu
predkosci na autostradach i drogach ekspresowych. Szacunkom tym przypisano odpowiednie
koszty, ktére wypadki drogowe generujg dla zaktadow ubezpieczen i gospodarki jako cafosci.
Wiekszosc¢ obliczer zostata wykonana w oparciu o oficjalne statystyki UE.

Wprowadzenie

Ponizsza analiza przedstawia negatywne skutki podniesienia limitow predkosci na auto-
stradach i drogach ekspresowych dwujezdniowych w Polsce na mocy obowigzujacej od
31 grudnia 2010 r. nowelizacji ustawy Prawo o ruchu drogowym. Z wyzszej o 10 km/h
dopuszczalnej predkosci korzysta¢ mogq motocykle i pojazdy o masie do 3,5 t. W opar-
ciu o jeden z najbardziej popularnych w Europie modeli wspoétzaleznosci miedzy pred-
koscig pojazdow a liczbg wypadkow i ofiar podajemy szacunki zmian w liczbie wypad-
kow, liczbie rannych i zabitych, ktére moga sie zrealizowac jako efekt wyzszych dopusz-
czalnych predkosci. Szacunkom tym przypisujemy odpowiednie koszty, ktére ponosza
zaktady ubezpieczen i gospodarka jako catos¢.

1. Bezpieczenstwo na polskich drogach na tle

Unii Europejskiej
Bezpieczenstwo na drogach mierzone jest najczesciej bezwzglednymi liczbami wypad-
kow i $Smiertelnych ofiar wypadkow, a takze wskaznikami liczby ofiar wypadkéw przy-
padajacych na 1 min ludnosci lub 1 min zarejestrowanych pojazdéw. S3 to bardzo
syntetyczne mierniki, niewiele méwigce o przyczynach wypadkéw, lecz silnie przema-
wiajgce do wyobrazni uzytkownikéw droég.

Jesli chodzi o bezwzgledng liczbe sSmiertelnych ofiar wypadkow, to w tym zakresie
istniejg szczegotowe dane gromadzone i analizowane od lat przez Komisje Europejska.
Z danych tych wynika, ze w roku 2009 we wszystkich 27 krajach UE smieré¢ w wypadkach
drogowych poniosto 34,5 tys. oséb. Najwiecej oséb zgineto na polskich drogach -
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4572. Na kolejnych miejscach pod tym wzgledem lokuja sie Francja z 4273 ofiarami
wypadkéw oraz Niemcy i Wiochy z liczba ofiar odpowiednio: 4152 i 4050. W ciagu
ostatnich dziewieciu lat liczba sSmiertelnych wypadkéw na drogach zmalata w Polsce o 17
proc., podczas gdy we Francji, Niemczech i Wtoszech odpowiednio o: 47 proc., 40 proc.
i 43 proc. Wstepujac do UE nie bylismy, tak jak obecnie, krajem o najwiekszej liczbie ofiar
wypadkow.

Tablica 1. Liczba zabitych w wypadkach drogowych w Polsce i pozostatych krajach UE
w latach 2001-2009

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Austria 958 956 931 878 768 730 691 679 633
Belgia 148 1306 1214 1162 1089 1069 1071 944 955
Bulgaria 101 959 960 943 957 1043 1006 1061 901
Cypr 98 94 97 117 102 86 89 82 71
Czechy 1334 1431 1447 1382 1286 1063 1221 1076 901
Dania 431 463 432 369 331 306 406 406 303
Estonia 199 223 164 170 169 204 196 132 100
Finlandia 433 415 379 375 379 336 380 344 279
Francja 8162 7655 6058 5530 5318 4709 4620 4275 4273
Grecja 1880 1634 1605 1670 1658 1657 1612 1555 1453
Hiszpania 5517 5347 5400 4749 4442 4104 3823 3100 2605
Holandia 993 987 1028 804 750 730 709 677 644
Irlandia 412 376 337 374 396 365 338 280 240
Litwa 706 697 709 752 773 759 739 499 370
Luksemburg 70 62 53 49 46 36 46 35 47
totwa 558 559 532 516 442 407 419 316 254
Malta 16 16 16 13 17 1 14 15 21
Niemcy 6977 6842 6613 582 5361 5091 4949 4477 4152
Polska 5534 5827 5640 5712 5444 5243 5583 5437 4572
Portugalia 1670 1655 1542 1294 1247 969 974 885 840
Rumunia 2461 2398 2235 2418 2461 2478 2800 3061 279
Stowacja 614 610 645 603 560 579 627 558 347
Stowenia 278 269 242 274 258 262 293 214 171
Szwecja 583 560 529 480 440 445 471 397 355
Wegry 1239 1429 1326 1296 1278 1303 1232 996 822
‘é‘:;':jia 3598 3581 3658 3368 3336 3298 3059 2645 2337
Wiochy 7096 6980 6563 6122 5818 5669 5131 4731 4050
EU 54302 53342 50351 47290 45346 43104 42500 38900 34500
;‘;:; ”naa -2% -6% -6% -4% -5% 1% 8%  -11%

