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1. Polska na tle państw Unii Europejskiej (źródło: „European Commission – Transport – 
Road safety, Komisja Europejska, marzec 2022 r.) 

Komisja Europejska opublikowała dane dotyczące ofiar śmiertelnych wypadków 
drogowych w 2021 r. Szacuje się, że w wypadkach drogowych zginęło 19 800 osób. Był to 
wzrost o 1 000 zgonów (+5 %) w porównaniu z 2020 r., ale nadal oznacza to prawie 3 000      
(- 13%) mniej ofiar śmiertelnych w porównaniu z okresem przed pandemią w 2019 r. Ogólnym 
celem jest zmniejszenie liczby zgonów o połowę do 2030. W całej UE ostatnia dekada 
przyniosła spadek o 36%. 

 

Rys.1. Przebieg zmian liczby śmiertelnych ofiar wypadków drogowych w krajach Unii 
Europejskiej w latach 2001 – 2021 na tle linii trendu zaplanowanego do roku 2030  
(źródło: Road safety facts & figures – European Commission – Transport – Road Safety, 2021) 

 
Cel UE polegający na zmniejszeniu liczby śmiertelnych ofiar wypadków drogowych o 50% 

w latach 2010-2020 nie został osiągnięty. Norwegia i Grecja osiągnęły ten cel, a kilka innych 
krajów zmniejszyło swoją liczbę o co najmniej 30/35%. Nowy ogólny cel to zmniejszenie 
o połowę liczby zgonów do roku 2030 przyjmując rok 2019 jako bazowy. 

Wykazano, że dziewięć państw członkowskich (Dania, Niemcy, Irlandia, Cypr, Litwa, 
Malta, Polska, Portugalia i Szwecja) odnotowało w roku 2021 najniższą w historii liczbę 
śmiertelnych ofiar wypadków drogowych. W całej UE wskaźnik śmiertelności wyniósł 44 ofiary 
śmiertelne na milion mieszkańców. Było to znacznie mniej niż w roku 2019, kiedy na milion 
mieszkańców przypadało 51 ofiar śmiertelnych. Jednak wiele krajów osiągnęło lepsze wyniki 
niż średnia unijna. Najbezpieczniejsze drogi były na Malcie (17 zgonów/mln mieszkańców) 
i Szwecji (18 zgonów/mln mieszkańców), natomiast w Rumunii (93 zgonów/mln 
mieszkańców), Bułgarii (81 zgonów/mln mieszkańców) i na Łotwie (78 zgonów/mln 
mieszkańców) stwierdzono najwyższe wskaźniki śmiertelności. 
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W Polsce odnotowano 59 ofiar śmiertelnych wypadków drogowych na milion 
mieszkańców w roku 2021, co jest piątym najwyższym wskaźnikiem w UE. W latach 2010-2021 
liczba ta spadła o 43%. 
 

 

Rys.2. Liczba ofiar śmiertelnych na milion mieszkańców państw UE w roku 

 
 

2. Narodowy Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021-2030  

Podobnie jak w przypadku Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
2013-2020 główne cele przyjęte w perspektywie do roku 2030 odnoszą się do liczby ofiar 
najciężej poszkodowanych. W tym zakresie Narodowy Program Bezpieczeństwa Ruchu 
Drogowego 2021-2030 wskazuje następujące wartości: 

 
Osiągnięcie celów głównych oznacza, że w całym okresie realizacji Narodowego Programu 

Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021-2030 powinien następować stopniowy spadek 
zagrożenia w ruchu drogowym. W związku z powyższym przyjęto, iż liczby ofiar śmiertelnych 
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oraz ciężko rannych w poszczególnych latach nie powinny przekraczać następujących wartości 
(przyjmując dane z roku 2019 za bazowe): 

 

 

Rys.3. Cele etapowe Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021-2030 
(źródło: Krajowa Rada Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego) 
 
 

