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3.1.

Rozdziat 3

Spoteczne i ekonomiczne
koszty wypadkow drogowych
w Polsce'

Streszczenie

Wypadki drogowe niosg za soba wiele negatywnych konsekwencji. Naleza do nich
skutki zdrowotne, psychologiczne, spoteczne i ekonomiczne. Skutki te przektadaja sie
na koszty ekonomiczne, ktére ponosza nie tylko bezposrednio poszkodowani w wy-
padkach, ale wszyscy mieszkancy kraju.

Opracowanie ma na celu przedstawienie statystyk zwigzanych z bezpieczeristwem
w ruchu drogowym oraz kosztu wypadku drogowego. Przeprowadzona analiza pro-
wadzi do wniosku, ze liczba wypadkéw drogowych w Polsce maleje, pomimo ze liczba
pojazddw rosnie. Z roku na rok wzrastaja jednak koszty wypadkéw drogowych co jest
spowodowane zmiang sposobu wyceny jednostkowego kosztu zdarzenia drogowego
- wraz z uptywem czasu do analizy kosztow wtgczane sg dodatkowe czynniki. Samo
rozpoznanie kosztow wypadkdw jest bardzo trudne, a jeszcze trudniejsze jest przypi-
sanie wtasciwej wartosci zidentyfikowanych kosztow.

Stowa kluczowe: koszty wypadkdéw drogowych, skutki wypadkdéw drogowych, bez-
pieczenstwo ruchu drogowego.

Wprowadzenie

Ruch drogowy jest ryzykiem oddzialujacym na zdrowie i zycie czlo-
wieka. Zgony w wyniku wypadkéw drogowych zaliczane sa do gru-
py zgonow mozliwych do unikniecia®, ktérych liczbe da si¢ ograniczy¢
dzieki odpowiednim dzialaniom panstwa [Wycinka 2007, s. 227]. Mimo

1 Joanna Gwarda-Zurariska, doktorantka w Katedrze Ubezpieczen, Wydziat Ekono-
miczno-Socjologiczny, Uniwersytet £ddzki.
2 Takze do zgondw przedwczesnych tj. bedacych przyczyng nadumieralnosci.
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to kazdego miesigca na polskich drogach dochodzi do okolo 2,5 tysia-
ca wypadkow, w ktorych zostaje rannych okolo 3 tysiecy oséb, a oko-
to 200 traci zycie*. W wigkszosci sa to osoby miode, w wieku 18-24 lat,
dla ktérych wypadki drogowe sa najczestsza przyczyng $mierci. Kazde-
go roku w Europie w wypadkach drogowych ginie 50 tysiecy osdb, a po-
nad 150 tysiecy staje sie niepelnosprawnymi [Mikuczewska-Wosko 2009,
s. 405]. Przyczyn wypadkéw drogowych jest wiele, jednak najczesciej sa
one konsekwencjg nieprawidlowych zachowan uczestnikéw ruchu dro-
gowego — zaréwno kierowcow pojazdow silnikowych, jak i niechronio-
nych uczestnikéw ruchu* [KGP 2014]. Skutki wypadkéw drogowych sg
bardzo znaczne, zaréwno dla samych poszkodowanych, jak i ich rodzin,
a takze sprawcow i $wiadkow. Posrednio konsekwencje ponosi cale pol-
skie spoteczenstwo w ramach réznych opfat i podatkéw, a zatem placa
takze osoby nie powodujace wypadkow [Golebiowski 2008, s. 21], ani nie
bedace poszkodowanymi.

Gléwnym celem artykulu jest prezentacja podstawowych wskaznikow
bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz przyblizenie kosztéw wypad-
kéw drogowych w oparciu o dostgpne wyniki badan. Artykul napisano
w oparciu o literature przedmiotu, regulacje prawne, statystyki o ruchu
drogowym oraz opracowania Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego. Zastosowana metoda to analiza danych statystycznych i przy-
toczenie wynikéw badan innych autoréw. Autorka stawia teze, ze licz-
ba wypadkéw drogowych systematycznie maleje w wyniku zaostrzenia
przepisow ruchu drogowego oraz dziatan panstwa na rzecz poprawy bez-
pieczenstwa na drogach.

3.2. Wybrane definicje

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym’ nie de-
finiuje pojecia wypadku drogowego, czy kolizji. W Polsce, w analizach
dotyczacych bezpieczenstwa ruchu, stosuje sie definicje opublikowane
w Zarzadzeniu nr 635 Komendanta Gléwnego Policji z dnia 30 czerwca

3 Na podstawie raportéw miesiecznych stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym
w roku 2015, http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/100256,Bezpieczenstwo
-w-ruchu-drogowym-w-ujeciu-miesiecznym.html (dostep 27.07.2015 r.).

