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Spoteczno-ekonomiczny wymiar
bezpieczenstwa w transporcie
drogowym. Relacja miedzy PKB

a kosztami wypadkdw drogowych'

Socio-economic dimension of road traffic safety.
Relationship between GDP and costs of road traffic accidents

Streszczenie

Celem artykutu jest przedstawienie wynikéw analiz w zakre-
sie spoteczno-ekonomicznych konsekwencji wypadkéw dro-
gowych na $wiecie. Ofiary wypadkow drogowych i zwigzane
z tym koszty spoleczne sg jednym z negatywnych skutkéw
naszej mobilnosci transportowej. WHO prognozuje, ze do
2030 r. wypadki drogowe mogg zaja¢ nawet 5. miejsce na
§wiecie jako przyczyna nadumieralno$ci. Najczesciej w wy-
padkach ging osoby w wieku produkeyjnym, z przedziatu
wiekowego 15-44 lata. W artykule przedstawiono ogdlne sta-
tystyki dotyczace strat osobowych z tytutu wypadkéw drogo-
wych oraz odpowiadajgce im konsekwencje ekonomiczne. Ar-
tykutl odpowiada na pytanie: od czego zalezy warto$¢ ekono-
micznych kosztow wypadkéw drogowych i jakie jest ich zna-
czenie dla spoleczenstwa? Ponadto w artykule wyeksponowa-
no problem nieréwnoéci spolecznych, spowodowany ponosze-
niem wyzszych kosztow wypadkéw drogowych w krajach
o nizszych dochodach. Artykut prezentuje czes¢ wynikow ba-
dan prowadzonych przez autorke od 2011 r. na temat ekono-
micznych konsekwencji wypadkow drogowych na §wiecie.

Stowa kluczowe:

spofeczno-ekonomiczne koszty wypadkdw drogowych,
bezpieczenstwo ruchu drogowego, warto$¢
statystycznego zycia ludzkiego, produkt krajowy brutto
(PKB), nierdwnosci spoteczne

Abstract

The article present the results of analyses of the socio-
economic consequences of road traffic accidents in the world.
Victims injured in road accidents and the associated social
costs are one of the negative effects of our transport
mobility. The WHO predicts that by 2030 road accidents
may be even 5th in the world as a cause of excess mortality.
Most often, people of productive age, aged 15 to 44, are killed
in accidents. The article presents general statistics on
personal losses due to road accidents and the corresponding
economic consequences. The article answers the question of
what determines the value of the economic costs of road
accidents and what is their significance for society.
Moreover, the article highlights the problem of social
inequalities caused by higher costs of road accidents in lower
income countries. The article presents some of the results of
the research conducted by the author since 2011 on the
economic consequences of road accidents in the world.
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Wstep

Jakos¢ codziennych podrézy drogowych wptywa
na zycie niemal wszystkich ludzi na §wiecie. Dra-
matyczny wzrost zagrozenia zycia i zdrowia w wyni-

ku wypadku drogowego w ciggu ostatnich 30 lat jest
jednym z bardziej dynamicznych przeobrazen, jakie
zaszly do tej pory w spoteczenstwach i w ich otocze-
niu na calym §wiecie. Zagrozenie zycia jednostki
wskutek mobilnosci transportowej wsrod zmian de-
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mograficznych, klimatycznych, a nawet na tle no-
wego zagrozenia zdrowia i zycia — epidemii
COVID-19, jest wcigz wyrdzniajacym sie negatyw-
nym zjawiskiem spolecznym.

Obecnie mijaja 152 lata od chwili pierwszego wy-
padku drogowego, ale historia wypadkéw komuni-
kacyjnych jest znacznie diuzsza. Dziewietnasto-
wieczne miasta borykaly si¢ z wieloma problemami
komunikacyjnymi, w tym z rosnagcym hatasem, po-
glebiajaca sie degradacja stanu technicznego na-
wierzchni jezdni i wypadkami z udziatem wozdéw
konnych. Spodziewano sie, ze wynalezienie samo-
chodu rozwigze te problemy, w tym wyeliminuje
wypadki (sic!). Nie do$¢ powiedzie¢, ze tylko cze-
§ciowo samochod sprostal tym oczekiwaniom.
W dos¢ krotkim czasie sam stal si¢ zrodtem nowych
probleméw. Wedlug przegladu bezpieczenstwa ru-
chu drogowego z 1955 r. zjawisko wspoiwystepowa-
nia rosnacej liczby pojazdow i zwigkszajacego sie
przeptywu ruchu z rosnacg liczba ofiar wypadkow
drogowych wystepowato stale od 1910 r. (Doman-
ska-Szaruga & Jazdzik-Osmolska, 2021).

W sto lat od opracowania pierwszych regulacji
prawnych dotyczacych zasad poruszania si¢ w ru-
chu drogowym mozna stwierdzié, ze postep w bada-
niach naukowych przynoszacy niezaprzeczalny roz-
w0j wiedzy na temat obecnych zagrozen w ruchu
drogowym i rozwigzan im przeciwdzialajacych
(prewencyjnych) jest wcigz niewystarczajacy, by do-
statecznie zapewnil bezpieczefistwo wszystkim
uczestnikom ruchu drogowego. W 1990 r. wypadek
drogowy zajmowat 10. miejsce jako przyczyna nad-
umieralnosci na §wiecie. Ostatnie dane z 2013 r.
stawiajg wypadki drogowe juz na 9. miejscu wérod
przyczyn przedwczesnych zgonéw i niepetnospraw-
nosci, a przewiduje si¢, ze do roku 2030 moga zajac
nawet 5. miejsce w tej klasyfikacji (Murray & Lopez,
1996). Cena, jaka obecnie placimy za mobilnosé
transportowg, ma kontekst nie tylko humanitarny,
ale i ekonomiczny. W ostatniej dekadzie koszty wy-
padkéw drogowych w ciagu roku w krajach UE sta-
nowily okoto 2% ich PKB — to jest okoto 176 mld euro,
czyli 2 razy wigcej anizeli roczny budzet UE
(ETSC, 2003).

Celem artykutu jest omowienie kosztow zwiaza-
nych z powaznymi obrazeniami poniesionymi wsku-
tek wypadkow drogowych oraz wyjasnienie, jak i po
co mierzy¢ koszt ekonomiczny utraconego zycia
oraz niepetnosprawnosci w tym kontekscie.

