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WPLYW WARUNKOW ATMOSFERYCZNYCH NA ZDARZENIA
DROGOWE NA PRZYKEADZIE WOJEWODZTWA LODZKIEGO

THE INFLUENCE OF WEATHER CONDITIONS ON TRAFFIC
INCIDENTS IN THE EXAMPLE OF LODZ VVOIVODESHIP

W niniejszym artykule zaprezentowano wpltyw zjawisk atmosferycznych na zdarze-
nia drogowe w wojewodztwie 10dzkim w latach 2007-2011. Dane, ktore postuzyly do
analizy pochodza ze strony internetowej www.ncdc.noaa.gov i odnosza si¢ do stacji
1.6dz-Lublinek, gdyz jest ona uznawana za najbardziej reprezentatywna dla catego
wojewodztwa. Dane dotyczace liczby wypadkow i kolizji pochodza z bazy Komendy
Powiatowej Policji w Zgierzu. Analiza ukazata, ze w badanym pigcioleciu niesprzyjajace
warunki meteorologiczne odpowiadaly za niewielki procent wypadkow i kolizji. Wysoka
liczba zdarzen drogowych wystgpita w dniach ze znaczng zmiang $redniego dobowego
ci$nienia atmosferycznego oraz kiedy pojawity si¢ opady deszczu i deszczu ze $niegiem,
przede wszystkim po dluzszym okresie bezopadowym. Wszystkie minima wystapily
w dzien wolny od pracy, a wiec sprzyjalo im niewielkie natezenie ruchu drogowego.
Trudno jest jednoznacznie stwierdzié, ktore z elementow biometeorologicznych beda
bezwzglednie odpowiada¢ za wzrost liczby zdarzen drogowych, poniewaz do wypadkow
i kolizji dochodzi na skutek zlozonosci wielu procesow. Jest to takze zmienno$é
nate¢zenia ruchu drogowego, stan techniczny pojazdu, nadmierna prgdko$é, nieudzielenie
pierwszenstwa przejazdu i inne.

Stowa kluczowe: wypadki, kolizje, zdarzenia drogowe, metoda naktadania epok
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1. WPROWADZENIE

Wypadkowo$¢ i kolizyjnos¢ drogowa zalezy od wielu czynnikow, jednym
Z nich sg niesprzyjajagce warunki atmosferyczne. Ten niekorzystny wplyw na
jazdg samochodem zwigzany jest przede wszystkim z ograniczeniem widzial-
no$ci oraz zmniejszeniem przyczepno$ci nawierzchni przez gotoledz, opady,
twierdzg, ze warunki atmosferyczne odpowiadajg za wzrost liczby zdarzen
0 okoto 50-100%. Obok tak oczywistych przyczyn znajduja si¢ czynniki meteo-
rologiczne charakteryzujgce si¢ duzg zmienno$cig w czasie lub przyjmujace
skrajne wartosci (Baranowska 1979). W takich sytuacjach wiele 0s6b odczuwa
nieprzyjemne dolegliwo$ci, ktore zaburzaja umiejetng ocene pozornie niezbyt
niebezpiecznej sytuacji drogowej (Maczynski 1968).

Celem opracowania bylo sprawdzenie, Czy istnieje zalezno$¢ liczby zdarzen
drogowych w wojewddztwie 16dzkim w latach 2007-2011 od niektorych
elementéw pogody.

2. MATERIAL I METODA

Dane, ktore postuzyty do niniejszej analizy pochodza ze strony internetowej
www.ncdc.noaa.gov i odnosza si¢ do stacji Lodz-Lublinek, gdyz jest ona
uznawana za najbardziej reprezentatywng dla catego wojewodztwa. Niestety
w latach 2007-2011 nie rejestrowano takich elementéw jak ustonecznienie, czy
zachmurzenie, dlatego opracowanie zostato ograniczone do przebiegu ci$nienia
atmosferycznego, warunkéw termicznych, anemometrycznych oraz opaddw
atmosferycznych. Dane te poddano doktadniejszej analizie, policzono m.in.
$rednie dobowe wartosci, przebiegi miesi¢gczne, sezonowe, roczne, pigcioletnie
oraz warto$ci maksymalne, minimalne i §rednie w poszczeg6lnych miesigcach,
czy tez porach roku.

Informacje o liczbie wypadkow, kolizji i zdarzen drogowych, ktére miaty
miejsce w latach 2007-2011 w wojewddztwie 106dzkim pochodza z bazy danych
Komendy Powiatowej Policji w Zgierzu. Dane te poczatkowo zostaty przenali-
zowane pod katem czysto statystycznym, a wigc jak wyglada ich przebieg tygo-
dniowy, miesigczny, roczny W poszczegllnych porach roku, ale takze w czasie
charakterystycznych dni, ktore moga sprzyja¢ zwigkszonemu ruchowi drogo-
wemu, jak zblizajgce si¢ $wieta Bozego Narodzenia, czy weekendy majowe.

Do doktadniejszych badan musiaty zosta¢ wyodrebnione dni z ekstremalnie
wysoka liczba wypadkow 1 kolizji oraz takie, w ktérych bylo ich wyjatkowo
mato. Dla kazdego miesigca zostata policzona $rednia miesigczna liczba zdarzen
i odchylenie standardowe. Do analizy zostaly wzigte pod uwage te dni,
w ktérych wypadkowos¢ i kolizyjnos¢ byta wyzsza od sredniej miesiecznej ,,+”
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péttora odchylenia standardowego, badZz nizsza od S$redniej miesi¢cznej ,,—”
poéttora odchylenia standardowego. Po ich wyodrgbnieniu zastosowano test chi-
-kwadrat (y°). Zadaniem bylo okrelenie, czy dane warunki atmosferyczne
wplywaly na zwigkszenie badz zmniejszenie liczby zdarzen drogowych.
Analizie tej poddano takie elementy meteorologiczne jak ci$nienie atmo-
sferyczne, temperatura powietrza, wiatr, opady, pokrywa S$niezna oraz mgty
i burze.

Kolejng zastosowang metoda byta tzw. metoda nakladania epok. Wybrano
dni zerowe (repery), a wigc takie, w ktorych doszto do zmiany pogody. Za dzien
bodzcowy uznano dzien bez opadu atmosferycznego (przy zatozeniu, ze dnia
poprzedniego wystepowat i byt wyzszy niz 5,00 mm), dzien z pojawieniem si¢
opadu wyzszego niz 5,00 mm (pod warunkiem, Zze dnia poprzedniego nie
wystepowal), dzien ze zmiang $redniego dobowego ci$nienia atmosferycznego
Z dnia na dzien o warto$¢ > 8 hPa (wzrost lub spadek), dzien, w ktérym pojawity
si¢ opady $niegu (przy zatozeniu, ze poprzedniego dnia go nie bylo) oraz dzien,
w ktérym stopniata pokrywa $niezna (dnia poprzedniego wystepowata, a kolej-
nego juz nie). Ta metoda analizowano lagcznie cate pigciolecie. Oprocz dnia
zerowego dotaczono wartosci dotyczace 5 dni poprzedzajacych oraz 5 dni po
dniu uznanym za bodzcowy W celu lepszego zobrazowania tego, jak zmienia sie
liczba zdarzen drogowych w zalezno$ci od zmienno$ci wybranych elementow
meteorologicznych. Te 11-dniowe okresy zostaly na siebie ,,natozone” i dla
kazdego z nich policzone Srednie. W ten sposob uzyskano wykresy z przebie-
giem wypadkowosci i kolizyjnosci w odniesieniu do warunkéw pogodowych.