Doświadczenia państw o najwyższym poziomie bezpieczeństwa drogowego wskazują, 
iż możliwe jest znaczne zmniejszenie liczby zdarzeń, a w szczególności najcięższych ich 
skutków. Taka sytuacja jest potwierdzeniem podstawowych założeń Wizji Zero, filozofii 
zakładającej, iż w perspektywie długofalowej nikt nie powinien ponosić ciężkich obrażeń ani 
ginąć w wypadkach drogowych. Warunkiem przyjęcia takiego podejścia jest jednak całkowita 
zmiana optyki postrzegania problemu zagrożeń w ruchu drogowym. Cele przyjęte 
w Narodowym Programie Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021-2030, zgodnie 
z założeniami autorów oraz wszystkich interesariuszy bezpieczeństwa ruchu drogowego 
w kraju, stanowią zatem jedynie etap w realizacji dalekosiężnej wizji polegającej na 
całkowitym wyeliminowaniu ofiar ciężko poszkodowanych w wyniku wypadków na polskich 
drogach. 

Nowoczesne, systemowe podejście do bezpieczeństwa ruchu drogowego za kluczowe 
uznaje dwa założenia. Po pierwsze - człowiek jest istotą omylną i popełnia błędy, a po drugie - 
wytrzymałość człowieka na energię powstającą podczas wypadku jest ograniczona i to właśnie 
te ograniczenia powinny być podstawowym kryterium projektowania systemu oraz 
wyznacznikiem dla działań prewencyjnych. W nawiązaniu do filozofii Wizji Zero zarządzający 
systemem bezpieczeństwa ruchu drogowego, świadomi ludzkich ograniczeń, w tym 
biomechanicznych oraz skłonności do popełniania błędów, winni dopuszczać do użytku tylko 
te rozwiązania, które są w stanie ochronić zdrowie i życie człowieka, gdy popełniając błąd 
znajdzie się on w sytuacji zagrożenia. Obowiązkiem użytkowników dróg jest przestrzeganie 
prawa, zaś odpowiedzialność za dopuszczenie i wprowadzenie rozwiązań kompromisowych 
powinna spoczywać na zarządzających systemem. 

Kompleksowe podejście do zarządzania bezpieczeństwem drogowym jest warunkiem 
efektywności podejmowanych działań. Skala postępu jest często ograniczona możliwościami 
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realizacyjnymi, natomiast powodzenie warunkowane jest przede wszystkim właściwym 
zrozumieniem znaczenia systemu zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego, w tym 
funkcji zarządzania instytucjonalnego, konkretnych interwencji oraz ich rezultatów. 
Dotychczasowe doświadczenia pokazują, iż powszechną praktyką wśród zarządzających 
bezpieczeństwem ruchu drogowego jest całkowita koncentracja na pojedynczych 
interwencjach z pominięciem znaczenia funkcji zarządzania warunkujących faktyczną zdolność 
wdrażania, a w konsekwencji krytycznych dla końcowego rezultatu podejmowanych działań. 
 

 
 
Rys.4. Zarządzanie systemowe bezpieczeństwem ruchu drogowego 
(źródło: Bliss, Breen, Implementing the recommendations of the World Report on Road Traffic 
Injury Prevention, Washington 2009) 
 

Zgodnie z najnowszą wiedzą oraz praktyką państw o najwyższym poziomie 
bezpieczeństwa ruchu drogowego bazą długofalowej polityki prewencyjnej powinno być - w 
pierwszej kolejności – zoptymalizowanie funkcji zarządzania instytucjonalnego, w tym: 
koordynacji, rozwiązań legislacyjnych, mechanizmów finansowania, kompleksowej promocji, 
narzędzi monitoringu i efektywności interwencji, a także transferu najnowszej wiedzy 
naukowej w odniesieniu do problematyki wypadków drogowych i najskuteczniejszych 
sposobów ograniczania ich konsekwencji. 
 