Prawo cztowieka
do bezpieczenhstwa

Bezpieczefistwo jest pojeciem spornym — jest cal-
kowicie subiektywne i moze znaczy¢, cokolwiek ma
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na mysli jego uzytkownik (Williams (red.), 2012). Co
do jednego jednak mozemy by¢ pewni: kazdemu
z nas przystuguje prawo do bezpieczefistwa osobiste-
go, w tym do poszanowania zdrowia i zycia ludzkie-
go. Mowi o tym Powszechna Deklaracja Praw Czlo-
wieka ustanowiona przez Zgromadzenie Og6lne Or-
ganizacji Narodéw Zjednoczonych w Paryzu w 1948 r.
(ONZ, 1948). Europejskie standardy bezpieczenstwa
zostaly ujete w Karcie Praw Podstawowych Unii Eu-
ropejskiej uchwalonej w czasie szczytu w Nicei
w 2000 r. O obowiazku respektowania prawa do bez-
pieczefistwa Polakéw mowi art. 30 i art. 5 Konstytu-
cji Rzeczypospolitej Polskiej z 1997 r. (Konstytucja
Rzeczypospolitej Polskiej, 1997). Fundamentalne
prawo czlowieka do bezpieczenstwa oraz ochrony zy-
cia i zdrowia znajduje zastosowanie w kazdym kon-
tekscie sytuacyjnym, w ktorym okaze si¢ uzasadnio-
ne. Uczestnicy ruchu drogowego maja prawo doma-
gac si¢ bezpieczefistwa w podr6zach transportowych,
a instytucje pafistwowe maja obowiazek to bezpie-
czefistwo im zapewniC. Czy jednak tak sie dzieje?
P. Kissinger, dyrektor National Transportation Safe-
ty Board (NTSB) w Stanach Zjednoczonych, powie-
dziat: ,,Odnosi si¢ wrazenie, ze wspodlczesne spofe-
czefistwo zbyt tatwo akceptuje Smier¢ 3 tysigcy ofiar
wypadkdéw w transporcie kazdego dnia jako uzasad-
niong kontrybucje za mobilnos¢, z ktorej jest tak
dumne i ktora si¢ tak bardzo cieszy” (Krystek (red.),
2009).

Spoteczne konsekwencije
wypadkéw drogowych

Istota problemu jest wielko$¢ strat spotecznych
generowanych przez wypadki drogowe na calym
$wiecie. Globalnie, kazdego roku w wypadkach
drogowych umiera ponad 1,2 mln ludzi, a od 20 do
50 mln doznaje obrazen ciata. Co wigcej, ryzyko
$mierci wskutek wypadku drogowego jest istotnie
zrdznicowane miedzy krajami o réznym stopniu
rozwoju cywilizacyjnego (rysunek 1). W krajach
0 nizszym poziomie cywilizacyjnym ginie ponad
90% wszystkich ofiar §miertelnych na calym $wiecie
pomimo faktu, ze udzial samochodéw w tych kra-
jach stanowi jedynie 48% wszystkich pojazdow na
swiecie (WHO, 2009). Prawie potowa $miertelnych
ofiar wypadkéw drogowych na $wiecie to piesi, ro-
werzySci 1 motocykliSci — stanowiacy tzw. grupe
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego.
Roéwniez udzial zgonéw niechronionych uczestni-
kéw ruchu drogowego w krajach o nizszym stopniu
rozwoju jest z reguly wyzszy w stosunku do krajow
wysoko rozwinietych. Dla poréwnania, w regionie
Ameryki Potnocnej 65% ofiar §miertelnych stano-
wia kierowcy, natomiast w regionie Zachodniego
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Rysunek 1

IPopuIccic, ofiary $miertelne i liczba zarejestrowanych pojazddéw w podziale na kraje o réznym stopniu rozwoju

Populacja

m Kraje o wysokim stopniu
rozZwoju

48% u Kraje o niskim stopniu

r0ZWoju
Kraje o srednim stopniu
r0ZWOoju

Zabici w wypadkach drogowych

u Kraje o wysokim stopniu
rozwoju

® Kraje o niskim stopniu
rozwoju

u Kraje o srednim stopniu
rozwoju

Zrédto: WHO (2009).

Pacyfiku 70% ofiar $miertelnych to niechronieni
uczestnicy ruchu drogowego.

Cho¢ znane sa kraje, w ktdrych stan bezpieczen-
stwa ruchu drogowego (BRD) si¢ poprawil w ostat-
nich dekadach (naleza do nich kraje Europy Za-
chodniej i kraje skandynawskie), to w wickszosci
regionéw $wiata epidemia wypadkoéw drogowych
wciaz sie nasila. Najcze$ciej malejacy odsetek
przedwczesnych zgondw i zwiazanej z tym nie-
sprawnosci w krajach rozwinigtych jest rekompen-
sowany, niestety, dynamicznym wzrostem w krajach
rozwijajacych sie. W zwiazku z tym WHO progno-
zuje, ze w perspektywie do 2030 r. obrazenia wsku-
tek wypadku drogowego stang si¢ 5. najczestsza
przyczyna zgondw na calym $wiecie (WHO, 2008)
(tabela 1).

Rocznie w Polsce w wypadkach drogowych ginie
prawie 3 tys. osob. Wedtug wskaznika liczby ofiar na
milion mieszancow ryzyko bycia rannym wskutek wy-
padku drogowego w naszym kraju jest jedno z naj-
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Zarejestrowane pojazdy

m Kraje o wysokim stopniu
rozwoju

u Kraje o niskim stopniu
rozwoju

Kraje o srednim stopniu
rozwoju

wyzszych w Unii Europejskiej, na réwni z sytuacja
w Lotwie, Rumunii, Chorwacji i Bulgarii (rysunek 2).
Dla Polski wskaznik ten jest wyzszy o 50% od $red-
niej dla UE. Dystans dzieli nas nawet od sasiadow
z regionu (Czechy, Stowacja, Wegry) (Komisja Euro-
pejska, 2020).

Problem wypadkow drogowych jest tym bardziej
dotkliwy, ze ich ofiary w przewazajacej mierze sg
w wieku produkcyjnym, a w zwigzku z tym w chwili
przed wypadkiem z reguly sa zdrowe (w Kenii eko-
nomicznie produktywni mlodzi doroSli notuja re-
kordowy udzial — stanowia ponad 75% ofiar wy-
padkdéw drogowych (Odero i in., 1997).) Wypadki
drogowe rowniez stanowia jedng z trzech gtéwnych
przyczyn $mierci na $wiecie wérdd ludzi w przedzia-
le wiekowym od 5 do 44 lat (tabela 2) (WHO,
2004a).