Zdarzenia drogowe zostaty takze zbadane z drugiej strony. Dokonano takze
analizy warunkow pogodowych w dniach z najwicksza i najmniejsza liczba

wypadkow i kolizji (po dwa przypadki).

3. METEOROLOGICZNE | POZAMETEOROLOGICZNE PRZYCZYNY
ZDARZEN DROGOWYCH

Podczas opadéw deszczu prawdopodobienstwo wystgpienia kolizji wzrasta
0 okoto 50 do 100%. Te znaczne roznice wynikajg z tego, czy ma to miejsce na
terenach miejskich badz wiejskich oraz czy warunki pogodowe majg zasieg
lokalny, czy tez oddzialuja na wigkszym obszarze. Opady $niegu znacznie
czesdciej wpltywaja na powstawanie zdarzen drogowych, jednak te sg znacznie
mniej powazne i ginie w nich mniej ludzi, co prawdopodobnie jest wywolane
ograniczong predkoscia kierujacych. J. Andrey i in. (2001) uwazaja, ze do naj-
bardziej niebezpiecznych nalezy zamarzajacy deszcz, deszcz ze S$niegiem,
pierwszy opad w sezonie, obnizajaca widzialno§¢ mzawka oraz $niezyce. Od
momentu pojawienia si¢ opadu liczba zdarzen gwalttownie wzrasta, natomiast
gdy tylko przestanie pada¢ kolizyjnos¢ i wypadkowos¢ wraca do normy, nawet
jesli nawierzchnia jezdni nadal jest mokra. Niektére badania wykazaty
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pozytywny efekt wystgpienia deszczu na drodze. Keay i Simmond’s (2006 za:
Karlaftis i in. 2010) udowodnili, ze wysokie wartosci opadu skutkujg obnize-
niem natezenia ruchu drogowego zaréwno w ciggu dnia, jak i nocy oraz zima
i wiosna. Jednak z drugiej strony uwazaja, iz moze to zachgca¢ kierowcow do
szybszej jazdy, co z kolei wigze si¢ ze zwigkszeniem ryzyka wystgpienia
wypadku badz kolizji.

Sam opad $niegu nie jest tak niebezpieczny jak jego dtuzsze zaleganie na
drodze ze wzgledu na zmniejszenie sity tarcia, ktora ma decydujacg role podczas
hamowania. Badania prowadzone w 2001 r. przez Salt Institute ukazuja, iz droga
zabezpieczona solg zmniejsza liczbe wypadkow i kolizji o okoto 30% (Andrey
i in. 2001).

Oprocz zwigkszenia $liskosci drog przy opadzie $niegu mamy réwniez do
czynienia z ograniczeniem widzialnosci. Snieg moze si¢ gromadzi¢ na szybie,
W miejscach, do ktorych wycieraczki samochodowe nie dosiggaja, a takze na
znakach drogowych i bocznych stronach jezdni. Pokryte nim reflektory sg mniej
widoczne, a zaparkowane na poboczach auta sg mniej zauwazalne dla uczestni-
kéw ruchu drogowego. Po stopnieniu pewnej ilosci $niegu, problem z ogranicze-
niem widocznosci nadal istnieje, poniewaz podczas od$niezania drog $nieg jest
zrzucany na pobocza jezdni, co nadal utrudnia zauwazenie ewentualnej przesz-
kody. Dos¢ powszechnym problemem majgcym miejsce w czasie zimy jest
rowniez wewnetrzne zamglenie szyb, spowodowane stykaniem si¢ cieptego
powietrza wewnatrz pojazdu z zimnym powietrzem z zewnatrz (Edwards 1999).

Wiatr moze mie¢ znaczacy wpltyw na to jak kierujacy prowadza samochod.
Do najbardziej niebezpiecznych naleza jego silne, jednostronne podmuchy,
w wyniku ktérych moze doj$¢ do zepchnigcia pojazdu z jezdni. Grozng sytuacje
wywolujg takze potamane w wyniku intensywnego wiatru galezie lub cale
drzewa, ktore moga spas¢ przed samochodem badz na nie, zmuszajac do naglej
reakcji (Edwards 1994).

Wyzsza temperatura powietrza ma wptyw na zmniejszenie liczby dziennych,
tygodniowych i miesiecznych wypadkéw drogowych (Scott 1986; Brijs i in.
2008 za: Karlaftis i in. 2010). Znaczne odchylenia od $rednich dziennych i mie-
sigcznych temperatur znajdujg odzwierciedlenie we wzroscie liczby wypadkow.
Stwierdzono, ze skrajne temperatury (zaréwno te bardzo niskie zimg i bardzo
wysokie latem) wptywaja na podwyzszenie liczby wypadkow. Jednak z drugiej
strony, gdy ro$nie miesieczna liczba dni z temperaturg ponizej zera, liczba
wypadkdw obniza sie, prawdopodobnie ze wzgledu na $wiadomo$¢ kierujacych
0 mozliwym zagrozeniu (Hermans i in. 2006; Stipdonk 2008 za: Karlaftis i in.
2010).

Opisane powyzej warunki atmosferyczne niewatpliwie maja swe odwiercie-
dlenie w bezpieczenstwie w ruchu drogowym, jednak udowodniony zostat takze
fakt niekorzystnego wplywu czynnikow meteorologicznych charakteryzujacych
sie duzg zmienno$cig w czasie lub przyjmujacych skrajne wartosci. W takim
wypadku stajg si¢ one bodzcami, ktore negatywnie oddziatuja na nasz uktad
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nerwowy 1 obnizaja sprawno$¢ psychofizyczng, a co za tym idzie zwigkszaja
prawdopodobienstwo spowodowania zagrozenia na drodze. Zazwyczaj zjawiska
atmosferyczne w postaci mgiet, opadow wystgpuja rownoczesnie z nieko-
rzystnymi bodzcami, co dodatkowo zwigksza mozliwo$¢ wystapienia wypadku
badz kolizji (Baranowska 1979). Polskie statystyki policyjne ukazuja, ze w cza-
sie korzystnych warunkow atmosferycznych dochodzi az do 67% wypadkow,
aw dniach bezopadowych, lecz pochmurnych do 14,1%. Podczas niesprzyja-
jacych warunkow takich jak mgly, opady czy oslepiajace stonce dochodzi
jedynie do okoto 18,4% (Koztowska-Szczesna i in. 2004).