4 Pieszych, rowerzystéw, motocyklistéw, motorowerzystow.

5 Dz.U.1997 nr 98 poz. 602.
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2006 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zda-
rzen drogowych. Wypadek drogowy to zdarzenie drogowe, ktére pocia-
gnelo za sobg ofiary w ludziach, w tym takze u sprawcy tego zdarzenia,
bez wzgledu na sposob zakonczenia sprawy, natomiast kolizja drogowa
pociaga za sobg wylacznie straty materialne. Za smiertelng ofiare wypad-
ku uznaje si¢ osobe, ktéra zmarla na miejscu wypadku lub w ciaggu 30
dni od dnia wypadku na skutek doznanych obrazen ciala. Osoba ciezko
ranna to taka, ktéra doznata cigzkiego kalectwa, ciezkiej choroby nieule-
czalnej lub dlugotrwalej choroby realnie zagrazajacej zyciu, trwatej cho-
roby psychicznej, catkowitej lub znacznej trwalej niezdolnosci do pra-
cy w zawodzie lub trwalego, istotnego zeszpecenia lub znieksztalcenia
ciala. Okreslenie to dotyczy takze osoby, ktéra doznala innych obrazen
powodujacych naruszenie czynnosci narzadu ciala lub rozstrdj zdrowia
na okres trwajacy diuzej niz 7 dni. Osoba lekko ranna to osoba, ktdra
poniosta uszczerbek na zdrowiu, naruszajacy czynnosci narzadu ciala
lub rozstro6j zdrowia na okres trwajacy nie dluzej niz 7 dni, stwierdzony
przez lekarza®.

Statystyczna analiza bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce

Wypadki drogowe traktowane s3 z reguly jako zdarzenia losowe, ale
w rzeczywistosci czesto s3 konsekwencja nieodpowiedzialnosci i brawu-
ry. Niedostosowanie predkosci do warunkow na drodze i do przepiséw
drogowych, jazda pod wplywem alkoholu lub $rodkéw odurzajgcych,
nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu, nieprawidlowe zachowanie
wobec niechronionych uczestnikéw ruchu i niewtasciwe postgpowanie
niechronionych uczestnikéw ruchu to tylko niektdre sposrod wielu przy-
czyn wypadkow, ktérych mozna by unikng¢. Liczba pojazdéw silniko-
wych w Polsce wcigz wzrasta (od roku 2003 do 2013 wzrosla o 56,5%)
[KGP 2014, s. 5], przy czym liczba wypadkéw drogowych spada.

W tabeli 1 przedstawiono dane na temat liczby zdarzen i poszkodowa-
nych w wypadkach w latach 2010-2014. Liczba wypadkéw drogowych
w Polsce w roku 2014 wyniosta 34 970, o 2,4% mniej niz w roku po-
przednim. Mniejsza byla takze liczba kolizji (o 2,2%), rannych (o 3,4%)

6 Zarzadzenie nr 635 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 30 czerwca 2006 r. w spra-
wie metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych.
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oraz ofiar (o 4,6%). Najwiecej ofiar §miertelnych w roku 2013 stanowily
osoby w wieku 40-59 lat (941, 28%), a w roku 2014 w wieku 60 plus (915,
28,6%) [BRD 2015, s. 5], [KGP 2014, s. 38]. Biorac pod uwage struktu-
re ludnosci Polski warto podkresli¢, ze najwyzszy wskaznik ofiar” od lat
utrzymuje si¢ dla grupy osob w wieku 18-24 lat i w 2013 roku wyniost
151,7. Dla poréwnania w grupie 40-59 byt wowczas na poziomie 89,7
[KGP 2014, s. 38]. Najwigksza grupe wsérdd rannych, zaréwno w roku
2013, jak i 2014 stanowity osoby w wieku 25-39 lat - ich udzial wyniost
28,2% (odpowiednio 12 4351 12 004).

Tabela 1. Liczba zdarzen drogowych i poszkodowanych w Polsce w latach 2010-2014

Liczba Liczba Liczba Liczba
Rok LiCZ.b.E.l Liczba} Liczba Lic.zba kolizji | wypadkéw | rannych ofiar
kolizji | wypadkow | rannych | ofiar 2010 2010 2010 2010
=100% =100% =100% =100%
2010 | 416075 38832 48952 | 3907 | 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
2011 | 366520 | 40065 49501 | 4189 | 88,1% | 103,2% 101,1% | 107,2%
2012 [339581| 37046 45732 | 3571 | 81,6% 95,4% 93,4% 91,4%
2013 | 355943 35847 44059 | 3357 85,5% 92,3% 90,0% 85,9%
2014 | 348028 34970 42545 | 3202 83,6% 90,1% 86,9% 82,0%
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BRD 2015; KGP 2014; KGP 2013; KGP 2012; KGP 2011.