f)’;“;‘gg : 2% 7% -13%  -16%  -21%  -22%  -28%  -36%

Zrédto: dane Komisji Europejskiej (European Commission Road Safety).
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W wypadkach drogowych ging nie tylko kierowcy i pasazerowie, ale takze piesil.
Tych ostatnich byto w naszym kraju w 2009 r. az 1467, z czego 970 zgineto w wypad-
kach majacych miejsce na obszarze zabudowanym, a 497 poza obszarem zabudowa-
nym. taczna liczba zabitych pieszych jest w Polsce ponad dwukrotnie wigksza niz
w Niemczech i we Wtoszech, i prawie trzykrotnie wieksza niz we Francji (przy porow-
nywalnej z tymi krajami ogdlnej liczbie ofiar wypadkow).

Liczby wzgledne potwierdzajg teze o bardzo niskim stopniu bezpieczenstwa na
polskich drogach. Liczba smiertelnych wypadkéw w Polsce w przeliczeniu na 1 milion
mieszkancow wyniosta w 2009 r. 120 i byta prawie najwyzsza w UE (wyzszy wskaznik
— 130 zanotowata jedynie Grecja i Rumunia) ( por. Wykres 1). Ponad trzykrotnie nizsze
wskazniki majg m.in W. Brytania, Holandia i Szwecja.

Wykres 1. Liczba ofiar wypadkéw w przeliczeniu na milion mieszkancéw w UE w 2009 r.
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Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie danych Eurostatu.

Dziesie¢ lat temu wyzsze od Polski wskazniki liczby ofiar na milion mieszkancéw
miaty: Grecja — 193, Portugalia — 186, Luksemburg — 172. Wszystkie te panstwa zdota-
ty w wiekszym stopniu zmniejszy¢ te wskazniki, redukujac je nawet o ponad potowe.
Zblizony obraz bezpieczenstwa w ruchu drogowym uzyskuje sie biorgc do poréwnan
iloraz liczby ofiar wypadkéw do liczby zarejestrowanych samochodéw. Jestesmy i tutaj
na szczycie niechlubnej klasyfikacji, ze wskaznikiem ponad trzykrotnie wyzszym niz
w Szwegji i kilku innych krajach UE.

Ogolna liczba wypadkéw drogowych w Polsce nie jest wcale najwyzsza wsrod kra-
jow UE. Wyzszg liczbe wypadkow notuje sie we Wtoszech i w W. Brytanii (w obu kra-
jach kilkakrotnie wyzszg), a takze we Francji i w Hiszpanii. Problemem naszych drog jest
duza Smiertelnos¢ w wypadkach drogowych oraz utrzymujaca sie od wielu lat na
poziomie ponad 60 tys. wysoka liczba rannych. Wykres 2 przedstawia liczbe wypadkéw
i liczbe rannych oséb w wypadkach na terytorium Polski w latach 2000-2008.

1. W roku 2005 na polskich autostradach zgineto 7 pieszych, czyli wiecej niz np. w Danii (4),
Belgii (2) czy Austrii (6), ale mnigj niz w W. Brytanii (30) lub we Wtoszech (31), por. Annual
Statistical Report 2007, European Road Safety Observatory, 2007, s. 49.
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Wykres 2. Liczba wypadkéw i liczba rannych w wypadkach w Polsce w latach 2000-2008
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Zrédto: Komenda Gtéwna Policji.

2. Limity predkosci a bezpieczenstwo na drogach

Zalecane przez Komisje Europejskg limity predkosci to: 120 lub 130 km/h na autostra-
dach, 80 lub 90 km/h na drogach w obszarach niezabudowanych, oraz 50km/h w ob-
szarze zabudowanym?.