Nie mniej waznym zagadnieniem jest czas reakcji prostej. Jest to okres, ktory
musi uptyng¢ od momentu pojawienia si¢ niebezpieczenstwa do chwili Kiedy
kierowca rozpocznie reagowanie na ktory$ z mechanizméw sterowania pojaz-
dem (Guzek i in. 2011). B. Maczynski (1968) pisze, iz czas ten skraca si¢
0 okoto 4-6% przy stonecznej pogodzie wyzowej oraz gdy w powietrzu wyste-
puja okreslone fale elektromagnetyczne. Jego wydtuzenie obserwujemy przede
wszystkim przy niekorzystnej pogodzie nizowej. Zmiany czasu reakcji prostej
wykazuja pewien cykl w skali roku — najdluzszy jest w marcu, a najkrotszy
w sierpniu. W okresach, w ktorych wystepowaty dhuzsze okresy z wydtuzonym
czasem reakcji obserwowano wzrost nie tylko liczby zdarzen drogowych, ale
i wypadkow przy pracy (Maczynski 1968). Do podobnych wnioskow doszedt
B. Leszczynski (1979), ktory badal m.in. wptyw cis$nienia atmosferycznego na
wypadkowos¢ przy pracy. Przy jego skrajnych wartosciach, zarowno maksymal-
nych, jak i minimalnych zaobserwowal wzrost wypadkow w poréwnaniu do
warto$ci $rednich, natomiast niskie cisnienie odznaczylo si¢ najwyzsza wypad-
kowoscia.

Okoto 40% oso6b odczuwa nieprzyjemne dolegliwo$ci zwiazane z pewnymi
niekorzystnymi meteorotropowo sytuacjami pogodowymi. S3 to na przyktad
bole glowy, zaburzenia snu, zmg¢czenie, znuzenie, a takze nasilenie schorzen
sercowych, stawow i miegsni. Objawy te nawet u zawodowych kierowcow
Z duzym do$wiadczeniem mogg doprowadzac¢ do zdarzen drogowych. Z autopsji
wiedza, ze w pewnych dniach jezdzi si¢ lepiej, a w niektorych gorzej, jednak
lekcewazenie takiego stanu jest dos¢ niebezpieczne. Grozne sytuacje wystepuja
rowniez wtedy, gdy zmgczeniu lub przezigbieniu towarzyszy stres pogodowy —
taczne oddziatywanie tych czynnikow moze zaburzy¢ umiej¢tng ocene pozornie
niezbyt niebezpiecznej sytuacji drogowej (Maczynski 1968).

B. Maczynski (1968) pisze, iz okoto 5—10% zdarzen drogowych wywotanych
bylo wplywem pogody na zachowanie si¢ ludzi. Analizowal nizowe sytuacje
pogodowe, ktore obejmowaly obszar wielkosci potowy Europy — w takich
okolicznosciach dochodzito do gwaltownego wzrostu wypadkowosci. Inne
badania udowodnily podobng zalezno$¢. Analizowano przej$cia takiego nizu nad
duzymi miastami europejskimi. Poczatkowo obserwowano wzrost wypadkow,
a pozniej wraz z oddalaniem si¢ nizu ich spadek. Czg¢s¢ naukowcoéw pokusita sie
takze o analiz¢ w oparciu o szes¢ wystepujacych typdéw pogody. Udowodnili
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oni, iz w czasie panowania pogody o niekorzystnym oddziatywaniu na organizm
cztowieka wypadkowo$¢ gwaltownie wzrastala, a podczas pogody korzystnej
dla nas zdecydowane malata (Maczynski 1968).

Wszystkie wypadki i kolizje wynikajg z faktu uczestniczenia w ruchu drogo-
wym zar6wno kierujacych samochodami, jak i pieszych, jednak ich przyczyny
nie sg tak jednoznaczne. Bardzo czgsto za zdarzeniem drogowym stoi réwniez
stan techniczny pojazdu, jak na przyktad jego konstrukcja czy konserwacja oraz
warunki na drogach — czynniki moga dotyczy¢ zaréwno oznakowania czy
o$wietlenia, jak i stanu nawierzchni. Kolejng przyczyng jest takze sposob
zachowania si¢ ludzi w razie wystgpienia zagrozenia — ich doswiadczenie,
zdolnosci psychofizyczne czy wyszkolenie podczas kursu. Wedlug statystyk
prowadzonych przez Swiatowa Organizacj¢ Zdrowia to whasnie czynnik ludzki
odpowiada za okoto 80% zdarzen drogowych (Maczynski 1968).

Analiza zachowan kierowcy w uktadzie cztowiek—samochod—droga obejmuje
wiele czynnikéw takich jak technika budowy drdg, ich konserwacja, funkcjo-
nalnoé¢, a takze zagadnienia zwigzane z wydolnoScig kierowcy. Technicy
i ekonomisci uwazaja, iz najkorzystniejsza jest budowa drog biegngcych w linii
prostej, jednak z drugiej strony moze by¢ to niebezpieczne, poniewaz mono-
tonna, niezmieniajaca si¢ droga doprowadza do spadku koncentracji i uwagi
kierowcy. Obecnie coraz czgsciej budowane sg niewielkie wzniesienia czy
zakrety, aby prowadzacy auto zmuszony byl do czestszej zmiany biegow,
a przez to do skupienia si¢ na jezdzie (Sktodowski 2002).

Wedhug T. Tomaszewskiego (1978) organizm cztowieka traktowany jest jako
samosterujacy si¢ uklad energetyczny i regulujacy. Z zachowaniami tego typu
mamy do czynienia podczas prowadzenia samochodu. Aspekt energetyczny to
stan naszego wysitku psychicznego i fizycznego, wypoczynku i zmeczenia. Gdy
jestesmy przemgczeni nasze umigjetnosci szybkiego reagowania mogg byc
uposledzone. Uklad regulujacy przebiega w trzech procesach: jako orientacja
i odbieranie informacji, dzigki ktérym odnajdujemy si¢ w danej sytuacji na
drodze, jako etap podejmowania decyzji oraz ostatni czyli manipulacja — to tzw.
ruchy robocze, ktére wykonujemy podczas zamierzonej czynnosci.