W UE wypadki drogowe s3a jedna z gtéwnych
przyczyn $mierci osob w wieku od 15 do 24 lat (ry-
sunek 3). W Polsce we wszystkich kategoriach wie-
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Tabela 1
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Ranking przyczyn nadumieralno$ci — poréwnanie stanu z 2004 r. i prognoza na 2030 r.

Razem 2004 Razem 2030
Ranking Przyczyna % |Ranking Przyczyna %
1 choroba niedokrwienna serca 12,2 1 choroba niedokrwienna serca 14,2
2 choroba naczyniowo-mozgowa 9,7 2 choroba naczyniowo-mozgowa 12,1
3 zakazenie dolnych drég oddechowych 7,0 3 przewlekta obturacyjna choroba ptuc 8,6
4 przewlekia obturacyjna choroba ptuc 51 4 zakazenie dolnych drég oddechowych 3,8
5 biegunki 3,6 5 obrazenia wskutek wypadkow drogowych | 3,6
6 HIV/AIDS 35 6 nowotwor tchawicy, oskrzeli, ptuc 34
7 gruzlica 2,5 7 cukrzyca 33
8 nowotwor tchawicy, oskrzeli, pluc 2,3 8 choroba nadci$nieniowa 2,1
9 obrazenia wskutek wypadkow drogowych | 2,2 9 nowotwor zoladka 1,9
10 wczesniactwo i niska waga urodzeniowa 2,0 10 HIV/AIDS 1,8
11 zgony neonatalne i inne 1,9 11 zapalenie nerek i nerczyca 1,6
12 cukrzyca 1,9 12 samookaleczenia 1,5
13 malaria 1,7 13 nowotwor watroby 1,4
14 choroba nadci$nieniowa 1,7 14 nowotwor okreznicy i odbytu 1,4
15 asfiksja porodowa i uraz porodowy 1,5 15 nowotwor dolnego odcinka gardia 1,3
16 samookaleczenia 1,4 16 przemoc 1,2
17 nowotwor zotadka 1,4 17 alzheimer i inne choroby demencji 1,2
18 marsko$¢ watroby 1,3 18 marsko$¢ watroby 1,2
19 zapalenie nerek i nerczyca 1,3 19 nowotwoOr piersi 1,1
20 nowotwor okreznicy i odbytu 1,1 20 gruzlica 1,0

Zrédio: WHO (2008).

kowych ryzyko $mierci w wypadku drogowym jest
znacznie wigksze niz w innych krajach UE (rysu-
nek 4) (Domanska-Szaruga & Jazdzik-Osmolska,
2021).

Najmniejsza szanse¢ przezycia w wypadkach
drogowych maja osoby starsze. Ta grupa jest naj-
liczniejsza i stale wzrasta. Wedtug danych Euro-
statu ich udziat w catkowitej liczbie ofiar Smiertel-
nych wypadkéw drogowych w krajach UE wzrost
w ciggu 5 lat (lata 2011-2016) z 24,6% do 29,3%.
Moze to by¢ spowodowane zjawiskiem starzenia
si¢ spolteczefistwa, ktore obejmuje rowniez uczest-
nikoéw ruchu drogowego. Ludzie bardzo mtodzi sa
druga po osobach w wieku zaawansowanym naj-
liczniejsza grupa ofiar $miertelnych. Osoby z gru-
py wiekowej 15-24 lata stanowia w krajach UE
§rednio co roku okolo 15,4% wszystkich ofiar
$miertelnych wypadkoéw drogowych. Ich udziat
ostatnio szczeSliwie spadl. Wedlug najnowszych
danych z 2017 r. na drogach europejskich zgingto
mniej, bo 13% oséb w wieku od 18 do 24 lat (rysu-
nek 5).

Wedtug danych z 2018 r. w Polsce wsrdd ofiar
$miertelnych wypadkéw drogowych najwieksza gru-
pe rdwniez stanowily osoby w wieku zaawansowa-

44

nym (29%) oraz osoby w wieku 40-59 lat (27%
wszystkich zabitych) (rysunek 6). Osoby mtodsze,
w przedziale wiekowym 25-39 stanowily 25%
wszystkich zabitych. W Polsce, podobnie jak w in-
nych krajach UE, udziat os6b w wieku 25 lat i wie-
cej stanowi 81% wszystkich ofiar $miertelnych. Je-
dynie udziat dzieci w wieku do 14 lat, ktore zgingly
wskutek wypadku, w krajach UE jest nizszy niz
w Polsce i wynosi 2% (w Polsce 3%).

Ekonomiczny kontekst BRD

Bezpieczefistwo ma rowniez kontekst ekono-
miczny. Szacuje sie, ze w skali §wiatowej co roku
wypadki drogowe generujg koszt na poziomie ok.
500 mld dol. Koszty te sg szczeg6lnie szkodliwe
dla krajow borykajacych si¢ z problemami rozwo-
ju. Kraje o niskich i §rednich dochodach wydaja
rocznie z tego powodu ponad 65 mld dol., co prze-
kracza catkowita kwot¢ pomocy rozwojowej dla
tych krajow (WHO, 2004b). Szacuje si¢, ze w kra-
jach Unii Europejskiej o wysokich dochodach
koszty wypadkéw drogowych kazdego roku prze-
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Rysunek 2
Liczba ofiar wypadkéw drogowych w UE w 2020 r.

BEZPIECZENSTWO NA DRODZE W UE

e * OFIARY WYPADKOW -36%
| 18800 DROGOWYCH
ofiar smiertelnych (od 2010 do 2020)
LICZBA OFIAR WYPADKOW
DROGOWYCH (2020)*

na milion mieszkaricow

Q>0 @505 @303
@060 @449 <30

*Wstepne daneza 2020r.