W Niemczech, gdzie nie ma ogdlnego ograniczenia predkosci na autostradach, zale-
cana maksymalna predkos¢ wynosi 130 km/h, przy czym w wielu miejscach dozwolona
predkos¢ ograniczona jest do 120 lub 100 km/h. W niektorych krajach, jak w Finlandii,
Szwecji, Francji, ustalone sg nizsze limity dozwolonej predkosci na autostradach w zalez-
nosci od pory roku (zima) lub warunkéw pogodowych (mokra nawierzchnia, mgta).
Z wyjatkiem Wtoch, gdzie na niektérych odcinkach autostrad o trzech pasach ruchu
w kazdym kierunku dozwolona jest predkos¢ 150 km/h, wszystkie inne kraje UE, a takze
Norwegia, Szwajcaria, Turcja posiadajag maksymalne limity predkosci na autostradach
z przedziatu 100 km/h — 130 km/h. Od 31 grudnia 2010 r. w Polsce maksymalna dozwo-
lona predkos¢ na autostradzie wynosi 140 km/h i — pomijajac Niemcy oraz fragmenty
autostrad we Wtoszech — jestesmy krajem o najwyzszej dozwolonej predkosci na auto-
stradach w Europie. Dodatkowo nasze prawo dotyczgce odpowiedzialnosci kierowcy za
kontrole predkosci pojazdu jest szczegdlnie mato restrykcyjne, gdyz pozwala policji
kara¢ mandatem kierowce dopiero po przekroczeniu predkosci 150 km/h3.

Na drogach ekspresowych dwujezdniowych (odpowiednik brytyjskich dual carriage-
ways) znowelizowana ustawa pozwala takze na szybsza niz dotychczas jazde. Maksymalna
predkos¢ wynosi od tego roku 120 km/h, podczas gdy w wigkszosci innych krajow

2. W obrebie osiedli mieszkaniowych, gdzie ofiarami wypadkow sg czesto rowerzysci oraz dzie-
ci, wiele panstw wprowadzito ograniczenia do 30km/h lub 20 km/h. Wyniki badan efektow
wprowadzenia ograniczenia do 20mil/h (32km/h) w osiedlach Londynu na przestrzeni lat
1986-2006 omawiaja w czasopismie ,, The British Medical Journal” Ch. Grundy et all. [2009],
zwracajac uwage, ze liczba rannych w tym okresie zmniejszyta sie o 41, a liczba zabitych
i ciezko rannych o potowe.

3. Policjanci uzywajacy laserowych miernikéw predkosci majg prawo kara¢ kierowce za przekro-
czenie predkosci juz od 5 km/h.
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w tym w W. Brytanii 110 km/h (70 mil/h). Analogicznie do autostrad, rowniez w przy-
padku drég ekspresowych zastosowano w znowelizowanej ustawie tolerancje dla kie-
rowcéw przekraczajacych dozwolong szybkos¢ do 10 km/h.

Niedostosowanie predkosci do warunkéw drogowych, a takze do umiejetnosci kierow-
cy jest jedna z najwazniejszych od lat przyczyn wypadkdw na polskich drogach. Nalezy sie
spodziewaé, ze podwyzszenie maksymalnej dozwolonej predkosci spowoduje wzrost
przecietnej szybkosci na autostradach i drogach ekspresowych. To z kolei nie bedzie bez
wptywu na liczbe wypadkow i liczbe ofiar. Zaleznosci bowiem miedzy predkoscig pojazdu
a ryzykiem uczestniczenia w wypadku, w tym takze w wypadku powodujgcym $mier¢ lub
powazny uszczerbek na zdrowiu, sg znane i dobrze uzasadnione wieloma miedzynarodo-
wymi badaniami inzynierdw i statystykdw. Najpowazniejsze w tym wzgledzie zastugi maja
eksperci szwedzcy, szczegdlnie G. Nilsson4. Zaleznosci miedzy predkoscig pojazdu a ryzy-
kiem wypadku i liczba ofiar zostaty sformutowane po analizie wielu szczegétowych zbio-
row danych statystycznych, odnoszacych sie do zdarzen drogowych wielu krajow. Na
zaleznosci te (modele) powotujg sie zarébwno naukowcy, specjalisci z zakresu transportu
drogowego, jak i agendy oraz programy Komisji Europejskiej (np. European Road Safety
Observatory), por. np. Speeding® lub Taylor, Lynam i Baruya®.

Model potegowy Nilssona’ opisuje wptyw zmiany przecietnej predkosci pojazdéw
z vy do v, na:

*  0g6Ing liczbe wypadkéw (z udzialem oséb rannych):

2
Vi
pal :[*J Yo
Vo

* liczbe Smiertelnych wypadkow:

gdzie we wzorach tych poszczegélne symbole oznaczaja:
v, — liczbe wypadkéw odpowiadajacy sredniej predkosci przed zmiang (v,),

y, — liczbe wypadkéw odpowiadajgcy sredniej predkosci po zmianie (v,),

y,” - liczbe wypadkéw $miertelnych odpowiadajaca sredniej predkosci przed zmiang

(V())l
v, — liczbe wypadkow $miertelnych odpowiadajaca sredniej predkosci po zmianie (v,).