 
2.1 Struktura programu 

Narodowy Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021-2030 zakłada konkretne cele 
oraz wskazuje priorytety działań, których wdrożenie powinno w efekcie doprowadzić do 
znacznej poprawy bezpieczeństwa na polskich drogach. Warunkiem powodzenia będzie 
świadomość wszystkich interesariuszy programu, nie tylko w kwestii podstawowych założeń, 
ale także zasad, które powinny towarzyszyć podejmowanym działaniom i najważniejszym 
decyzjom. Jednoznaczne zdefiniowanie i zrozumienie kluczowych zasad pozwoli na przyjęcie 
wspólnej retoryki i podejścia w zakresie dyskursu odnoszącego się do problematyki wypadków 
drogowych. W ten sposób osiągnięty zostanie efekt synergii, wynikający z wzajemnego 



5 
 

wsparcia kluczowych partnerów odpowiedzialnych za realizację przedsięwzięcia. Na potrzeby 
programu określonych zostało 7 kluczowych pryncypiów odwołujących się do 
odpowiedzialności oraz innych najważniejszych priorytetów niepodlegających wymianie na 
inne korzyści, a wynikających z rozwoju transportu i ruchu drogowego. 

Struktura interwencji Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021-
2030 jest oparta na pięciu filarach stanowiących główne obszary działań dedykowanych 
poprawie bezpieczeństwa ruchu drogowego do 2030 r. Są to w kolejności: 

Filar I - System zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego 
Filar II - Bezpieczny człowiek 
Filar III - Bezpieczne drogi 
Filar IV - Bezpieczny pojazd 
Filar V - Ratownictwo i opieka powypadkowa 

 
Dla każdego ze wskazanych w programie filarów określono priorytety oraz kierunki działań, 
uwzględniające najważniejsze problemy bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunkujące ich 
rozwiązanie. Działania zostały zaprogramowane w taki sposób, by uwzględnić wszystkie 
najważniejsze obszary interwencji tj.: 
• inżynierię - rozumianą jako rozwiązania techniczne, np. sieci drogowej lub pojazdów, które 
chronią kierowców, pasażerów i pozostałych uczestników ruchu drogowego oraz zmniejszają 
ciężkość ewentualnego zdarzenia, 
• nadzór - rozumiany jako kontrola uprawnionych do tego służb, mająca na celu 
egzekwowanie istniejących przepisów i zapobieganie ich łamaniu, 
• edukację - rozumianą jako kompleksowy proces podnoszenia świadomości o zagrożeniach 
w ruchu drogowym poprzez poznanie i zrozumienie ryzyka. Celem działań edukacyjnych jest 
zmiana postaw i zachowań na poziomie indywidualnego uczestnika ruchu drogowego, ale 
także społeczności lub organizacji. 

Z uwagi na odrębny charakter i specyfikę filaru 1, czyli Systemu zarządzania 
bezpieczeństwem ruchu drogowego, został on zaprogramowany w odmiennej niż powyższa 
formule i obejmuje działania o charakterze organizacyjnym i zarządczym, warunkujące 
powodzenie całego programu. 

 
 
3. Dane ogólne o wypadkach drogowych w Polsce 

 
Jak wynika z raportu Biura Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji w 2021 roku do 

Policji zgłoszono 22816 wypadków drogowych mających miejsce na drogach publicznych, 
w strefach zamieszkania lub strefach ruchu. W porównaniu z rokiem 2020, w którym 
zanotowaliśmy 23540 wypadków, liczba ta spadła o 724 wypadki (-3,1%).  

W wyniku wypadków drogowych 2245 osoby poniosły śmierć. W porównaniu z rokiem 
2020, w którym śmierć poniosło 2491 osób nastąpił spadek o 246 osób (-9,9%). Rannych 
w wypadkach zostało 26415 osób (w tym ciężko 8276). W porównaniu do roku 2020 kiedy 
zanotowano 26463 osób rannych (w tym ciężko 8808), całkowita liczba rannych spadła o 48 
osób tj. (-0,2%).  
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W ostatnim dziesięcioleciu, najwięcej wypadków drogowych i ich ofiar odnotowano 
w 2012 roku. Od tego roku obserwowany jest spadek wypadków drogowych i ich ofiar, aż do 
roku 2016, kiedy nastąpił wzrost liczby wypadków i ich ofiar. W 2017 roku zanotowano 
ponowny spadek w porównaniu do roku poprzedniego. W latach 2018 i 2019 zmniejszała się 
liczba wypadków i osób rannych, przy wzroście liczby osób zabitych. W roku 2020 i 2021 
nastąpiły spadki dla wszystkich wskaźników. 