Do jednych z najbardziej powszechnych przyczyn nieprawidlowej reakcji
cztowieka nalezy uczucie znuzenia charakteryzujace si¢ pogorszeniem spraw-
nosci osrodkowego uktadu nerwowego. Czgsto obserwuje si¢ rowniez zmecze-
nie, ktore ogranicza nasze reakcje ruchowe lub przemeczenie bedace stanem
nasilonego zmeczenia. W takich przypadkach zdolno$¢ prowadzenia samo-
chodu, a co za tym idzie umiejetno$¢ reagowania na sytuacje zagrazajace
naszemu zyciu jest znacznie uposledzona, co bezposrednio prowadzi do kolizji
badz wypadku. Podobna zalezno$¢ dotyczy osob ze zlym samopoczuciem, bez
wzgledu na to jaka jest jego przyczyna. Filizanka kawy czy krotka drzemka
pomoga jedynie na chwile. Jesli takie osoby siadaja za kierownica stanowia
powazne zagrozenie drogowe nie tylko dla siebie, ale i innych uczestnikoéw
ruchu. Sprawcy wypadkéw w stanie znuzenia czy zmeczenia wykazujg
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zachowania za kierownicg podobne do o0séb starszych — jada blizej $rodka
jezdni i popehiaja podobne biedy. W obu tych przypadkach przyczyna jest
pogorszenie parametrow wydolnosci psychofizycznej (Jaegermann, Nasitowski
1975).

Ptynne, sprawne i bezpieczne prowadzenie auta determinowane jest tym, jak
kierowca odbiera informacje i czy umie podejmowac odpowiednie decyzje co do
dalszego zachowania na drodze. Dziatania te majg bardzo duze znaczenie,
bowiem niewlasciwe uruchomienie lub unieruchomienie mechanizméw samo-
chodu moga doprowadzi¢ do niebezpiecznego umiejscowienia na drodze. Taka
sytuacja zalezna jest nie tylko od samego organizmu kierujacego i jego
wlasciwosci, ale takze od sprawnosci technicznej pojazdu czy niesprzyjajacej
sytuacji drogowej (Sktodowski 2002).

Wedlug A. Lewickiego (1969), oprocz szeregu procesow umystowych, duze
znaczenie odgrywaja takze procesy motywacyjne oraz rézne mozliwosci orga-
nizmu na reagowanie w chwili zagrozenia. Zachowania te funkcjonujg jako
calo$¢, a wige procesy regulacyjne i do§wiadczenie u kazdego z kierowcow beda
inne. Przy prowadzeniu samochodu autor zaobserwowal dwie fazy — przygoto-
wawcza 1 realizacji. Poczatkowa polega na zaplanowaniu dziatania, jak na
przyktad wybor odpowiedniej trasy czy sprawdzenie ilosci paliwa. Druga — faza
realizacji to przystapienie do czynnos$ci, ktora czgsto komplikuja operacje
pomocnicze jak obserwacja sytuacji w lusterkach bocznych czy manewry
wymijania i inne. Ogoét tych dziatan ma charakter celowy, lecz moga one zostac
utrudnione niesprzyjajacymi warunkami drogowymi. Co wigcej, wyniki badan
zachowan kierowcow sa cigzkie do odniesienia ich do ogéhu spoteczenstwa ze
wzgledu na odmienne zdolno$ci przystosowawcze kazdego z nas.

Kolejna, nie mniej trudng do wlasciwej oceny przyczyna zdarzen drogowych
sa stany chorobowe. W polskich warunkach drogowych osoby chore i starsze
stanowig najbardziej liczng grupe ofiar i bardzo czgsto doprowadzaja do
niebezpiecznych sytuacji. Najgrozniejsze w ruchu drogowym sa zawaty serca,
ktére moga doprowadza¢ do nagtej utraty przytomnos$ci za kierownica, a ich
nieprzewidywalno$¢ powoduje, ze sa tym bardziej niebezpieczne. Kolejna
choroba, jednak sporadycznie wywolujaca w naszym kraju wypadki, jest
padaczka. Niewielki odsetek wypadkow spowodowanych przez t¢ chorobe
zawdzigczamy wykluczaniem osob na nig chorych z mozliwosci kierowania
samochodem. Niebezpieczne sytuacje drogowe dotyczg takze cukrzykow —
nagly spadek cukru w ich krwi (hipoglikemia) prowadzi do utraty przytomnosci.
Zaburzenia wegetatywnego ukladu nerwowego prowadza do tak zwanych
lekkich stanéw hipoglikemicznych, ktore odpowiadaja za nagle utraty przytom-
nosci (stwierdzono, ze dotyczy to okoto 10% dorostych Polakdéw). Objawy,
ktére powinny by¢ ostrzezeniem dla kierowcy to uczucie zmeczenia i potliwosc.
Podobne badania przeprowadzono takze w odniesieniu do os6b przewlekle
chorych i kalekich. Okazalo sig, iz takie osoby znacznie rzadziej doprowadzaja
do niebezpiecznych sytuacji na drogach i jezdza ostrozniej, prawdopodobnie
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dlatego, ze starajg si¢ jezdzi¢ przy mniejszym natezeniu ruchu i bardziej dbaja
0 wypoczynek. Grozne dla bezpieczenstwa na drogach sg osoby z zaburzeniami
psychicznymi, szczegdlnie alkoholicy, ktorzy wykazuja zmiany charakterolo-
giczne (Jaegermann, Nasitowski 1975).

W statystyce policyjnej czynniki powodujace kolizje i wypadki, a nieposia-
dajace zwigzku z pogoda dzieli si¢ na trzy kategorie: z winy kierowcy, z winy
pieszego oraz na inne przyczyny. Pierwsza z nich zawiera takie powody jak:
nadmierna predkos¢, nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu, niezachowanie
bezpiecznej odlegtosci migdzy pojazdami oraz niewlasciwe przejezdzanie przy
przejsciach dla pieszych. Wypadki i kolizje wywotane z winy pieszego zwigzane
sg przede wszystkim z niewlasciwym ich przechodzeniem przez jezdnig, na
przyktad w miejscach niedozwolonych, na czerwonym $wietle czy tez w wyniku
bezposredniego wejscia pod pojazd (wychodzenie zza auta, przeszkody
W sposob utrudniajagcy zauwazenie go). Trzecia kategoria przyczyn kolizji
i wypadkow powodowana jest przez znajdujace si¢ na drodze obiekty i zwierzeta
(dochodzi wtedy do nieudanej préby ominigcia), niewlasciwy stan jezdni
(konsekwencjg sa najczgsciej kolizje) i zastabnigcie kierowcy (ten czynnik
zazwyczaj doprowadza do zderzen czolowych). W skali roku okoto jeden czy
dwa wypadki wywotane sg checig popetnienia samobdjstwa poprzez wjechanie
autem osobowym pod tira lub doprowadzenie do zderzenia czotowego.

Odrgbnym przypadkiem sg zdarzenia drogowe powodowane przez kierow-
coOw bedacych pod wplywem alkoholu czy innych $rodkéw odurzajacych.
Obecnie policja podejmuje szereg dziatan zmierzajacych do zmniejszenia liczby
nietrzezwych kierowcow (gtownie poprzez wzmozenie kontroli stanu trzezwosci
kierujacych pojazdami).

W ciagu doby najwiecej kolizji i wypadkow notuje si¢ w czasie Il zmiany
pracy policjantow (w godz. 14:00-22:00), spowodowane jest to duzym nategze-
niem ruchu o tej porze dnia, nieco mniej na I zmianie (godz. 6:00-14:00),
anajmniej przy III zmianie (godz. 22:00-6:00). Przyczyna wzmozonych
przejazdow dotyczy takze ditugich weekendow oraz tego, ze z roku na rok
obserwuje si¢ coraz wiecej pojazdow.