Wedlug danych opublikowanych przez Komisje Europejska, do mar-
ca 2012 roku liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w latach
2001-2011 malata $rednio o 6% rocznie (odnotowano spadek 43% w cia-
gu dekady) w catej Unii Europejskiej, o 2% w Polsce (0 29% w ciagu de-
kady). Nie zmienia si¢ jedynie liczba ofiar §miertelnych wsréd motocy-
klistow®.

Najwigcej wypadkow powoduja mezczyzni — 74,1% wszystkich zda-
rzen drogowych. Wiek sprawcow to najczesciej 25-39 lat, jednak i w tym
przypadku, biorac pod uwage wskaznik sprawcéw na 10 000 ludnosci,
dominuja mlodzi, niedo$wiadczeni kierowcy ponizej 24. roku zycia
— wysokos$¢ wskaznika 17,1. Dla grupy w wieku 25-39 wskaznik ten wy-
niést w 2013 roku 10,5 [KGP 2014, s. 28].

7 Liczba ofiar na 1 mln populacji.
8 Komunikat prasowy Komisji Europejskiej, Bruksela, 29 marca 2012.
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Najistotniejszymi rodzajami wypadkéw na drogach krajowych sa:
najechania na niechronionych uczestnikéw ruchu, zderzenia czolowe,
boczne i najechanie na drzewo (stup). Z kolei do najczestszych przyczyn
wypadkow nalezy jazda z nadmierng predkoscig, a do najistotniejszych
okolicznos$ci — pora nocna [Kustra i in. 2009, s. 14].

Liczba zdarzen drogowych oraz poszkodowanych z roku na rok male-
je°. W stosunku do roku 2010 liczba wypadkéw w roku 2014 byla mniej-
sza 0 9,9%, rannych o 13,1%, kolizji o 16,4%, a ofiar $miertelnych o 18%.
Niemniej jednak skutki wypadkow s dotkliwe i dotyczg sfery zdrowot-
nej, psychologicznej, spolecznej i ekonomiczne;j.

Nie jest mozliwe calkowite wyeliminowanie wypadkéw drogowych
i uniknigcie ofiar §miertelnych, jednak na calym $wiecie prowadzone sa
dziatania interdyscyplinarne majace na celu podniesienie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego [Wycinka 2007, s. 227].

W maju 2001 Rada Ministréw przyjela program bezpieczenstwa ru-
chu drogowego na lata 2001-2010 pod nazwg GAMBIT 2000. Powstat
on w oparciu o do$wiadczenia panstw o wysokim poziomie bezpieczen-
stwa na drogach i zakladal osiagniecie dwoch podstawowych celow:
krotkoterminowego — zmniejszenie liczby ofiar $§miertelnych wypadkow
do 5500 (faktyczna liczba ofiar 5 583) [KGP 2009]w roku 2003 oraz dlu-
goterminowego — zmniejszenie do 4 000 (faktyczna liczba ofiar 3 907)
[KGP 2012] w roku 2010. Wskazane ilo§ciowe cele programu wyznaczo-
no na podstawie trendu liczby zabitych w Polsce do 2010 roku przy za-
tozeniu umiarkowanego wzrostu liczby samochodéw osobowych ($red-
nio 350 tysiecy rocznie) oraz podjeciu niezbednych dziatan wskazanych
w programie. Zauwazono przy tym, ze przy okreslonym poziomie ryzyka
w ruchu drogowym, na ktéry wpltyw ma miedzy innymi stopien edukacji
bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd) w spoteczenstwie, poziom $wia-
domosci o zagrozeniu, wysokos¢ srodkéw finansowych przeznaczanych
na brd, zwigkszenie ilo$ci odbywanych podrézy powoduje wzrost liczby
ofiar. Ryzyko charakteryzuje liczba zabitych w stosunku do przebiegu ki-
lometrow [, Polskie Drogi” 2003].

Program GAMBIT 2000 zawieral dwa rodzaje zadan: o charakte-
rze systemowym, to jest organizacja systemu brd oraz zadania majace
na celu wdrozenie srodkéw poprawy brd w zakresie wynikajacym z prze-
prowadzonej diagnozy oraz skali dostepnych s$rodkéw finansowych
[GAMBIT 2000]. Kontynuacja programu byl GAMBIT 2005 na lata
2005-2007-2013. W dniu 20 czerwca 2013 Krajowa Rada BRD przyje-
fa obecnie funkcjonujacy Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu

9 W analizowanym okresie wyjatek stanowi wzrost liczby wypadkéw drogowych
i poszkodowanych w roku 2011 w stosunku do roku 2010.
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Drogowego 2013-2020. Wyznacza on konkretne cele do osiggniecia
w zakresie brd, m.in.: nie wiecej niz 2 000 ofiar $miertelnych i 6 900 cigz-
ko rannych w 2020 roku®.