OFIARY WYPADKOW DROGOWYCH (2018)

wedtug rodzaju drogi wedtug $rodka transportu wedtug wieku
1}
| -
2 ® 2549
gE 38% ® 50-64
Obszary miejskie ® =65

< 53%
Wiejskie drogi

Zrodio: Komisja Europejska (2019, 2020

Zrédlo: Komisja Europejska (2020).

kraczaja 180 mld euro, tj. dwukrotno$¢ rocznego W odniesieniu do podstawowej miary produkcji
budzetu Unii Europejskiej na wszystkie jej dziata- rynkowej, warto$¢ kosztow wypadkéw drogowych
nia (TRL, 2003). na $wiecie generalnie waha sie od 1,5% do 2,5%
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Tabela 2

Gtéwne przyczyny $mierci wedtug grup wiekowych w 2004 r.
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Ranking 0-4 lata 5-14 lat 15-29 lat 30-44 lata 45-69 lat 70+
1 przyczyny zakazenie dolnych | obrazenia wskutek | HIV/AIDS choroba choroba
okofoporodowe drég oddechowych | wypadkéw niedokrwienna niedokrwienna
drogowych serca serca
2 zakazenie dolnych | obrazenia wskutek [ HIV/AIDS gruzlica naczyniowe naczyniowe
drég oddechowych | wypadkéw choroby choroby mézgu
drogowych mozgu
3 biegunki malaria gruzlica obrazenia wskutek | HIV/AIDS przewlekia
wypadkéw obturacyjna
drogowych choroba ptuc
4 malaria utonigcia przemoc choroba gruzlica zakazenie
niedokrwienna serca dolnych drog
oddechowych
5 odra zapalenie opon samokaleczenia samokaleczenia przewlekia nowotwor
mozgowych obturacyjna tchawicy,
choroba ptuc oskrzeli, ptuc
6 wady wrodzone biegunki zakazenie dolnych | przemoc nowotwor cukrzyca
drog oddechowych tchawicy, oskrzel,
pluc
7 HIV/AIDS HIV/AIDS utoniecia zakazenie dolnych marskoS¢ watroby | nadcisnienie
drog oddechowych tetnicze serca
8 krztusiec gruzlica obrazenia wskutek | naczyniowe obrazenia wskutek | nowotwor
pozaréw choroby mozgu wypadkow zotadka
drogowych
9 zapalenie opon niedozywienie wojna i konflikty | marsko$¢ watroby zakazenie dolnych | nowotwor
mozgowych biatkowo- zbrojne drog oddechowych| okreznicy
-energetyczne i odbytu
10 tezec obrazenia wskutek | krwotok ptodowo- [ zatrucie cukrzyca zapalenie nerek
pozardéw -matczyny i nerczyca
11 niedozywienie odra choroba krwotok samookaleczenie | alzheimer
biatkowo- niedokrwienna plodowo-matczyny i inne choroby
-energetyczne serca demencji
12 syfilis biataczka zatrucie obrazenia wskutek | nowotwor zotadka | gruzlica
pozardw
13 utonigcia wady wrodzone aborcja zapalenie nerek nowotwor watroby | nowotwor
i nerczyca watroby
14 obrazenia wskutek | trypanosomatoza | biataczka utonigcia nowotwor piersi | nowotwor
wypadkow przetyku
drogowych
15 obrazenia wskutek [upadek naczyniowe nowotwor piersi nadcisnienie marskos¢ watroby
pozaréw choroby mozgu tetnicze serca
16 gruzlica epilepsja biegunki wojna i konflikty zapalenie nerek | zapalenie mig$nia
zbrojne i nerczyca sercowego
17 zaburzenia leiszmanioza upadek upadek nowotwor nowotwor piersi
endokrynologiczne przelyku
18 zakazenie gornych | przemoc zapalenie biegunki nowotwor nowotwor
drog oddechowych opon moézgowych okreznicy i odbytu | prostaty
19 niedokrwisto$¢ wojny i konflikty | zapalenie nerek nowotwOr watroby | zatrucie upadek
z niedoboru zelaza | zbrojne i nerczyca
20 epilepsja zatrucie malaria nowotwOr tchawicy, | nowotwor jamy obrazenia
oskrzeli, pluc ustnej i gardta wskutek wypadkow
drogowych

Zrodio: WHO (2004a).
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|
Rysunek 3
IUmiercInoé(: w UE wedtug przyczyn, w podziale na wiek, w latach 2011-2016

B Umieralnos¢ w wypadkach transportowych
® Umieralnos¢ ogédtem, bez wypadkéw transportowych

powyzej 65 lat

od 60 do 64 lat W UE wypadki
od 55 do 59 lat  JENUZ komunikacyjne
0d 50 do 54 lat ENGZ sg jedng z gléwnych

przyczyn Smierci
osob w wieku
0d 40 do 44 lat NI od 15 do 24 lat

od 35 do 39 lat &4

od 45 do 49 lat B2

0d 30 do 34 lat ENLZ

0od 25 do 29 lat REWA)

od 15 do 24 lat PREDZ
Mnigj niz 15 lat @22

0% 50% 100%

Zr6dio: Domariska-Szaruga & Jazdzik-Osmolska (2021).

u
Rysunek 4
IUmiercInos’(: w Polsce z powodu wypadkéw wedfug wieku w 2017 r.

powyzej 651at | 0,3%

W Polsce we wszystkich
0d60do64lat @ 0.8% kategoriach wiekowych wypadki
od 55 do 59 lat 1,2% drogowe sg znacznie czestsza
od 50 do 54 lat 21% przyczyna smierci niz w innych

krajach UE
od 45 do 49 lat

od 40 do 44 lat
od 35 do 39 lat
od 30 do 34 lat
od 25 do 29 lat

od 15 do 24 lat 28,0%

Mniej niz 15 lat 4,2%
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Zrbdto: jak rysunku 3.
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IStrukturc wiekowa ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w UE w 2017 r.

W UE 27% ofiar

ponad 65
smiertelnych wypadkow
50-64 to osoby w wieku 65+
25-49 34%
18-24 15% zabitych
w wypadkach
15-17 to osoby mlode
(15-24 lata)
0-14
0% 10% 20% 30% 40%

Zrédlo: jak rysunku 3.

|
Rysunek 6

IStrukTurc wiekowa ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych na polskich drogach w 2017 r.

ponad 60 29%

W Polsce 29% ofiar
smiertelnych wypadkow
to osoby w wieku 60+

Osoby bardzo mlode
stanowig 17% ofiar
smiertelnych wypadkow

40-59 27%
25-39
18-24
15-17
0-14
0% 0% 2% 30% '

Zr6dto: jak rysunku 3.

PKB danego kraju (WHO, 2004b). Zgodnie z wyni-
kami badania przeprowadzonego w 2000 r. na pod-
stawie danych z 21 krajow (TRL, 2003) udziat kosz-
tow wypadkoéw w krajach rozwijajacych sig ksztattu-
je sie na poziomie 1% ich PKB, w krajach bedacych
w trakcie transformacji gospodarczej — 1,5% PKB
i 2% PKB w krajach o wysokim stopniu motoryza-
cji (tabela 3).