Wzrost wypadkowosci notuje si¢ rowniez w piatki, soboty i poniedziatki.
Pomimo tego, iz niedziele sg dniami, kiedy w zwigzku z licznymi powrotami
z weekendowych wypoczynkdéw ruch jest do$¢ duzy notuje si¢ najmniej
wypadkow. Spowodowane jest to tym, ze ze wzgledu na wzmozone zaggsz-
czenie pojazdéw dochodzi do znaczacego uspokojenia sytuacji drogowej, ludzie
jezdza ostrozniej, spokojniej, poniewaz przewiduja mozliwos¢ zagrozenia
(Nowakowski, Rajchel 2006).



Wplyw warunkéw atmosferycznych na zdarzenia drogowe. .. 105

4, PRZEBIEG ROCZNY | TYGODNIOWY ZDARZEN DROGOWYCH
W WOJEWODZTWIE LODZKIM W LATACH 2007-2011

W badanym wieloleciu doszto do 15 482 wypadkoéw oraz 85 112 kolizji, co
dato tacznie 100 594 zdarzen drogowych, a wiec $rednio 8 wypadkow i 47
kolizji w ciggu doby. W calym pigcioleciu $rednia dobowa liczba wypadkow
byla najnizsza w styczniu, lutym i grudniu, a wigc w chtodnych miesigcach
(rys. 1). Od marca warto$ci systematycznie wzrastaly, natomiast w czerwcu,
wrzesniu i1 pazdzierniku osiggnety maksimum.
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Rys. 1. Srednia dobowa liczba wypadkéw w poszczegdlnych miesigcach
w wojewodztwie todzkim w latach 2007-2011

Fig. 1. Average daily number of car accidents in individual months
in £6dz Voivodeship in 2007-2011

W przypadku kolizji sytuacja prezentuje si¢ odwrotnie — chtodne miesiace
charakteryzowato podwyzszenie warto$ci, natomiast miesigce letnie zmniej-
szenie liczby kolizji (rys. 2). Mozna tu dostrzec pewna zalezno$¢ — kolizyjnos¢
malala na rzecz wypadkowosci. Prawdopodobnie dziato si¢ tak dlatego, ze
niesprzyjajace warunki drogowe wystepujace w chtodnej porze roku to gtéwnie
gwaltowne zmiany nawierzchni jezdni, ktore mogly powodowac utrudnienia
W hamowaniu, a to przyczyniato si¢ do zwigkszenia liczby kolizji. Z kolei
W cieptej porze roku, oprocz opadow deszczu czy niekorzystnych dla nas
miedzydobowych zmian ci$nienia, mozna spodziewaé si¢ na przyklad tego, ze
przy stonecznej, cieptej pogodzie kierowcy jezdza szybciej, nie widzac
potencjalnego zagrozenia, a takie sytuacje doprowadzaja do duzo powazniej-
szych zdarzen na drogach, a wigc do wypadkow.
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Rys. 2. Srednia dobowa liczba kolizji w poszczegdlnych miesigcach
w wojewodztwie todzkim w latach 2007-2011

Fig. 2. Average daily number of collisions in individual months
in L6dz Voivodeship in 2007-2011

Najbardziej niebezpieczna dla kierowcow pora roku byla jesien — doszto
wtedy do najwickszej liczby wypadkéw i kolizji (tab. 1) prawdopodobnie
z powodu niesprzyjajagcych warunkéw atmosferycznych, ktore z jednej strony
zle wptywaja na nasze samopoczucie, a z drugiej pogarszaja stan nawierzchni
jezdni. Do nieco mniejszej, jednak nadal wysokiej liczby wypadkéw doszto
takze latem. Przyczyng mogly by¢ pozornie korzystne warunki atmosferyczne,
w czasie ktorych kierowcy jezdza znacznie szybciej 1 zarazem bardziej
niebezpiecznie. Drugie maksimum kolizji wystapitlo wiosna, a ich przyczyne
mogla stanowi¢ niesprzyjajaca pogoda, na przyktad w postaci roztopow $niegu
czy opaddéw atmosferycznych.

Tab. 1
Srednia dobowa liczba wypadkow i kolizji w poszczegdlnych porach roku
w wojewodztwie t6dzkim w latach 2007-2011
Average daily number of car accidents and collisions in individual seasons
in L.6dz Voivodeship in 2007-2011
Wypadki Kolizje
Pora roku . o udziat . o udziat
liczba Srednia liczba Srednia
procentowy procentowy
Zima 3043 507,17 19,66 21191 3531,83 24,90
Wiosna 3801 760,20 24,55 21 356 4 271,20 25,09
Lato 4317 863,40 27,88 20 452 4 090,40 24,03
Jesien 4321 864,20 27,91 22113 4 422,60 25,98
Razem 15482 3 870,50 - 85112 | 21 278,00 -

Przebieg liczby zdarzen drogowych wykazuje cykl tygodniowy (rys. 3).
Najwyzsze wartosci przypadly na pigtek, co spowodowane byto wzmozonym
ruchem drogowym - rozpoczgly si¢ weekendowe wyjazdy badz powroty
Zpracy, czasem takze z dalszych obszarow. Niedziele -charakteryzuje
zmniejszone nat¢zenie ruchu, dzigki czemu prawdopodobienstwo wystgpienia
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zdarzenia drogowego rowniez byto mniejsze, cho¢ z tego samego wzgledu moze
dochodzi¢ do powaznych wypadkéw — spowodowane jest to obnizeniem czuj-
nosci kierowcow, jezdza oni znacznie szybciej, a niedostosowanie predkosci do
warunkow panujagcych na drodze jest jedng z najczestszych przyczyn
wywotujacych wypadki i kolizje. Od poniedziatku do czwartku warto$ci wyka-
zywaly pewne wahania, jednak trudno jest jednoznacznie stwierdzi¢ jaka byta
tego przyczyna. Niewatpliwie odpowiadat za to zwigkszony ruch drogowy, cho¢
mogl on takze wystapic¢ jako niekorzystny zbieg okolicznosci wraz z niesprzy-
jajacymi warunkami atmosferycznymi.

Niemniej waznym zagadnieniem jest problem zwickszenia wypadkowosci
i kolizyjnosci w czasie charakterystycznych dni w roku, takich jak $wigta czy
dlugie weekendy. Ze wzgledu na to, ze sag to dni wolne od pracy mozna
spodziewa¢ si¢ zwigkszonych przejazdow, a wzmozony ruch drogowy jest
jednym z wazniejszych powoddéw wywotujacych wypadki i kolizje.