Systematyka kosztow wypadkow drogowych

Koszty wypadkéw drogowych wigza sie ze skutkami bezposrednimi
oraz posrednimi (dlugoterminowymi). Do pierwszej grupy zaliczy¢ moz-
na koszty medyczne, utraty majatku (np. pojazdu, tadunku), administra-
cyjne, utrate zdolnosci do pracy, utracong jakos¢ zycia, problemy prawne
i wiele innych. Najogdlniej rzecz ujmujac, do dtugoterminowych konse-
kwencji wypadkéw drogowych zalicza sie:

® Smier¢,

o skutki zwigzane z pogorszeniem stanu zdrowia fizycznego osoby

poszkodowanej w wypadku, m.in.:
O pogorszenie funkcji organow ciata,
o trwale inwalidztwo,
O pomniejszona jakos¢ zycia,
e skutki psychologiczne
o dla 0s6b poszkodowanych - poczucie winy, niesprawiedliwosci,
o dla bliskich ofiar,
o dla sprawcow,
o dla uczestnikow i $wiadkow, ktorzy nie zostali poszkodowani,
® skutki spoteczne, m.in.:
O utrata pracy lub zmiana pracy na gorsza,
o sytuacja bliskich 0s6b poszkodowanych,
O problemy prawne kierowcéw — sprawcéw wypadkow,
© polozenie uczestnikow i swiadkow, ktérzy nie zostali poszkodo-
wani w zdarzeniu (uwiklanie w procedury sagdowe),
e skutki ekonomiczne, m.in.:
o medyczne,
© administracyjne,
o stuzb operacyjnych i porzadkowych (m.in. koszty osobowe),

0 uszkodzenia mienia,

10 http://v000384.home.net.pl/Programy%20brd/npbrd_2013_2020.htm  (dostep
29.07.2015).
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O pogorszenie sytuacji materialnej [Golebiowski 2008, s. 21; Pa-
sieczny 1999, s. 22; Bak, Pawlowska 2009, s. 28].
Wszystkie te konsekwencje, a zwlaszcza ekonomiczne i spoteczne, sa
ze sobg $cisle powigzane i bedg omawiane w dalszej czesci artykutu.

3.5. Sposoby wyceny kosztow wypadkow
drogowych

Najlatwiejsze do oszacowania sg straty materialne, za$ najtrudniejsza
jest oczywiscie wycena wartos$ci zycia ludzkiego, poniewaz $mier¢ czlo-
wieka wigze sie ze stratami moralnymi i finansowymi bliskich ofiary,
a posrednio obcigza cale spoleczenstwo. Stosuje si¢ rézne metody wyce-
ny wartosci zycia ludzkiego, wérdéd nich:

® metoda kapitalu ludzkiego - wyraza warto$¢ ekonomiczng jed-

nostki z punktu widzenia spoteczenstwa; mozliwa jest tylko w przy-
padku oséb w wieku produkcyjnym, osiagajacych dochody (osoby
niepracujace maja warto$¢ zero),
® metoda cen hedonicznych - opiera si¢ na zasadzie wyliczenia za-
dos¢uczynienia za utrate mozliwosci cieszenia sie zyciem (uwzgled-
nia si¢ wigc takze niematerialne aspekty zycia); M. Giergiczny wy-
cenit tg metoda warto$¢ zycia ludzkiego na 4,49 mln zt (2006 r.),

® metoda oparta na funkcji uzytecznosci (metoda wyceny warunko-
wej) — rownowaznos¢ kosztow, jakie dane osoba jest w stanie po-
nie$¢, by uniknaé niepozadanego zdarzenia, a przez to zmniejszy¢
prawdopodobienstwo zgonu; w 2006 r. wyceniono, ze unikniecie
ofiary $miertelnej w Polsce warte jest 310 tysiecy euro [Wycinka
2011, s.232-233].

3.6. Skutki spoteczno-ekonomiczne

Koszty bedace konsekwencjami wypadkow drogowych sg analizowa-
ne i oceniane w réznych krajach, zwtaszcza bogatych, oraz maja zwia-
zek z podejmowaniem dzialan na rzecz zwigkszenia brd. Koszty analizo-
wane s3 takze we wlasciwej Komisji Parlamentu Unii Europejskiej, gdzie
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przed rokiem 2008 oceniono laczny koszt wypadkéow drogowych w UE
na 180 bilionéw euro (2% unijnego PKB). W tym czasie okreslono te
koszty na poziomie 30 bilionéw euro w Niemczech (2% PKB), 7,2 biliona
euro w Belgii (2,6% PKB), 3,6 biliona euro w Austrii, 18 miliardow zfo-
tych (okolo 5 miliardéw euro” - 1,5% PKB) w Polsce [Bak, Pawtowska
2009, s. 21]. Mamy tu do czynienia ze znaczng dysproporcja, jesli cho-
dzi o koszty wypadkéw drogowych w Polsce i w pozostatych krajach UE,
co mogloby $wiadczy¢ o duzym niedoszacowaniu tych kosztéw. Z dru-
giej strony, wzigwszy pod uwage procent PKB, koszty dla Polski stanowily
0,5 punktu procentowego mniej niz dla catej Unii Europejskiej, co pro-
wadzi do wniosku, ze mogty by¢, w tym czasie, tylko nieznacznie niedo-
szacowane.