Wzory te pozwalajg na oszacowanie srednich zmian w liczbie wypadkdw i liczbie ofiar
wypadkow spowodowanych wzrostem predkosci na drogach ekspresowych i auto-
stradach w Polsce.

4. G, Nilsson Traffic Safety Dimensions and the Power Model to Describe the Effect of Speed
on Safety, Lund Institute of Technology and Society, Traffic Engineering, 2004.

5.  Speeding, European Road Safety Observatory, January 2007 (www.erso.eu), (02.02.2011).

6. M.C. Taylor, D.A. Lynam, A. Baruya, The effects of drivers’ speed on the frequency of road
accidents, Transport Research Laboratory Report no. 421, 2000.

7.  G., Nilsson Traffic Safety Dimensions and the Power Model to Describe the Effect of Speed
on Safety, Lund Institute of Technology and Society, Traffic Engineering, 2004, s. 87.
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Jezeli zatozymy, ze podwyzszenie limitu predkosci na drogach ekspresowych w Pol-
sce ze 110km/h do 120 km/h powodowac¢ bedzie takie samo zwiekszenie rzeczywistej
przecietnej szybkosci pojazdow (wersja pesymistyczna), to skutkiem tego bedzie:

* zwiekszenie ogdlnej liczby wypadkéw z udziatem rannych o 19 proc.,
* zwiekszenie liczby ofiar smiertelnych na tych drogach o 41,6 proc.,
e zwiekszenie liczby rannych w wypadkach na tych drogach o 24 proc.

Nie wszyscy kierowcy bedg oczywiscie jezdzili z maksymalng dozwolong predkoscia.
W tym sensie wariant tych obliczeh mozna uznad za pesymistyczny. Ale z drugiej stro-
ny beda i tacy, ktorzy skorzystaja z nowego zapisu ustawy, iz nie zostana ukarani man-
datem, jezeli na drodze ekspresowej nie przekroczg 130 km/h i wtedy ryzyko wypadku
z ich udziatem wzrosnie jeszcze bardziej.

Zwigkszenie dozwolonej predkosci na autostradach w Polsce ze 130km/h do 140 km/h
uznad trzeba za ewenement w Europie i za decyzje niespdjng z 0gdlng polityka Komisji
Europejskiej w zakresie ustalania limitéw predkosci na autostradach. Przy tak duzych
predkosciach dyskusja o skutkach tej decyzji powinna dotyczy¢ nie tylko (chociaz
przede wszystkim) wypadkow i poszkodowanych w nich ofiar, ale takze ochrony sro-
dowiska naturalnego. To ostatnie bedzie zapewne tematem debat ekologdw, dlatego
ograniczymy sie do oszacowania skutkéw zwiekszenia predkosci na autostradach wyra-
zonych w liczbie wypadkoéw, rannych i zabitych. Korzystajac z modelu G. Nilssona, przy
zatozeniu, ze srednia predkos¢ pojazdéw na autostradach wzrosnie ze 130 km/h do
140 km/h, spowoduje to przecietnie:

* wzrost ogdlnej liczby wypadkéw z udziatem rannych o 16 proc.,
e wzrost liczby ofiar Smiertelnych na autostradach o 34,5 proc.,
e wazrost liczby rannych o 20,6 proc.

Takze i w tym przypadku, przedstawiong wyzej wersje uznac nalezy za pesymistycz-
na, przy czym realistyczna bedg jg czyni¢ ci kierowcy, ktérzy na mocy znowelizowanej
ustawy unikna kary nawet przy predkosci 150 km/h i postanowia z tego skorzystac.

Na obu rodzajach drég procentowy wzrost w przewidywanej liczbie rannych jest
wiekszy od wzrostu liczby wypadkoéow, gdyz — jak wynika z badan — istnieje dodatnia
korelacja miedzy predkoscig pojazdéw na drodze a liczbg rannych przypadajacych na
jeden wypadek drogowy. Zaleznos¢ te ilustruje Tabela 2.