W badanym pigcioleciu w $wigto dochodzito do spadku liczby zdarzen, co
zwigzane bylo ze zmnmiejszonym ruchem drogowym. Niebezpieczne sg dni
poprzedzajace je, szczegblnie okres przed Bozym Narodzeniem, Sylwestrem czy
weekendem majowym, kiedy sytuacja na drodze jest do§¢ nerwowa. Obserwu-
jemy wieksze niz zazwyczaj natgzenie ruchu wywotane przygotowaniami do
swiat. Kierujacy w natloku obowiazkow jezdzg szybciej i mniej ostroznie,
atakie okoliczno$ci sprzyjaja powstawaniu niebezpiecznych sytuacji na
drogach.
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Rys. 3. Srednia dobowa liczba wypadkoéw i kolizji w poszczegélnych dniach tygodnia
w wojewddztwie todzkim w latach 2007-2011

Fig. 3. Average daily number of car accidents and collisions in individual days of the
week in 1.6dz Voivodeship in 2007-2011



108 Joanna Scieszko, Zaneta Papiernik

5. WPLYW WARUNKOW ATMOSFERYCZNYCH NA ZDARZENIA DROGOWE
W WOJEWODZTWIE LODZKIM W LATACH 2007-2011

Whynik testu chi-kwadrat nie wykazat zwigzku miedzy znacznymi wahaniami
sredniego dobowego cisnienia atmosferycznego (> 8 hPa) a liczbg zdarzen dro-
gowych. W calym pigcioleciu nawet przy niewielkich zmianach ci$nienia
w ciggu doby (<5 hPa) notowano wyjatkowo duzg liczbe zdarzen drogowych.
Na tej podstawie mozna stwierdzié, ze istotne zmiany ci$nienia mogg wplywac
na zwigkszenie liczby wypadkow i kolizji w niewielkiej liczbie przypadkow,
jednak sg dni, w ktorych pomimo braku tego czynnika liczba zdarzen nadal jest
wysoka, a wigc wywotana innymi przyczynami.

Aby doktadniej zobrazowa¢ wplyw zmian ci$nienia atmosferycznego na
wypadkowo$¢ 1 kolizyjno$¢ zastosowano wczesniej wspomniang metodg
naktadania epok. W tym celu zostaly wybrane dni z gorszg i lepszg pogoda niz
W dniu poprzednim, w tym przypadku byly to wzrosty i spadki $redniego
dobowego cisnienia atmosferycznego z dnia na dzien o warto$¢ > 8 hPa. Analiza
ta ukazata, ze przy tak znacznych wahaniach wzrasta liczba kolizji (rys. 4),
prawdopodobnie na skutek tego, ze zmienno$¢ ci$nienia atmosferycznego jest
jednym z najwazniejszych czynnikow odpowiadajacych za silne bole glowy,
migreny czy zaburzenia ci$nienia krwi, a takie dolegliwos$ci mogg przektada¢ sie
na zachowania kierowcow.
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-5, -4, -3, -2, -1: dni poprzedzajace dzien ze zmiang $r. dobowego ci$nienia atmosferycznego;
0: dzien ze zmiang $r. dobowego ci$nienia atmosferycznego;
+1, +2, +3, +4, +5: dni po zmianie §r. dobowego ci$nienia atmosferycznego;

Rys. 4. Srednia liczba kolizji w dniu, w ktérym notowano miedzydobowa zmiang
sredniego dobowego ci$nienia atmosferycznego o wartos¢ > 8 hPa
oraz w dniach sasiednich w wojewodztwie 16dzkim w latach 2007-2011

Fig. 4. Average number of collisions on days with inter-daily change of average daily

atmospheric pressure by > 8 hPa and on neighboring days
in £6dz Voivodeship in 2007-2011
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W badanym okresie byto az 79 dni, w ktorych wystapit opad atmosferyczny
i doszto do gwattownego wzrostu liczby wypadkow oraz 90 dni, w ktorych przy
takich warunkach gwattownie podwyzszyta si¢ liczba kolizji. Wykonany test
chi-kwadrat potwierdzit zalezno$¢ zwigkszenia liczby zdarzen drogowych od
tego czynnika atmosferycznego. Przyczyng mogta by¢ gwaltowna zmiana stanu
nawierzchni jezdni oraz ograniczenie widzialnosci. Oprocz samego faktu
wystgpienia opadu wazna jest jego intensywnos$¢. W niewielkiej liczbie
przypadkow doszto do zwiekszenia wypadkowosci i kolizyjno$ci przy opadach
ulewnych (> 10,00 mm).

W badanym pigcioleciu zaobserwowano 20 i 15 dni z pokrywa $niezng oraz
151 13 dni z pokrywa $niezng wyzsza od $redniej miesigcznej i bardzo duza
liczba wypadkow/kolizji. Jednak test chi-kwadrat wskazat, ze liczba wypadkoéw
rosnie w dniach, w ktoérych nie ma $niegu. Z jednej strony moze by¢ to
spowodowane tym, ze w skali roku notujemy zdecydowanie wyzsza liczbe dni
bez $niegu niz tych ze $niegiem. Z drugiej strony przy tadnej pogodzie (a wigc
tutaj w dni bez pokrywy S$nieznej), kierowcy jezdza pewniej 1 mniej
odpowiedzialnie, co moze skutkowa¢ podwyzszeniem liczby zdarzef
drogowych.

Metoda naktadania epok potwierdzita zwigzek pomiedzy opadami
atmosferycznymi a wzrostem wypadkowosci i kolizyjnosci. Warunkiem
koniecznym do wyboru dnia zerowego (repera) byl fakt wystgpienia opadu
wyzszego niz 5,00 mm oraz jego brak w dniu poprzedzajacym. W dniu,
w ktérym pojawily si¢ opady obserwujemy gwaltowny wzrost liczby zdarzen,
cho¢ w przypadku kolizji jest on bardziej wyrazny (rys. 5).

Kolejng zalezno$¢ mozna zaobserwowa¢ w dniu z poprawa pogody. Dni
zerowe zostaly wyodrebnione na podstawie braku opaddéw atmosferycznych,
jednak pod warunkiem, ze poprzedniego dnia one wystepowaly. Wykres liczby
wypadkow i kolizji wyglada podobnie (rys. 6). W dniu poprzedzajacym, kiedy
wzrastata $rednia dobowa wysoko$¢ opaddéw, wypadkowos¢ i kolizyjnosé
rowniez wzrastata. Natomiast w dniu bezopadowym liczba zdarzen gwaltownie
malata. Do analizy tej wzigto pod uwage poprawe pogody w postaci braku
opaddw, poniewaz czgsto zdarza si¢, ze w takich sytuacjach ludzie jezdza mniej
ostroznie, poniewaz potencjalne zagrozenie znikneto, jednak w badanym pigcio-
leciu zauwazono, ze brak zagrozenia w postaci opadow spowodowal spadek
liczby zdarzen drogowych.
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+1, +2, 43, +4, +5: dni po pojawieniu si¢ opadu atmosferycznego;