3.7. Badania nad wycena kosztow
ekonomicznych

Badania nad wycena kosztow ekonomicznych zdarzen drogowych
w Polsce prowadzi przede wszystkim Zaktad Ekonomiki, Instytut Badaw-
czy Drog i Mostéw w ramach programu PANDORA w oparciu o naste-
pujace dane:
e statystyki policyjne,
® dane Gléwnego Urzedu Statystycznego,
® jednostkowe koszty zdarzen drogowych wedlug kategorii kosztow:
o medyczne,
o administracyjne,
o stuzb operacyjnych i porzadkowych,
© uszkodzenia mienia,
O utraconej mocy produkcyjnej,
o utraconej jakosci zycia [Jazdzik-Osmulska 2014, s. 21].
W teorii na koszty wypadkow drogowych skladaja sie:
® warto$¢ bezpieczenstwa per se wyrazona warto$cig zycia ludzkiego
(realne ryzyko obnizenia wartosci zycia spolecznego w wyniku wy-
padku drogowego),

11 Wedtug kursu z 31.12.2007 - tabela nr 252/A/NBP/2007 z dnia 2007-12-31.

12 PKB wytworzony w Polsce w 2007 roku wynidst 1176,737 mld ztotych (http://stat.
gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/PKB_rachunki_regionalne_2007_notatka_inf.pdf, dostep
29.07.2015r.).
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® bezposrednie koszty ekonomiczne (medyczne, rehabilitacji, admi-
nistracyjne, stuzb operacyjnych i porzadkowych, uszkodzenia mie-
nia),

® posrednie koszty ekonomiczne (utracony produkt krajowy brutto,
niezrealizowana konsumpcja w wyniku przedwczesnej $mierci, nie-
zdolnos¢ do pracy poszkodowanych w wypadkach),

® koszty dodatkowe (dotychczas nie s3 uwzgledniane, ze wzgledu
na trudnodci z ich oszacowaniem - strata czasu, zwiekszenie zuzy-
cia paliwa, emisja spalin itp.) [Jazdzik-Osmulska 2014, s. 21-22].
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Tabela 2. Koszty zdarzen drogowych w Polsce w latach 2012-2013

Kkoszty zdarzen Koszty, Koszty kolizji Koszty zdarzen
Rok drogowych wypadkow (mld PLN] [% PKB]
[mld PLN] [mld PLN] °
2012 34,5 29,4 51 1,9
2013 49,1 34,2 14,9 2,99

Zrédto: Jazdzik-Osmulska 2014, s. 3; Jazdzik-Osmulska 2013, s. 2.

W latach 2012-2013 koszty zdarzen drogowych w Polsce przedsta-
wialy sie jak w tabeli 2. Na $wiecie stanowia one okolo 1,5-2% PKB.
Wysoki poziom kosztéw w Polsce (2,99% PKB w roku 2013) wyni-
ka ze slabego poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, a co za tym
idzie - wigze si¢ z wysokimi wydatkami na usuwanie skutkéw zda-
rzen drogowych. Znaczny wzrost kosztow zdarzen (w tym wypad-
kow i kolizji) wynika przede wszystkim z faktu, Ze stosowana meto-
da PANDORA 2013 zostala rozszerzona (PANDORA 2014), miedzy
innymi o wycene wartoéci kapitatu ludzkiego. Uwzgledniono w niej
takze specyfike regionow Polski w podziale na wojewodztwa [Jazdzik-
-Osmulska 2014, s. 5].

Wyrdznia si¢ cztery skutki zdarzen drogowych: ofiary §miertelne, ofia-
ry ciezko ranne, ofiary lekko ranne i straty materialne. Wszystkim tym
rodzajom skutkéw odpowiadajg straty ponoszone przez bezposrednie
i poérednie ofiary tych zdarzen [Jazdzik-Osmulska 2014, s. 7].

Najbardziej podstawowym podzialem kosztéw z ekonomicznego
punktu widzenia jest podzial na koszty wewnetrzne i zewnetrzne (tabe-
la 3). Suma tych kosztéw stanowi spoleczny koszt wypadku transporto-
wego [Jazdzik-Osmulska 2014, s. 8].
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Tabela 3. Podziat kosztéw ekonomicznych (spotecznych)

KOSZTY WEWNETRZNE KOSZTY ZEWNETRZNE

+ INDYWIDULANE STRATY « OGOLNE STRATY
SPOLECZNE W GOSPODARCE KRAJU

« koszty pokrywane np. przez + koszty generowane przez
firmy ubezpieczeniowe indywidualne jednostki,
w ramach wyptaty a ponoszone przez
odszkodowan spoteczenstwo jako catos$¢

Zrédto: Jazdzik-Osmulska 2014, s. 7.