Tabela 2. Wzgledna zmiana w liczbie rannych przypadajacych na 1 wypadek drogowy przy
réznych zmianach predkosci pojazdéw i sredniej liczbie rannych w wypadkach drogowych

Procentowa Liczba rannych przypadajacych na 1 wypadek
f,i';'j.?jgci 1,1 1.2 13 1,4 1,5 1,6
-10 -1,4% -2,6% -3,6% -4,4% -5,1% -5,8%
-5 -0,8% -1.5% -2,0% -2,5% -2,9% -3,3%
0 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
+5 1,0% 1,9% 2,6% 3,2% 3,8% 4,2%
+10 2,3% 4,2% 5,9% 7,3% 8,5% 9,5%

Zrédto: G. Nilsson ,Traffic Safety Dimensions and the Power Model to Describe the Effect of Speed
on Safety”, Lund Institute of Technology and Society, Traffic Engineering, 2004, s. 89.
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W Polsce w ostatnich latach liczba rannych oséb przypadajacych na jeden wypadek
drogowy wynosi okoto 1,27. Oznacza to, ze zwiekszenie predkosci samochoddéw na
drogach ekspresowych i autostradach w Polsce o 8-9 proc. zwigksza przecigtnie liczbe
rannych przypadajacych na jeden wypadek drogowy o okoto 4 proc. Stad procentowy
wzrost liczby rannych jest w naszych obliczeniach wyzszy od analogicznego wzrostu
liczby wypadkow.

W przedstawionych wyzej szacunkach zatozylismy, ze predkos¢ samochodéw wzro-
snie w takim samym stopniu jak rosng maksymalne dopuszczalne limity predkosci.
Wersje te traktujemy jako pesymistyczng, w ktorej wzrost liczby wypadkoéw i ofiar jest
najwyzszy. Sporzadzilismy takze dwie inne wersje:
 realistyczng, w ktorej zaktadamy, ze przecietna szybkos¢ samochodu na analizowa-

nych rodzajach drog jest o 10 km/h nizsza od dopuszczalnej, a zmiana przepiséw

spowoduje wzrost tej predkosci zaledwie o 5 km/h;
* optymistyczng, przy zatozeniu, ze $rednia szybkos¢ pojazdéw jest o 20 km/h nizsza od
dopuszczalnej, a zmiana przepiséw spowoduje wzrost tej predkosci zaledwie o 2 km/h.

Wyniki tych symulacji przedstawiono w Tabelach 3 i 4.

Tabela 3. Wptyw zwiekszenia limitu predkosci na liczbe wypadkoéw i ofiar na drogach ekspre-
sowych (wersje realistyczna i optymistyczna).

Wzrost liczby Wzrost liczby Wzrost liczby
wypadkéw ogdtem zabitych rannych
Wersja realistyczna 10% 22% 13%
Wersja optymistyczna 4,5% 9% 5%

Zrédto: obliczenia wtasne.

Tabela 4. Wptyw zwiekszenia limitu predkosci na liczbe wypadkow i ofiar na autostradach
(wersje realistyczna i optymistyczna).

Wzrost liczby Wzrost liczby Wzrost liczby
wypadkéw ogotem zabitych rannych
Wersja realistyczna 9% 18% 11%
Wersja optymistyczna 3,7% 7.5% 3%

Zrédto: obliczenia wtasne.

W roku 2010 na polskich autostradach i drogach ekspresowych zgineto tacznie 66
0s6b. Z naszych obliczen wynika, ze liczba ta moze wzrosngé¢ o 5 — 27 oséb w roku
2011 z powodu wzrostu predkosci pojazdéw na tych drogach. Nie jest to duza liczba,
jezeli odniesc jg do ogotu ofiar na drogach (4,5 tys.). Czy moze to jednak by¢ argumen-
tem za zwiekszaniem ryzyka tam, gdzie dotychczas byto ono mniejsze? Wieloletnie
badania ruchu na drogach w wielu krajach nie pozostawiajg watpliwosci, ze podwyz-
szenie dozwolonej predkosci powoduje wymierny wzrost ryzyka wypadku. Ostatecznie
oczywiscie, wszystko zaleze¢ bedzie od samych kierowcow, od ich rozwagi i nieulega-
niu presji maksymalnej dozwolonej predkosci.
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3. Przewidywane koszty zwiekszonego ryzyka na drogach

W Polsce co roku 24 proc. wypadkdéw drogowych jest spowodowanych niedostosowa-
niem predkosci do warunkéw ruchu. Wypadkom poza terenem zabudowanym, w tym
na drogach ekspresowych i autostradach, towarzyszy wieksza liczba ofiar niz wypad-
kom w terenie zabudowanym. Wedtug policji jest to spowodowane tym iz kierowcy
rozwijajg wieksze predkosci, w samochodzie ginie wiecej niz jedna osoba, a pomoc le-
karska dociera znacznie pozniej8.