48

40%

Zrbdznicowanie obcigzenia ekonomicznego
wskutek wypadkoéw drogowych miedzy regionami
jest znacznie wyzsze, niz mozna by sadzi¢ na pod-
stawie danych z tabeli. W 1997 r. oszacowano, ze
$§redni udziat kosztow wypadkow w Afryce i w Azji
byt na poziomie 1% PKB. Tymczasem w Wietna-
mie roczny udzial kosztéw wypadkdéw oszacowano
wowczas na 0,3% PKB, a w Malawi i KwaZulu-
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Tabela 3
Koszty wypadkéw drogowych wedtug regionéw
Roczne koszty wypadkéw drogowych
Region PKB, 1997 [mld dol.] X
Udzial w PKB [%] Koszty [mld dol.]

Afryka 370 1 3,7
Azja 2454 1 24,5
Ameryka Lacifiska i Karaiby 1890 1 18,9
Bliski Wschod 495 1,5 7.4
Europa Srodkowo-Wschodnia 659 15 9,9
Razem 5615 64,5
Kraje o wysokim stopniu

motoryzacji* 22 665 2 453,3
Razem 517,8

* Australia, Japonia, Nowa Zelandia, Ameryka P6inocna i Europa Zachodnia.

Zrbdio: TRL (2003).

-Natali — na prawie 5% PKB. W 2000 r. w Sta-
nach Zjednoczonych koszty ekonomiczne wypad-
kéw drogowych byly na poziomie na 230,6 mld dol.,
co stanowito wowczas 2,3% PKB tego kraju (U.S.
Department of Transportation National Highway
Traffic Safety Administration, 2002). W tym sa-
mym czasie badania w Australii wykazaly koszty na
poziomie 3,6% PKB (Bureau of Transport Econo-
mics, 2000). Koszt wypadkéw drogowych jako od-
setek PKB dla innych krajow o wysokich docho-
dach wahat si¢ od 0,5% dla Wielkiej Brytanii (1990 r.)
10,9% dla Szwecji (1995 1.) do 2,8% dla Wioch (19971.).
W latach 90. ub.w. uSrednione koszty wypadkdw dro-
gowych w 11 krajach o wysokim dochodzie byly na
poziomie 1,4% PKB (Elvik, 2000).

Informacje o kosztach wypadkéw drogowych
w krajach o niskich i §rednich dochodach sa na ogoét
skape. Wynika to gléwnie z problemu niedostatecz-
nego raportowania danych. Badanie z 2003 r. prze-
prowadzone w Bangladeszu wykazato, ze w aktach
policyjnych znajduje si¢ okolo jednej trzeciej
wszystkich ofiar $miertelnych wypadkéw drogo-
wych i tylko 2% liczby wszystkich cigzko rannych
(DFID, 2003). Do niedawna wiedza o ekonomicz-
nych konsekwencjach wypadkéw drogowych w Eu-
ropie Wschodniej byta ograniczona do kilku
pafistw. W 1998 r. oszacowano, ze roczne koszty
wypadkdéw drogowych miescily si¢ w przedziale
66,6—-80,6 min dol. dla Estonii, 162,7-194,7 min dol.
dla Lotwy i 230,5-267,5 min dol. dla Litwy. Wigk-
szo§¢ tych kosztow byla zwigzana z wypadkami,
w ktorych przewazata dlugotrwata utrata produk-
tywnoSci rynkowej ofiar i ich gospodarstw domo-
wych oraz wysokich kosztéw opieki medycznej. Od
2008 r. w krajach cztonkowskich Unii Europejskie;j

obowiazuje wymdg przeprowadzania wyceny spo-
tecznych kosztow wypadkdéw drogowych co trzy la-
ta, ktory wprowadzono dyrektywa Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady 2008/96/WE w sprawie zarza-
dzania bezpieczefistwem infrastruktury drogowe;j.
Mimo tego wyniki szacunk6éw nie wszystkich krajow
cztonkowskich sg wciaz fatwo dostgpne (i zblizone
metodologicznie). Jedynym z nielicznych zrddet sa
wyniki projektu HEATCO (HEATCO Project,
2005) i jego aktualizacja z roku 2010 (Komisja Eu-
ropejska, 2014) oraz wyniki projektu SafetyCube
z 2018 r. (Schoeters i in., 2020). Celem realizacji
tych projektéw byta proba zbiorczego zestawienia
stosowanych metod, ale przede wszystkim wyni-
kéw wyceny kosztow spolecznych transportu
w krajach UE i poréwnanie ich. Badanie Safety-
Cube wykazato, ze wyniki szacunkow kosztow wy-
padkéw drogowych znacznie si¢ rdznia migdzy
krajami europejskimi.

Wedlug ostatniej wyceny przeprowadzonej przez
autorke w 2019 r. na zlecenie Krajowej Rady Bez-
pieczefistwa Ruchu Drogowego koszty catkowite
wypadkéw drogowych w Polsce nie przekraczaja
$§redniej w innych krajach UE, ale ich udzial w PKB
jest wyzszy niz przecietnie w UE. W 2018 1. koszty
wypadkdéw drogowych w Polsce wyniosty 44,9 mld zt
(9,9 mld euro) i stanowily 2,1% polskiego PKB
z 2018 r. (KR BRD, 2019). W tym samym roku,
§rednio, na jeden kraj cztonkowski UE koszt catko-
wity wypadkoéw drogowych wynidst ponad 11 mld eu-
ro (rysunek 7). Sredni udzial kosztow wypadkow
drogowych w PKB w UE oszacowano si¢ na pozio-
mie 2% (rysunek 8) (KR BRD, 2019).

Roéwniez koszt jednostkowy ofiary $miertelnej
w wyniku wypadku drogowego w Polsce w 2018 r.
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Rysunek 7
Roczne koszty catkowite wypadkéw drogowych w wybranych krajach UE na podstawie danych z lat 2014-2018
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Zrodio: J azdzik-Osmolska, 2020.

Rysunek 8
Udziat procentowy rocznych kosztéw wypadkéw drogowych w PKB w wybranych krajach UE w latach 2014-2018
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Zrbdto: jak rysunku 7.

na tle wybranych krajow UE byt jednym z najniz-
szych i wynosil 526 tys. euro (rysunek 9).