Innym podzialem jest podzial ze wzgledu na procedury zwigzane
ze zdarzeniami drogowymi. W tym wypadku rozréznia si¢ dwie katego-
rie kosztow: medyczne i administracyjne. Ze wzgledu na mnogos¢ pro-
cedur powypadkowych zostang przedstawione jedynie przyklady tych
kosztéw. Do kosztow medycznych zalicza sie¢ miedzy innymi: ogledziny
lekarskie, orzeczenie zgonu ofiary wypadku, pomoc medyczng i psycho-
logiczng dla ofiary i jej rodziny. Natomiast do kosztéw administracyjnych
na przyklad: przyjazd na miejsce zdarzenia policji, karetki pogotowia,
strazy pozarnej, czynnosci porzadkowe, hospitalizacje, rehabilitacje, po-
chowek, wszczecie postegpowania karnego, wyplate odszkodowan i rent
[Jazdzik-Osmulska 2014, s. 8-11]. Koszty rekompensat nalezace do kosz-
tow administracyjnych maja strukture jak na wykresie 1.

3%

1%
1%
6%

® odszkodowania

¥ zados¢uczynienia

B zwrot kosztow materialnych
Hrenty

¥inne

koszty procesu

Wykres 1. Struktura kosztéw rekompensat w Polsce w roku 2013
Zrédto: Jazdzik-Osmulska 2014, s. 42.

Z wykresu 1 wynika, Ze najwyzsze koszty powypadkowe zwigzane s3
z zado$¢uczynieniem (75%), nastepnie z odszkodowaniami (13%), zas
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wyplata rent stanowi jedynie 3% kosztow rekompensat i generuje dwa
razy nizszy koszt niz koszty procesow (6%).

Kazdy ze skutkow zdarzen drogowych w zwiazku z odmiennymi pro-
cedurami powypadkowymi oraz innym poziomem szkéd wymaga in-
nych nakladéw pienigznych.

2%

¥ koszty zabitych

koszty ci¢zko rannych

¥ koszty lekko rannych

M straty materialne

Wykres 2. Udziaty kategorii kosztow wedtug skutkéw wypadkdéw w Polsce w roku 2013
Zrédto: Jazdzik-Osmulska 2014, s. 43.

Na wykresie 2 przedstawiono strukture kosztow wedlug skutkow wy-
padkow w Polsce. Koszty bedace konsekwencja pojawienia si¢ ofiar cigz-
ko rannych sg najwyzsze i stanowia ponad polowe wszystkich wydatkow.
Na straty materialne poswieca sie niemal trzecig ich cze$¢, a 13% $rod-
kow przeznaczonych jest na koszty zabitych.

awol

BWOJ,
mWOoJ.
|wWo)l.
nwWo).
nwo),

8%

5%

. DOLNOSLASKIE |wWo).
LUBUSKIE |mwo).
MAZOWIECKIE |mWO).
PODLASKIE awo).
SWIETOKRZYSKIE mwWO).
ZACHOONIOPOMORSKIE

7%

KUJAWSKO-POMORSKIE
LODZKIE

OPOLSKIE

POMORSKIE
WARMINSKO-MAZURSKIE

%

BWOo)J.
BWOJ.
BwWol.
Bawo)l.
nWo).

LUBELSKIE
MALOPOLSKIE
PODKARPACKIE
SLASKIE
WIELKOPOLSKIE

Wykres 3. Struktura kosztéw wypadkéw wedtug wojewddztw
Zrédto: Jazdzik-Osmulska 2014, s. 47.
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Do wojewddztw generujacych najwieksze skutki ekonomiczne wypad-
kow drogowych naleza: mazowieckie (12%), malopolskie (8%), 16dzkie
(10%), slaskie (12%), dolnoslaskie (10%). Tych pie¢ wojewodztw gene-
ruje razem ponad 50% kosztow zdarzen drogowych w kraju. Strukture
kosztow wypadkow w Polsce przedstawia wykres 3.

Roczne koszty wypadkow oblicza sie ze wzoru:
KW:LZ'kz+LRc'kC+LRL'kL+LW'ks,

gdzie LZ, LR, LR, to liczba ofiar odpowiednio $§miertelnych, ciezko ran-
nych, lekko rannych w danym roku, LW - liczba wypadkéw drogowych
w danym roku, k, k, k- koszt jednostkowy ofiary $miertelnej, cigzko
ranne;j i lekko rannej w danym roku w zlotych na osobeg, k, - koszt jed-
nostkowy straty materialnej w danym roku w ztotych na osobe [Jazdzik-
-Osmulska 2014, s. 25].