Wedtug Banku Swiatowego rocznie w Polsce straty z powodu utraty produktyw-
nosci ofiar wypadkéw drogowych wynoszg 2 proc. PKB (ok. 2 mld USD). Jakie s rzeczy-
wiste koszty wypadkow drogowych? Ich oszacowanie jest dos¢ trudne. Na koszty
wypadku sktadajg sie bowiem koszty bezposrednie i posrednie ponoszone przez spraw-
cow, ofiary i ich rodziny, zaktady ubezpieczen, i wreszcie przez inne instytucje powota-
ne do likwidacji skutkow wypadkédw. Koszty bezposrednie wywotane przez wypadki
drogowe to:

* bezposrednie majatkowe i osobowe straty uczestnikow wypadku czesciowo pokry-
wane przez system ubezpieczen,

* koszty stuzb specjalnych (policji, pogotowia ratunkowego, strazy pozarnej, sgdow-
nictwa itp.),

* koszty swiadczen medycznych i rehabilitacji ofiar wypadkow,

e straty w produkcji spowodowane absencja rannych i zabitych,

e koszty materialne niepokryte przez ubezpieczenie, w tym straty w sferze wtasnosci
publicznej.

Ranni w wypadkach odczuwajg czesto dtugoterminowy wptyw obrazen spowodo-
wanych wypadkiem drogowym w postaci:

. pogorszenia funkcji organdw ciafa,

e trwatego inwalidztwa,

. negatywnych konsekwencji psychologicznych,

. pogorszenia jakosci zycia,

e utraty pracy lub zamiany na mniej satysfakcjonujaca.

Brak badan w Polsce nad dalszymi losami ofiar wypadkéw drogowych uniemozliwia
okreslenie skali tego problemu i oszacowanie rzeczywistych kosztéw zwigzanym z ran-
nymi w wypadkach drogowych.

Najbardziej dyskusyjnym elementem kosztéw wypadkéw drogowych jest oszaco-
wanie strat zwigzanych z ofiarami $miertelnymi. Zycie i zdrowie cztowieka sg warto-
sciami bezcennymi i z punktu widzenia etyki wyznaczanie ich wartosci pienieznej jest
niemozliwe. Jednak z ekonomicznego punktu widzenia przedwczesna utrata zycia,
badz uszczerbek na zdrowiu, wigzg sie z powstaniem strat finansowych u poszkodo-
wanego, jego bliskich, jak i w catym spoteczenstwie. Cierpienie ofiary i jej bliskich moze
by¢ mierzone w pienigdzu jako maksymalna kwota jakg osoby te bytyby sktonne zapta-
ci¢, aby unikng¢ niepozadanych zdarzen. Podejscie to stato sie podstawg metody pie-
nieznej wyceny strat osobowych w wypadkach (willingness to pay method)).

8.  Wypadki drogowe w Polsce w 2009, Komenda Gtéwna Policji, 2010.
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Powyzsze elementy sktadajg sie na catkowity koszt wypadku drogowego. Juz w la-
tach 60. XX wieku prowadzone byty pierwsze badania w celu oszacowania ,,pienieznej
wartosci bezpieczenstwa na drogach” (monetary valuation of road safety). Odnosnie
do wypadkéw drogowych oszacowania te przedstawiajg wielkosc jakg dane spoteczen-
stwo bytoby gotowe zaptaci¢ w celu unikniecia wypadku (tzw. rekomendowane koszty
bezpieczenstwa). Wielkosci te réznia sie w poszczegdlnych panstwach, co ciekawe, sg
dodatnio skorelowane z poziomem bezpieczenstwa na drogach w danym panstwie.
Najwyzsze opfaty za bezpieczenstwo sg gotowi pfaci¢ obywatele panstw o najbezpiecz-
niejszych drogach: Norwegia, Wielka Brytania, Szwecja.

Najnowsze oszacowania rekomendowanych kosztéw bezpieczenstwa dla poszcze-
golnych panstw Europy (po uwzglednieniu réznic w sile nabywczej pienigdza) zostaty
przedstawione w raporcie HAETACO z 2006 r.9 Wedtug powyzszych oszacowan, ofiara
Smiertelna wypadku drogowego w Polsce oznacza taczny koszt rzedu 630 tys. euro,
ciezko ranny — 84,5 tys. euro, a lekko ranny — 6,1 tys. euro. Réwniez Instytut Badawczy
Drég i Mostéw szacuje koszty wypadkéw drogowych na niewiele nizszym poziomie.
Wedtug Instytutu na sredni jednostkowy koszt wypadku drogowego poza obszarem
zabudowanym sktada sie: 50435 zt z tytutu strat materialnych, oraz 1415757 zt na
kazda ofiare smiertelng i 210487 zt na kazdego rannego w wypadku10,