Rys. 5. Srednia liczba wypadkow i kolizji w dniu, w ktorym wystapit opad
atmosferyczny [mm], przy zatozeniu, ze w dniu poprzedzajacym go nie byto

w wojewodztwie todzkim w latach 2007-2011

Fig. 5. Average number of car accidents and collisions on days with precipitation [mm],
assuming no precipitation on the day before in £.6dZ Voivodeship in 2007-2011

Silne wiatry i mgly wplywaja na niewielka liczbe zdarzen, lecz moga
zwicksza¢ prawdopodobienstwo wypadku badz kolizji zaréwno wtedy, gdy
wystepuja osobno, jak i w polaczeniu z opadami (Andrey i in. 2001). Po
napotkaniu mgly bardzo czgsto kierujacy pojazdami nie dostosowujag predkosci
do zmniejszonej widzialnosci na drodze. Jest to bardzo wazny czynnik,
szczegllnie jesli chodzi o autostrady, gdzie kierowcy nie zwalniajg z obawy
przed tym, Ze inny samochodd najedzie na nich z tytu (White, Jeffrey 1980; Musk
1982 za: Edwards 1999). W latach 2007-2011 w wojewodztwie t6dzkim
zanotowano lacznie 17 dni z mgla 1 wyjatkowo duzg liczbg zdarzen drogowych.
Whynik testu chi-kwadrat nie potwierdza zwigzku miedzy tym czynnikiem
atmosferycznym a wypadkowoscig i kolizyjnoscig, jednak moze by¢ to spowo-
dowane tym, ze w skali roku wystepuje zdecydowanie mniej dni z mgtami.
W zwigzku z tym liczba dni bez mgty i duza liczba zdarzen bedzie wigksza.



Wplyw warunkéw atmosferycznych na zdarzenia drogowe. .. 111

15,00 110 §
2

2 10,00 A 10,0
: A :
% 5,00 PR N\ 90 =
] P — ~ .\ _____ - - .. ] 2
0,00 — N =TT TS 80 &

— + =$redniopad = = = $rednia liczba wypadkow

15,00 =
- 550 &
'é 10,00 50 A B>
S 5 00 .......................... ."./ \'-‘. veennasettt e | 45,0 _c.:
w9 — N 2
000 +—r— N T T 35,0 7

5 4 -3 2 -1 [0] +1 +2 +3 +4 45

— -+ =¢redni opad  erececees $rednia liczba kolizji

-5, -4, -3, -3, -1: dni poprzedzajace dzien bez opadu atmosferycznego;
0: dzien, w ktérym nie notowano opadu atmosferycznego;
+1, +2, 43, +4, +5: dni po dniu bez opadu atmosferycznego;

Rys. 6. Srednia liczba wypadkéw i kolizji w dniu, w ktorym nastapita poprawa pogody
(w dniu 0 nie notowano juz opadéw atmosferycznych [mm]) w wojewodztwie t6dzkim
w latach 2007-2011
Fig. 6. Average number of car accidents and collisions on days with improved weather
(without precipitation [mm] on the 0 day) in £.6dZ Voivodeship in 2007-2011

6. PODSUMOWANIE

Analiza miniméw i maksimow wypadkow i kolizji ukazata, ze nie zawsze
z pozoru niekorzystne warunki atmosferyczne beda sprzyjaty zwigkszeniu liczby
zdarzen. W badanym pigcioleciu pomimo wystapienia pewnych elementow
meteorologicznych odznaczajacych si¢ duzg bodzcowoscia zdarzalo sie, ze nie
notowano wzrostu wypadkow i kolizji. Podsumowujgc wykonane badania od
strony wyjatkowo duzej liczby zdarzen i panujacych warunkow pogodowych
mozna stwierdzié¢, ze najczegSciej odpowiadaja za to znaczne migdzydobowe
wahania $redniego dobowego ciSnienia atmosferycznego, opady deszczu
i deszczu ze $niegiem, przede wszystkim wystepujace po dluzszym okresie
bezopadowym. Co ciekawe, wyjatkowo duza liczba zdarzen drogowych nigdy
nie miata miejsca w weekend, a wigc mozna by powiedzie¢, ze zwigkszeniu
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wypadkowosci 1 kolizyjnosci sprzyja duzy ruch drogowy, ktéry ma miejsce
W ciggu tygodnia. W przypadku miniméw wspdlng ich cechg bylo wystepowanie
na ogoél nieucigzliwych warunkéw pogodowych, cho¢ czasem pomimo
niekorzystnej pogody dochodzito do zmniejszenia liczby zdarzen. Jednak mozna
to wytlumaczy¢ niewielkim ruchem drogowym, poniewaz wszystkie badane
minima wystapily w niedziele, badz inne dni wolne od pracy, jak na przyktad
Poniedziatek Wielkanocny czy podczas Swiat Bozego Narodzenia.

Jak zostato to niejednokrotnie wspomniane, trudno jest jednoznacznie stwier-
dzi¢, ktore z opisywanych elementow biometeorologicznych zawsze beda
wplywaly na zwigkszenie liczby zdarzen drogowych. Do wypadkow i kolizji
dochodzi na skutek ztozonos$ci wielu proceséw, czasem trudnych do okreslenia.
Obok niekorzystnych zjawisk atmosferycznych trzeba mie¢ na uwadze czynnik
ludzki, a wigc takze rozkojarzenie, zmeczenie, brawurg oraz to czy kierowca byt
pod wplywem alkoholu i/lub innych uzywek itp.

Wypadki i kolizje powodowane sa szeregiem czynnikow, natomiast meteo-
rotropowe sytuacje pogodowe odpowiadaja za ich niewielki procent. Badania
prowadzone pod koniec lat 60. XX w. w osrodku poznanskim ukazaly, ze
glowng przyczyng zdarzen byly niekorzystne warunki atmosferyczne (Bogucki
1971; Sempach 1971; Maczynski 1976; Ozdzinski 1976). Dawniej, kiedy ruch
drogowy byl zdecydowanie mniejszy, ten niezalezny od cztowieka determinant
miat bardzo duze znaczenie. W dzisiejszych czasach i przy dzisiejszym, bardzo
duzym natezeniu ruchu drogowego, czynnik ten jest poniekad drugorzedny.
Producenci samochodow staraja si¢ wyjs¢ naprzeciw trudnym warunkom
atmosferycznym produkujac takie udogodnienia jak ABS, opony zimowe czy
inne elementy utatwiajace prowadzenie auta na przyklad w czasie intensywnych
opadow $niegu. W takim przypadku jedng z przyczyn, na ktorg nie mamy wpty-
wu sg znaczne zmiany migdzydobowego cisnienia atmosferycznego, podczas
ktérych meteoropaci beda si¢ czu¢ ostabieni, a przez to mogg powodowac nie-
bezpieczne sytuacje na drodze. Z drugiej strony analiza zostata nieco ograni-
czona ze wzgledu na niedostgpnos¢ danych o pozostatych czynnikach meteo-
rologicznych takich jak ustonecznienie, czy przejscia frontéw atmosferycznych.
Co wigcej, nie mozna stwierdzi¢, ktore ze zdarzen bylo spowodowane
nadmierng predkoscia, czy nie doszto do niego na przyktad z winy pieszego — ze
statystyk policyjnych wynika, Ze sg to najcze¢stsze przyczyny.