Koszt jednostkowy wypadku
i poszkodowanego w wypadkach

Przy okresleniu kosztéw jednostkowych wykorzystuje sie nastepujace
dane (pochodzgce z GUS):

® PKB (ceny biezace),

® spozycie indywidualne (warto$¢ produktéw zuzytych na zaspokoje-
nie potrzeb jednostki),

® PKB na jednego mieszkarca,

® Judnos¢ ogoétem (stan na koniec danego roku),

® liczba pracujacych w gospodarce narodowej [Jazdzik-Osmulska
2014, s. 25-26].

W 2013 roku koszt jednostkowy osoby ciezko rannej w wypadku dro-
gowym, oszacowany przy pomocy metody PANDORA wynosit 2,21 mln
ztotych, koszt ofiary $miertelnej 1,97 mln. Wartosci te obliczone zostaly
na podstawie danych - catkowitych kosztéw zdarzen - przedstawionych
w tabeli 4.
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Tabela 4. Koszty zdarzen drogowych w 2013 roku wedtug kategorii

Koszty wg Koszty wg
Wyszczegdlnienie pandory’2014 pandory’2013
[Pln] [Pln]

Koszty stuzb policyjnych i ratowniczych 769 713523 742 459 000
Koszty ustug prosekcyjnych i pogrzebu 41838219 38791 000
Koszty hospitalizacji ofiar wypadku 342788213 177023 000
Koszty postepowania karnego 481 143 261 378 082 000
Koszty rekompensat 3027890320 2911433000
Estymaqa wartosci zycia ludzkiego metoda kapitatu 13748 300 000 2 675 457 000
ludzkiego
Straty materialne wypadkéw i kolizji 9525000 000 8115675000
Straty gospodarcze 30452 566 632 18439820 000

Zrédto: opracowanie wtasne na postawie Jazdzik-Osmulska 2014, s. 26-41.

Jak wynika z tabeli nr 4, najwiekszy udzial w kosztach zdarzen dro-
gowych - ponad 30 miliardéw ztotych w roku 2014 maja straty gospo-
darcze obejmujace straty produktywnosci (strata PKB pomniejszonego
o spozycie, straty wynikajace z uszkodzen cial rannych) oraz straty ad-
ministracyjne (koszty policji, strazy pozarnej, pogotowia, pogrzebu, s3-
downictwa, wieziennictwa, rent powypadkowych i rodzinnych oraz za-
sitkéw chorobowych). Dopiero na drugim miejscu znalazla si¢ wartos¢
zycia ludzkiego - 13,75 miliarda zlotych oszacowana metoda kapitatu

ludzkiego.
Tabela 5. Koszty jednostkowe skutkéw zdarzeri drogowych w latach 2012-2013
Koszt jednostkowy
Rok s'm(i)ef:gne' Ofiary ciezko | Ofiary lekko d\i\:)yli)avs:uo Kolizji
) rannej [mln] rannej [tys.] goweg drogowej [tys.]
[mln] [tys.]
2012 2,5 1,1 15 80 15
2013 1,97 2,21 30,4 953 41,8

Zrédto: Jazdzik-Osmulska 2014, s. 4.



134

[PLN]

Spoteczne i ekonomiczne koszty wypadkéw drogowych w Polsce

Tabela 5 zawiera wartosci kosztow jednostkowych w latach 2012-2013.
W roku 2012 koszt ofiary $miertelnej mial przewyzszy¢ koszt generowa-
ny przez ofiare ciezko ranng, co w opinii Autorki wydaje si¢ malo praw-
dopodobne (ci¢zko ranna ofiara wypadku wymaga hospitalizacji, re-
habilitacji i innych dodatkowych naktadéw finansowych). Na postawie
analizy zaprezentowanych dwdch lat mozna stwierdzi¢, ze wraz z rozwo-
jem metody PANDORA zmienia si¢ struktura kosztéw jednostkowych
— wzrosty koszty ofiary cigzko rannej, lekko rannej, wypadku drogowego
(ponad dziesieciokrotnie), a takze kolizji.

3 000 000
2 500 000
m koszt
2 000 000 + jednostkowy
ofiary
1 500 000 smiertlenej
1 000 000 +
| mkoszt
500000 & jednostkowy
0 - ofiary
cigzko rannej
S
o
"
L& ®
&

Wykres 4. Koszty jednostkowe wedtug wojewddztw w roku 2013
Zrédto: Jazdzik-Osmulska 2014, s. 48.