W Polsce najwicksze straty sa ponoszone z po-
wodu ofiar ciezko rannych (64%) (rysunek 10) (KR
BRD, 2019). W 2018 r. koszt jednostkowy ofiary
ciezko rannej w Polsce byt rekordowy i najwyzszy
w Europie. Patrzac z geograficznego punktu widze-
nia, dostrzezemy, ze koszty ciezko rannej ofiary wy-

50

padku drogowego sa wyzsze takze w innych krajach
Europy Wschodniej (Estonia i Wegry) oraz w kra-
jach Europy Pdlnocnej (rysunek 11) (Schoeters
iin., 2020).

Analiza wynikoéw wyceny kosztow wypadkow dro-
gowych w Polsce wskazuje na dwie podstawowe
kwestie. Przede wszystkim w stosunku do wynikow
szacunkow z 2015 r. koszty wypadkéw w Polsce
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Rysunek 9
Koszty jednostkowe ofiar $miertelnych w wybranych krajach UE w latach 2014-2018
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Zrédio: jak ryrunku 7.

Rysunek 10

Struktura kosztéw zdarzen drogowych wedtug kategorii strat w Polsce w 2018 r.

64%

22%

Zrédta: KR BRD (2019).

w 2018 r. wzrosty rekordowo — 0 34%. Oznacza to,
ze zaobserwowana w latach 2015-2018 poprawa sta-
nu bezpieczenstwa na polskich drogach, wyrazona
spadkiem liczby wypadkéw o 4% oraz liczby zabi-
tych 0 2,5%, to znacznie za malo, aby obnizy¢ kosz-
ty spoleczne. Wynika to gtéwnie z faktu, ze tempo
obnizania si¢ ryzyka zagrozen jednostki w ruchu
drogowym jest nadal zbyt wolne w stosunku do dy-
namiki wzrostu cen jednostkowych, a przede wszyst-
kim do dynamiki wzrostu PKB, ktore w 2018 r., sto-
sunku do roku 2015 wzrosto o 17%. Nie poprawia
sie rOwniez struktura demograficzna ofiar. Porow-

mEKoszty zabitych
mKoszty ciezko rannych
O Koszty lekko rannych

B Straty materialne i
pozostate operacyjne

nujac dane dotyczace wieku ofiar w 2015 i 2018 r.,
udzial 0sdb z poszczegdlnych przedziatow wieko-
wych w liczbie ofiar wtadciwie si¢ nie zmienia. Oso-
by w wieku 25-59 lat stanowig nadal okoto 50% za-
bitych i 52% cigzko rannych (KR BRD, 2019).

Metodyka wyceny

Warto$¢ ekonomiczna kosztéw wypadkoéw dro-
gowych zasadniczo opiera si¢ na monetarnym uje-
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Koszt jednostkowy ofiary ciezko rannej — ujecie geograficzne (2015 r.)
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Zrédio: Schoeters i in. (2020).

ciu wartoSci zycia ludzkiego i ekonomicznej wyce-
nie wartosci statystycznego zycia ludzkiego VSL
(Value of Statistical Life). Istnieje kilka réznych
czynnikow, ktore wyjasniaja rdéznice w otrzymanych
wynikach wyceny VSL miedzy krajami badZ powo-
duja, ze sa one nieporéwnywalne. Zasadniczo kosz-
ty zaleza od liczby i struktury strat osobowych
(gtéwnie relacja liczby zabitych do liczby cigzko
rannych) oraz struktury wiekowej ofiar (relacja
miodych dorostych do dorostych). W tym zakresie
koszty wyliczone na podstawie VSL dobrze oddaja
ekonomiczny problem, z jakim si¢ borykaja po-
szczegOlne kraje. Trudno$¢ moga jednak stanowic
niedostateczne raportowanie danych o wypadkach
i ofiarach, roznice w definiowaniu ofiary ciezko
rannej badz réznice w uwzglednionych sktadnikach
kosztéw i w metodologii obliczania tych skfadni-
kéw. Otrzymane wyniki nie mogg by¢é wowczas po-
rownywane. Z tego wzgledu UE podejmuje prace
zwiazane z ujednoliceniem metodyki wyceny spo-
tecznych kosztow wypadkdow.

Metoda kapitatu ludzkiego jest najstarsza i naj-
czgéciej wykorzystywana metoda wyceny wartoSci
ryzyka w ruchu drogowym (Jones-Lee i in., 1985).

Zastosowanie tej metody opiera si¢ na zatozeniu,
ze ekonomiczna wartos$¢ zycia jednostki dla spofe-
czehstwa moze by¢ wyrazona wartoscig przysziej
utraconej przez nia produkcji lub tez, zgodnie
z teorig kapitatu ludzkiego Schultza i Beckera, war-
toscig inwestycji w kapital ludzki (Czapifski, 2008).
Z czasem metoda zostala uzupelniona o tzw. kosz-
ty restytucji, czyli koszty zwigzane z usuwaniem
skutkdéw wypadkow drogowych, takie jak koszty ho-
spitalizacji ofiar czy operacyjne stuzb ratowniczych
i porzadkowych (Jazdzik-Osmolska, 2015).
Obecnie do wyceny wartosci zycia ludzkiego
VSL w kontekscie bezpieczefistwa w ruchu drogo-
wym obok metody kapitatu ludzkiego wykorzystuje
sie rowniez podejécie sklonnosci do zaplaty —
WTP (Willingness to Pay), ktore zapewnia wycene
niematerialnych aspektow jakosci zycia zagrozo-
nych wskutek wypadkdw drogowych — tzw. bezpie-
czenstwa per se (Bahamonde-Birke i in., 2017; Jaz-
dzik-Osmolska, 2021). Naleza do nich bdl i cierpie-
nie emocjonalne odczuwane wskutek dramatycz-
nych doswiadczen nie tylko przez ofiary z cigzkimi
obrazeniami ciata, ale réwniez przez ich bliskich,
a nawet sprawcdéw. TrudnoS§ci w oszacowaniu war-
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toSci bezpieczenstwa spowodowaly, ze poczatkowe
badania nad wartocig kosztow wypadkéw drogo-
wych ignorowaly ten sktadnik. Pierwsze zastosowa-
nia podejscia WTP wskazuja, ze moze to by¢ meto-
da precyzyjnie odzwierciedlajaca warto§¢ ekono-
miczng zycia ludzkiego w jego aspektach niemate-
rialnych. Jest jednak metodg czasochtonng i droga.
Z tego wzgledu metoda kapitatu ludzkiego, mimo
istotnych wad, jest nadal wykorzystywana w wielu
krajach, w tym réwniez w Polsce, tym bardziej, ze
zadna z metod nie zastepuje drugiej. Dokonanie
obliczen przy uzyciu jednej z nich jest rownoznacz-
ne z wyborem kategorii strat, ktore zostang podda-
ne wycenie: materialnych czy niematerialnych (po-
zauzytkowych). Mozna przyjaé, ze dopiero uwzgle-
dnienie wynikow wyceny wedlug obydwu podejs¢
dostarcza nam pelnej wiedzy na temat spolecznych
kosztow wypadkow.