Oprocz wspomnianych czynnikow przez ostatnie kilkadziesiat lat zmienita
si¢ takze kultura jazdy kierowcow. Bardzo czesto mozemy obserwowac
nieodpowiednie zachowania w stosunku do pozostatych uczestnikow ruchu
drogowego, jak na przyklad wyprzedzanie w miejscach niedozwolonych
i W niebezpieczny sposob kierowcow jadacych przepisowo lub tych jadacych
wolniej. Te niewlasciwe zachowania to takze trabienie na pieszych idacych
poboczem lub po pasach, nieodpowiednie odnoszenie si¢ do rowerzystow
poruszajacych si¢ ulicami — wymuszanie pierwszenstwa czy zajezdzanie drogi.
Z drugiej strony rowniez piesi nie przestrzegaja zasad poruszania si¢ w ruchu
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drogowym. Wchodza na pasy na czerwonym $wietle, przebiegaja przez jezdnie
badz przechodza przez niag w miejscach niedozwolonych. Bardzo czesto w takich
sytuacjach, szczegdlnie gdy ma to miejsce w pochmurny dzien, piesi ubrani
w ciemne kolory stajg sie dla kierowcow niewidoczni, co dodatkowo przyczynia
si¢ do zwigkszenia zagrozenia na drodze.

Nierozwazne zachowania pieszych to takze nagte wchodzenie na jezdni¢ pod
rozpedzony samochdd cigzarowy z zaladunkiem. Taki pojazd ma znacznie
dtuzsza droge hamowania, co przy $liskiej nawierzchni, na przyktad podczas
opaddw deszczu jest wyjatkowo niebezpieczne.

Bardzo czgsto zachowania uczestnikow ruchu drogowego zmieniajg si¢
w zaleznosci od punktu widzenia. Zazwyczaj kierowcy uwazaja, ze pieszy widzi
samochdd i nie wejdzie niespodziewanie na jezdnig, natomiast piesi mysla, ze
prowadzacy pojazd roéwniez ich widzi i zacznie wcze$niej hamowac skoro
zaczynajg zblizac si¢ do jezdni.

Wypadkowo$¢ i kolizyjnos¢ drogowa jest bardzo skomplikowanym proce-
sem. Tak naprawde, aby pozna¢ przyczyng jakiego$ zdarzenia nalezaloby
przyjrze¢ mu si¢ o wiele doktadniej. Powinien zosta¢ zbadany stan techniczny
pojazdu. Kolejno, nalezatoby oceni¢ samopoczucie kierowcy i ewentualnych
ofiar czy uczestnikdw zdarzenia, a jest to bardzo trudne, o ile w ogdle mozliwe
do ustalenia. Analiza musiataby zawiera¢ taka informacje, poniewaz od tego jak
reaguje kazda z osob biorgcych udziat w wypadku zalezy dalszy bieg wydarzen.
Niemniej waznym czynnikiem jest nat¢zenie ruchu. Z jednej strony jego
wzmozenie moze doprowadza¢ do stresujacych sytuacji na drodze, a w zwigzku
z tym do kolizji, cho¢ na skutek tego kierowcy widza, ze istnieje zagrozenie,
a dzigki temu jezdza ostrozniej. Z drugiej strony, gdy natezenie ruchu jest mate,
zmniejsza si¢ prawdopodobienstwo zdarzenia, jednak to zacheca kierowcow do
szybszej jazdy, czasem rowniez do tamania przepisow ruchu drogowego
I przejezdzania na czerwonym $§wietle.

Nie bez znaczenia sa takze umiejetnosci kierowcow nabyte podczas kursu na
prawo jazdy. Czes¢ kierowcow bardzo szybko po zdaniu egzaminu bedzie czuta
si¢ pewnie za kierownicg, z kolei inni nawet wiele lat pozniej beda jezdzié
niepewnie, a to jest rOwniez wazne przy sprawnym reagowaniu na zagrozenia
pojawiajace si¢ na drodze. Ostatecznie analizie nalezatoby takze podda¢ warunki
atmosferyczne, ktoére w potaczeniu z opisanymi czynnikami moga doprowadzaé
do wypadkoéw i kolizji. Ich niekorzystny wpltyw z jednej strony moze przejawiac
si¢ w postaci opadoéw $niegu czy deszczu i naglych zmian ci$nienia. Natomiast
z drugiej strony przy naglej poprawie pogody (dtugo byto zimno, deszczowo
I pochmurnie, a nagle pogoda zmienita si¢ na stoneczna, ciepta i bezchmurng)
ludziom polepsza si¢ samopoczucie, czuja si¢ pewniej, przez co jezdza mniej
ostroznie.

Mozna stwarza¢ warunki, ktore beda zmniejszatly prawdopodobienstwo
wystgpienia zdarzenia na przyktad poprzez ustawianie radaréw. Jednak na
skutek niejednokrotnie wspomnianej juz wielorakosci przyczyn, wypadkowos$¢
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I kolizyjnos¢ nadal begdzie jednym z wazniejszych probleméw, z ktérymi musi
si¢ zmaga¢ wspotczesna policja. Najwazniejszg rzecza, ktora nalezy do kieru-
jacych to odpowiedzialna jazda, rozsadek 1 w miare mozliwosci przewidywanie
tego co moze si¢ wydarzy¢, poniewaz na niesprzyjajace warunki atmosferyczne
niestety nie mamy wpltywu, a one mogg (cho¢ nie muszg) przyczynia¢ si¢ do
wysokiej wypadkowosci 1 kolizyjno$ci na drodze.
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SUMMARY

This article presents the influence of weather conditions on traffic incidents in the
L6dZ Voivodeship in 2007—2011. Data used for this analysis come from the website
www.ncdc.noaa.gov and refer to the meteorological station £6dz-Lublinek, because it is
the most representative for the £.6dZ Voivodeship. Data on the number of car accidents
and collisions come from the database of the Police Station in Zgierz. The analysis
showed that in this five-year period adverse weather conditions were responsible for
a small percentage of car accidents and collisions. A high number of traffic incidents
occurred on days with significant change in the average daily pressure, as well as when
sleet and rain occurred, especially after a long time without precipitation. All minima
occurred on non-working days, and were associated with little traffic. It is difficult to
determine which biometeorological elements are absolutely responsible for the increase
in the number of traffic incidents, because car accidents and collisions are caused by
complexity of many processes. The causes also include changes in traffic intensity,
technical condition of the vehicle, speeding, failure to give right of way and others.

Keywords: car accidents, collisions, traffic incidents, superposed epoch method