Wozrost liczby ofiar smiertelnych na skutek podwyzszenia limitéw predkosci ozna-
czac bedzie — przy zatozeniu szacunku kosztéw jednostkowych wg HAETACO - zwiek-
szone koszty rzedu od 3,3 min euro rocznie (wariant optymistyczny) do 15,4 min Euro
rocznie (wariant pesymistyczny). Do tego nalezy doliczy¢ koszty dotyczace oséb ran-
nych w wypadkach w wysokosci od 0,12 min euro do 9,7 mIn euro, w zaleznosci od
natezenia obrazen i przyjetego wariantu. Przyjmujac natomiast szacunki jednostko-
wych kosztow wypadkoéw Instytutu Badawczego Drog i Mostéw, zwigkszenie liczby
wypadkéw na skutek podniesienia dopuszczalnej predkosci kosztowac bedzie cate
spoteczenstwo od 12,26 min zt do 61,8 min zt (Tabela 5).

Tabela 5. Oszacowanie kosztow zwigkszonej liczby wypadkéw wedtug przyjetych wariantéw
(w zt)

plausnt mali(’?eﬁ?l’ne éﬁ?::tiﬁsia rgz;;?h Razem
Pesymistyczny 3129492 34548 718 24125599 61 803 808
Realistyczny 1716 303 18 121 690 12 947 055 32785048
Optymistyczny 730 500 7 496 433 4039 246 12 266 179

Zrédto: obliczenia wtasne.

9. P. Bickel, HAETACO deliverable 5. Proposal for harmonized guidelines. EU-project developing
harmonized European approaches for transport costing and project assessment, Institut fur
Energiewissenschaft und Rationelle Energieanwendung, Stuttgart 2006.

10. Na podstawie: Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ,Stan bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2008 roku”, Druk Sejmowy
2155; 01.07.2009.
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W duzej czesci wszystkich tych kosztéw partycypuje sektor ubezpieczen gospodar-
czych. W roku 2009 z tytutu ubezpieczenia OC kierowcdéw i posiadaczy pojazdow
mechanicznych zaktady ubezpieczen wyptacity 5,16 mld zt odszkodowan i swiadczen,
w tym 264,2 min zt rent. Srednia wysokos¢ odszkodowania z ubezpieczenia OC wyno-
sita 5,15 tys. zt. Wprowadzona w 2008 roku, nowelizacjg Kodeksu cywilnego, mozli-
wosc¢ zasgdzania zadoscuczynienia na rzecz osob bliskich zmartemu, bedzie powodo-
wac¢ w najblizszych latach wzrost wysokosci odszkodowan za wypadki drogowe,
szczegolnie te z ofiarami smiertelnymi. Z tytutu ubezpieczen AC w roku 2009 zakfady
ubezpieczen wyptacity 3,75 mld zt odszkodowan, srednia wysokos¢ odszkodowania
wyniosta 4,84 tys. zt. (por. Ubezpieczenia komunikacyjne... [2010]). Wielkos¢ ta odnosi
sie zarowno do kolizji, wypadkéw, jak i innych sytuacji w ktérych dochodzi do uszko-
dzenia lub utraty pojazdu. Trzeba jednak mie¢ na uwadze to, iz koszty wielu wypadkdéw
sg W rzeczywistosci wyzsze niz Srednie, szczegdlnie tych wypadkéw, do ktérych docho-
dzi przy duzej predkosci pojazdu. Odszkodowania z polis AC pokrywaja tylko szkody
materialne w ubezpieczonym pojezdzie'', a odszkodowania i $wiadczenia z polis OC
szkody materialne i osobowe powstate u poszkodowanych. W statystykach szkodowo-
sci ubezpieczen komunikacyjnych nie ujmuje sie odszkodowan i swiadczen wyptaca-
nych z polis NNW, zdrowotnych, assistance, spedycyjnych i pozostatych ubezpieczen
majatkowych i zyciowych zawartych na rzecz sprawcy i poszkodowanych w wypadku.
Wzrost liczby wypadkéw drogowych moze wigec w duzym stopniu finansowo obcigzy¢
zaktady ubezpieczen.

Powyzsze kalkulacje zostaty wykonane w oparciu o oficjalne statystyki dotyczace
liczby wypadkow i kolizji rejestrowanych przez policje. Przewazajaca czes¢ kolizji dro-
gowych, jak réwniez niektore wypadki nie sg zgtaszane. W celu obliczenia faktycznej
liczby zdarzen drogowych i ich skutkéw sugeruje sie stosowanie mnoznika 1,02 dla
liczby zabitych, 2,25 dla liczby rannych i 6 dla liczby kolizji'2. Zastosowanie powyzszej
korekty spowodowatoby wiec dodatkowe podwyzszenie oszacowanych przez nas kosz-
tow spotecznych podniesienia limitéw predkosci.