Po co mierzy¢ koszt ekonomiczny
utraconego zycia czy obrazen/
/niepetnosprawnosci

WartoS¢ statystycznego zycia ludzkiego jest kon-
trowersy]nym przedmiotem badan ekonomicznych,
poniewaz w $wiadomosci wielu oséb funkcjonuje
przekonanie, ze nie mozna ustali¢ jego ceny. Jed-
nak obserwacje zachowania zaréwno jednostek,
jak i catych grup spotecznych wskazuja na to, ze
w roznych aspektach naszej aktywnoSci dosy¢ cze-
sto wazymy warto$¢ naszego zdrowia i zycia i row-
niez w tym aspekcie podejmujemy decyzje ekono-
miczne.

Podejmowanie uzasadnionych ekonomicznie de-
cyzji nadal nie jest proste mimo rosngcych umiejet-
nosci ekonomicznych spoteczenstw. Stan niewystar-
czajacej socjalizacji ekonomicznej stanowi powazna
barier¢ w rozumieniu otaczajacego nas §wiata. Zna-
mienny jest zréznicowany poziom umiejetnosci
ekonomicznych w zaleznoSci od sfery zycia, jak
i ram spoteczno-kulturowych. Spoteczenstwa roz-
nig si¢ od siebie modelami zachowan konsumenc-
kich i to réznie w réznych dziedzinach zycia (Rud-
nicki, 2012). Wydaje sig, ze wiekszy udziat patologii
w socjalizacji ekonomicznej wystgpuje w krajach
o krotszej historii wolnego rynku. Mozna nawet za-
ryzykowac stwierdzenie, ze intensywny rozwoj eko-
nomiki transportu w krajach o wyzszym stopniu
rozwoju gospodarczego i nizszych wskaznikach ry-
zyka wypadku w ruchu drogowym mial miejsce od
lat 50. minionego wieku, podczas gdy w krajach po
transformacji politycznej i o znacznie wyzszym
prawdopodobienstwie wypadku drogowego rozwdj
ten obserwujemy dopiero od pdznych lat 90. minio-
nego wieku (Jazdzik-Osmolska, 2020).

U podioza efektywnej polityki poprawy BRD
w krajach o wyzszych wskaznikach bezpieczefistwa
lezy nie tylko ponad pdt wieku dziatan w og6lnosci
(jak si¢ to zwykto uzasadniac), ale prawdopodobnie
wyzszy poziom umiejetno$ci ekonomicznych opar-
tych na prowadzeniu wspomnianej juz socjalizacji
ekonomicznej. Sprawdzone pod wzgledem skutecz-
nosci dzialania na rzecz poprawy BRD w krajach
0 wyzszym stopniu rozwoju od dawna opierano za-
réwno na zasadach ekonomiki, jak i modelu zacho-
wan spoleczno-ekonomicznych cztowieka jako
homo oeconomicus i jego sklonnosci do partycypa-
cji w kosztach minimalizacji ryzyka w ruchu drogo-
wym. Krétsza historia wyceny wartoSci statystycz-
nego zycia w obliczu zagrozen w ruchu drogowym
w krajach postkomuniastycznej cywilizacji niesie ze
soba konsekwencje w postaci mniejszej potrzeby ta-
kiej oceny i mniejszego zrozumienia dla idei mone-
tarnej wyceny zycia ludzkiego w tym kontekscie.

Gtownym punktem wyjscia do dzialan w zakresie
BRD w krajach wyzej rozwinigtych jest potrzeba
minimalizacji strat spoleczno-ekonomicznych
wsrod uczestnikow ruchu drogowego oraz ich
uSwiadomienie spoleczefistwu. Polityka krajow
0 Wyzszym poziomie rozwoju zwraca szczeg6élng
uwage na efektywno$¢ dziatan podejmowanych
w zakresie poprawy bezpieczefistwa w ruchu drogo-
wym, zaktadajac, ze dzialania prewency]ne opieraja
sie na analizie kosztow i korzysci oraz ze ich podej-
mowanie zachodzi tylko w obszarach, ktore sa efek-
tywne. Stad pojawia si¢ konieczno$¢ rozwijania me-
tod wyceny ekonomicznej wartoSci statystycznego
zycia ludzkiego w aspekcie bezpieczenstwa w ruchu
drogowym. Nie ma bowiem szansy na obiektywna
ocene korzySci z zastosowanych dziatan bez zasto-
sowania miary ekonomicznej. Z drugiej strony sze-
rokie mozliwo$ci stosowania modelu czltowieka
ekonomicznego — homo oeconomicus — i jego
ewolucji w kierunku homo sociologicus inspiruje do
czerpania z dorobku nauk ekonomicznych w rozwa-
zaniach nad determinantami zachowan uczestni-
kéw ruchu drogowego: na etapie podejmowania
przez nich decyzji w zakresie wyboru $rodka trans-
portu oraz na etapie interakcji z innymi uczestnika-
mi ruchu drogowego (graczami) w trakcie prze-
mieszczania si¢ w przestrzeni drogowe;.