Na podstawie danych z wykresu 4 mozna fatwo zauwazy¢, ze w nie-
ktorych regionach kraju (potowa wojewddztw) koszt jednostkowy ofiary
$miertelnej przewyzsza koszt jednostkowy osoby ciezko rannej, w innych
jest na odwroét. Najnizszy koszt jednostkowy ofiary $miertelnej przypa-
da na wojewodztwo malopolskie (mniej niz 1,5 mln ztotych), najwyz-
szy na pomorskie, lubuskie i zachodniopomorskie (powyzej 2,5 mln zto-
tych). Z kolei najnizszym kosztem jednostkowym osoby ci¢zko rannej
cechuje si¢ wojewodztwo lubelskie (1,5 mln zlotych) oraz podkarpackie
(nieco powyzej 1,5 mln zlotych), zas§ najwyzszym dolnoslaskie, pomor-
skie i $laskie (powyzej 2,5 mln zfotych).
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W niniejszym opracowaniu przedstawiono dane statystyczne dotycza-
ce bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz przyblizono rozmiar kosztéw
wypadkéw drogowych.

Na podstawie powyzszych rozwazan mozna wysnu¢ nastepujace
wnioski:

® Liczba wypadkow oraz jednoczesnie liczba rannych i ofiar $mier-
telnych - poszkodowanych w zdarzeniach drogowych - systema-
tycznie maleje, pomimo Ze ilo$¢ pojazdéw na drogach sie zwiek-
sza; dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym
mozna zatem uznac za efektywne. Nie bez znaczenia pozostaja tak-
ze zmiany w regulacjach prawnych i w opinii Autorki zaostrzenie
przepisow (18.05.2015 r.) powinno znacznie wplynaé na poprawie-
nie statystyk ruchu drogowego;

® Najwyzszy wskaznik ofiar od wielu lat utrzymuje si¢ dla grupy osob
w wieku 18-24 lat, co wplywa na zjawisko nadumieralnosci w tej
grupie wiekowej i zwigksza koszty wartosci zycia ludzkiego;

e W stosunku do spadku liczby ofiar §miertelnych wypadkéw drogo-
wych w calej Unii Europejskiej spadek liczby ofiar w Polsce jest ni-
ski;

® Koszty wypadkéw drogowych sa bardzo wysokie, trudne do wy-
odrebnienia i nielatwe do oszacowania, tym bardziej, ze wszystkie
skutki wypadkow sg ze sobg $cisle skorelowane i niekiedy trudno
odpowiednio je rozgraniczy¢ i przypisa¢ wlasciwg wartos¢;

® Najtrudniejsze do wyceny sg koszty zycia ludzkiego, ktore jest naj-
wyzszg warto$cig. Z etycznego punktu widzenia nie mozna jej
przeliczy¢ na pieniadze, niemniej do wyceny kosztu wypadku dro-
gowego okreslenie ekonomicznej wartosci zycia ludzkiego jest nie-
zbedne;

e W 2013 roku koszt jednostkowy osoby ci¢zko rannej w wypadku
drogowym, oszacowany przy pomocy metody PANDORA wyno-
sit 2,21 mln zlotych, rok wczesniej 1,1 mln. Wzrost w ciggu roku
przekroczyl 100%. W znacznej mierze wplyneto na to uwzglednie-
nie wartosci zycia ludzkiego, jednak nie tylko. Dodatkowo skorygo-
wano koszty hospitalizacji oraz krzywa nadumieralnosci kosztow
wypadkow drogowych, co wplynelo na zmiang udzialu kosztow
ofiar §miertelnych (spadek) i rannych (wzrost) w zdarzeniach dro-
gowych [Jazdzik-Osmulska 2014, s. 52];

® Koszty jednostkowe zdarzen drogowych sa3 mocno zréznicowane
regionalnie, co wynika z r6znej specyfiki gospodarczej wojewddztw.
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Wszelkie inicjatywy podejmowane na rzecz zwigkszenia bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym s3 niezbedne, nie tylko dla zachowania zycia
i zdrowia ludzkiego, ale takze dla poprawy sytuacji ekonomicznej kra-
ju. Skutki wypadkéw drogowych dotykaja catego spoteczenstwa, a kosz-
ty zdarzen s3 wyjatkowo wysokie — niewatpliwie wyzsze niz dzialania
na rzecz poprawy brd.

Opracowanie nie wyczerpuje tematu, a jedynie sygnalizuje problem
i moze by¢ punktem wyjscia do dalszych analiz.

Social and economic costs of road accidents in Poland

Abstract

Road accidents involve a lot of negative consequences such as health effects or psy-
chological, social and economic results. These impacts lead to some economic costs
incurred not only by the direct victims of accidents, but also by all inhabitants of
the country.

The study aims to present statistics related to traffic safety and attempts to measure
the cost of the traffic accident. The analysis leads to the conclusion that the number of
road accidents in Poland is decreasing despite an increase in the number of vehicles.
However, from year to year the cost of road accidents are increasing, which is caused
by changes in valuation of the unit cost of a road event -new additional factors are
being introduced to the costs analysis. The mere recognition of the cost of accidents
is very difficult and even more difficult is to assign the correct value of the identified
costs.
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