Podsumowanie

Zaleznosci pomiedzy predkoscig pojazdéw na drodze a ryzykiem wypadku dotyczg
w podobnym stopniu wielu panstw i nie nalezy sie tu doszukiwad jakiejs specyfiki
naszego kraju. Nie jesteSmy przecietnie lepszymi kierowcami od innych, nie posiadamy
tez lepszych, bezpieczniejszych aut. Obiektywnie wiec od 2011 roku ryzyko jazdy dro-
gami ekspresowymi i autostradami w Polsce rosnie. Podwyzszajac limity predkosci do
najwyzszych w Europie zmierzamy, w naszym przekonaniu, w ztym kierunku. Niewiele
krajéw na swiecie realizuje podobng polityke. Owszem, réwniez w tym roku od 6 stycz-
nia obowigzujg wyzsze limity predkosci na wybranych drogach szybkiego ruchu i auto-

11. W Polsce w 2008 roku ubezpieczenie AC posiadato tylko ok. 21 proc. zarejestrowanych
pojazdow.
12. Srednie wskazniki dla krajéw Unii Europejskiej zaproponowana w raporcie HEATCO 2006.
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stradach w lzraelu, tyle ze dozwolona predkos¢ wzrasta tam ze 100 km/h do 110 km/h.
A'i ta zmiana, jak pisze gazeta The Jerusalem Post z 10 grudnia 2010 r., poprzedzona
zostata dwuletnimi badaniami grupy kilkudziesieciu ekspertéw reprezentujgcych insty-
tucje odpowiedzialne za transport i bezpieczenstwo na drogach.

Przedstawione przez nas symulacje przecietnego wzrostu liczby i ofiar wypadkdéw
z powodu zwiekszenia predkosci aut na drogach ekspresowych i autostradach sg
wysokie w ujeciu wzglednym. W wartosciach absolutnych nie s3 juz tak duze, ale za to
bardziej przemawiaja do wyobrazni — kazda dodatkowa osoba ranna lub zabita. Tym,
ktérzy uwazaja, ze w naszych szacunkach zbyt pesymistycznie zaktadamy przecietne
zwiekszenie predkosci samochodéw na drogach ekspresowych do 92 km/h (optymis-
tycznie), 105 km/h (realistycznie), 120 km/h (pesymistycznie) i na autostradach odpo-
wiednio do 112 km/h, 125 km/h oraz 140 km/h, pragniemy zwrdci¢ uwage, ze z danych
EC Road Safety wynika, iz okofo 40 proc. kierowcoéw w Europie przekracza dozwolone
limity predkosci, z czego 10 - 20 proc. przekracza je o wiecej niz 10 km/h.

Uwazamy, ze warto uswiadomi¢ osobom odpowiedzialnym za bezpieczenstwo
ruchu na drogach, a takze ustawodawcy, ze skutki wprowadzonych zmian w znoweli-
zowanej ustawie Prawo o ruchu drogowym trzeba systematycznie obserwowac i ana-
lizowa¢, a takze korzysta¢ w tym zakresie z badan i doswiadczen innych krajow.

Wykaz zrédet:

Annual Statistical Report 2007, European Road Safety Observatory, 2007 (www.erso.eu),
(28.01.2011).Bickel P., HAETACO deliverable 5. Proposal for harmonized guidelines. EU-project
developing harmonized European approaches for transport costing and project assessment,
Institut fur Energiewissenschaft und Rationelle Energieanwendung, Stuttgart 2006.

Grundy Ch., Steinbach R., Edwards P., Green J., Armstrong B., Wilkinson P., Effect of 20 mph
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analysis, “British Medical Journal” 2009; 339:b4469.
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Potential economic effects of the higher speed limit

on roads in Poland — Summary

The study presents a simulation of the expected changes in road accident and road accident
casualty numbers in Poland as a result of increasing the speed limit on motorways and
express roads as of 1 January 2011. The estimates are accompanied by respective costs which
the road accidents generate for insurance companies and the economy as a whole. Most of
the calculations have been based on official EU statistics.

Prof. dr hab. MIROStAW SZREDER jest kierownikiem Katedry Statystyki Uniwersytetu
Gdanskiego oraz redaktorem naczelnym kwartalnika naukowego , Przeglad Statys-
tyczny”.

Dr EWA WYCINKA jest adiunktem w Katedrze Statystyki Uniwersytetu Gdanskiego.
Recenzenci: prof. dr hab. Jerzy Handschke, prof. dr hab. Kazimierz Ortyriski.
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