Znajomo$¢ catkowitej wartosci kosztow wypad-
kéw drogowych ma zasadniczy cel edukacyjny, po-
niewaz informuje spoleczefistwo i decydentdw, jak
duzo tracimy z tytutu wypadkoéw drogowych. Wie-
dza o kosztach wypadkéw uprawnia rdwniez do pu-
blicznej dyskusji, czy nie mozna bylo uniknaé
przedmiotowych kosztéw. Wycena jednostkowego
kosztu statystycznego zycia ludzkiego ma uzasad-
nienie praktyczne i jest wykorzystywana w ocenie
efektywnosci ekonomicznej inwestycji drogowych,
bazujacej na pordwnaniu generowanych przez nie
kosztow i korzysci spotecznych. Ponadto zastoso-

Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal ISSN 1231-2037 53



wanie oceny efektywnoSci ekonomicznej projektow
na rzecz zwickszenia BRD pozwala na priorytety-
zacje projektdw i wspomaga przy podejmowaniu
decyzji (preferowane sa te projekty, ktore przyno-
sza najwieksze korzysci spoteczne). Takie podejscie
jest rekomendowane do oceny kazdego projektu
spoteczno-gospodarczego. Wycena wartoSci staty-
stycznego zycia ma wiele zastosowan w zyciu spo-
tecznym i realizacji wielu innych niz BRD progra-
moéw spotecznych. Warto$§¢ statystycznego zycia
ludzkiego lub kosztu utraty zdrowia/sprawnosci
moze by¢ badana w kontekscie opieki zdrowotnej,
opieki spotecznej czy ubezpieczenia na potrzeby fi-
nansow publicznych, systemu podatkowego lub sys-
temu emerytalnego.

Zakonhczenie

Pomimo stawiania coraz bardziej ambitnych ce-
16w oraz stosowania §rodkéw poprawy o wysokich
wskaznikach efektywnoSci, warto§¢ inwestycji w za-
pobieganie powaznym skutkom wypadkéw drogo-
wych jest niewspdtmierna z ich wysokim kosztem
spoleczno-ekonomicznym. Warto$¢ catkowitych
kosztéw wypadkow drogowych na §wiecie waha si¢
od 1,5% do 2,5% PKB danego kraju, cho¢ sa kraje,
w ktorych koszty wypadkéw drogowych sa znacznie
wyzsze (np. w Australii w 2000 r. bylo to 3,6%
PKB). W Polsce koszty wypadkéw drogowych sta-
nowia 2,1% PKB. Odpowiada to wartoSci ok.
45 mld zi, ktdére co roku sa ponoszone z polskiego
budzetu na usuwanie skutkoéw wypadkow.

Najczesciej stosowana na §wiecie metoda wyceny
spotecznych skutkow wypadkéw drogowych bazuje
na liczbie utraconych lat produktywnosci w zwigzku
z trwala lub czasowa niepelnosprawnoscia albo
$miercia ofiary wskutek wypadku. W mysl powyz-
szego tylko w 1999 r. i tylko w Chinach wskutek wy-
padkéw drogowych poniesiono koszt w postaci
utraty 12,6 mln lat zycia. Byto to wiecej niz z powo-
du jakiejkolwiek grupy chordb. Szacowany roczny
catkowity koszt ekonomiczny ofiar wypadkéw dro-
gowych w Chinach wyniost wowczas 12,5 mld dol.
— prawie czterokrotnos$¢ catego budzetu publicz-
nej stuzby zdrowia tego kraju. Wskutek wypadkow
drogowych nastapit rowniez spadek wydajnosci,
ktorego nie zrekompensowal odnotowany wzrost
wydajnosci nowych oséb wchodzacych na rynek
pracy (Zhou i in. 2003).

Przypisy/Notes
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Ofiarami wypadkow drogowych sa najczesciej
osoby w wieku od 15 do 44 lat. Urazy w tej grupie
wiekowej maja powazny wplyw na produktywnosc¢,
szczegOlnie wsrod osob o najnizszych dochodach,
ktore sa najbardziej narazone na ryzyko i ktorych
zdolno$¢ zarobkowa najprawdopodobniej zalezy od
aktywnosci fizycznej (WHO, 1996; Mock, i in.,
2003; DFID, 2003). Istotny udzial osdb w wieku
produkcyjnym wérod ofiar wypadkéw drogowych
ma nie tylko znaczacy wplyw na wielkos¢ catkowi-
tych kosztow wypadkoéw drogowych, ale moze przy-
czyniac si¢ do poglebiania nierdwnosci spotecznych
(Domanska-Szaruga & Jazdzik-Osmolska, 2021).
Wedlug badan przeprowadzonych w Bangladeszu
najczesciej Smieré zywiciela rodziny wskutek wy-
padku drogowego dotykata ubogie rodziny — po-
chodzito z nich 32% zmarlych zywicieli rodzin
(w rodzinach o wyzszym statusie materialnym
udzial ten wyniost 21%). Odnotowano réwniez, ze
ubogie rodziny bardziej odczuly skutki ekonomicz-
ne $mierci zywiciela niz rodziny o wyzszym statusie.
Spadek dotychczasowego standardu zycia spowodo-
wany utrata zarobkow i rownocze$nie dodatkowymi
kosztami leczenia, pogrzebu i porady prawnej zade-
klarowalo ponad 75% ubogich gospodarstw domo-
wych i prawie 60% pozostalych gospodarstw domo-
wych. Ponadto 61% ubogich rodzin przyznalo si¢, ze
wskutek $mierci zywiciela byly zmuszone zaciagnac
zobowigzania finansowe. W przypadku rodzin o wyz-
szym statusie materialnym zdarzyto si¢ to znaczniej
rzadziej, bo w 34% przypadkéw (DFID, 2003).

Na tle doswiadczen innych krajow zagadnienie
ekonomicznych konsekwencji wypadkéow drogo-
wych jest wciaz stabo rozpoznanym obszarem ba-
dan w Polsce. Z wyjatkiem cyklicznej wyceny catko-
witych kosztéw spolecznych wypadkéw drogowych
brak jest pogtebionych badaf na temat jakoSci zy-
cia ofiar wypadkéw drogowych w Polsce. Badania
prowadzone przez autorke maja za zadanie wypel-
ni¢ te luke badawcza. Ponadto zagadnienie ekono-
micznych konsekwencji wypadkéw drogowych
w Polsce wciaz nie spotkato si¢ z nalezytym zainte-
resowaniem ze strony osob decydujacych o dziala-
niach na rzecz poprawy BRD. Z kazdym rokiem
spoteczne koszty wypadkdéw drogowych w Polsce
rosng. W $wietle powyzszego mozna zadac pytanie:
Jak dlugo bedzie nas jeszcze staé, by ponosié rocz-
nie koszty w wysokosci ponad 2% PKB z tytulu ni-
skiego poziomu bezpieczenstwa na polskich dro-
gach? I kiedy bedziemy gotowi, by poradzi¢ sobie
z tym problemem spofecznie?

! Publikacja dofinansowana ze §rodkéw finansowych na utrzymanie i rozwoj potencjatu badawczego Akademii Sztuki Wojennej przyznanych przez Mini-

stra Obrony Narodowe;.
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