 

a)  
 

b)  
 

c)  
 

 
Rys.5. Tendencja występowania wypadków drogowych a), zabitych b) i rannych w wypadkach 
drogowych c), w latach 2012 - 2021 
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W roku 2021, w wyniku wypadków drogowych poniosły śmierć 2245 osób. Uzyskana 
wartość jest niższa od osiągniętej w roku poprzednim. Jest również niższa od założonej na ten 
rok wartości w Narodowym Programie Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021 – 2030 
o 18,78%. Należy przypomnieć, że celem etapowym Narodowego Programu jest ograniczenie 
do roku 2030 rocznej liczby zabitych osób do poziomu 1455. 

W wyniku wypadków drogowych ciężkie obrażenia ciała odniosło 8276 osób i jest ich 
nieznacznie mniej od stwierdzonych roku poprzednim. Liczba obrażeń jest niższa od założonej 
na ten rok wartości w Narodowym Programie Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021 – 2030 
o 18,07%. Należy przypomnieć, że celem etapowym Narodowego Programu jest ograniczenie 
do roku 2030 rocznej liczby ciężko rannych osób do poziomu 5317. 

 
 

4. Założenia Opolskiego Wojewódzkiego Programu BRD określone w Narodowym 
Programie BRD 2021 - 2030 

 
Doświadczenia wynikające z kolejnych lat wdrażania programów bezpieczeństwa ruchu 

drogowego wskazują wyraźnie na bardzo ważną rolę i znaczenie programów wojewódzkich. 
Z uwagi na strukturę podziału terytorialnego kraju oraz funkcji i zadań przypisanych 
administracji samorządowej należy dążyć do pełnej współpracy pomiędzy Krajową Instytucją 
Wiodącą a podmiotami odpowiedzialnymi za zarządzanie obszarem bezpieczeństwa ruchu 
drogowego w wymiarze regionalnym. Wojewódzkie programy bezpieczeństwa ruchu 
drogowego powinny nawiązywać do programu krajowego, uwzględniając jednocześnie 
uwarunkowania wynikające z zapisów właściwych strategii rozwoju czy regionalnych 
programów operacyjnych. Przygotowanie wojewódzkiego programu bezpieczeństwa ruchu 
drogowego powinno być poprzedzone wypracowaniem mechanizmów stałej współpracy 
pomiędzy Krajową Instytucją Wiodącą a uprawnioną jednostką koordynującą na poziomie 
regionalnym. Szczególnie istotne jest wypracowanie mechanizmów finansowania 
regionalnych działań systemowych, w tym monitorowania stanu bezpieczeństwa ruchu 
drogowego, szkolenia kadr a także spójnej polityki komunikacyjnej. 

 
Określone w Narodowym Programie Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego cele na rok 

2030 w kwestii zmniejszenia liczby, w przypadku województwa opolskiego przedstawiają się 
następująco:   

 nie więcej niż   37 ofiary śmiertelne w roku,   ,  
 nie więcej niż 112 osoby ciężko ranne w roku. 

 
Wojewódzki Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021-2030 i jego struktura 

interwencji opiera się analogicznie na następujących filarach zdefiniowanych w Narodowym 
Programie Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego. 
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5. Filary Opolskiego Wojewódzkiego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego na lata 
2021 - 2025 

Warunkiem osiągnięcia celów Wojewódzkiego Programu Bezpieczeństwa Ruchu 
Drogowego w okresie 2021-2025 będzie realizacja zaplanowanych działań przekładających się 
na trwały spadek poziomu zagrożenia na drogach województwa opolskiego. Obszary 
interwencji zawarto w pięciu filarach obejmujących działania infrastrukturalne, zmieniające 
zachowania uczestników ruchu, poprawiające bezpieczeństwo pojazdów oraz zwiększające 
efektywność ratownictwa i opieki powypadkowej. Oczekiwanym efektem podejmowanych 
interwencji będzie poprawa poziomu bezpieczeństwa drogowego wynikająca z postępującego 
rozwoju kultury bezpieczeństwa w kontekście transportu i ruchu drogowego. Działania w 
powyższych obszarach będą oparte o efektywny system zarządzania, stanowiący punkt wyjścia 
dla strategicznego podejścia do problematyki bezpieczeństwa ruchu drogowego, 
a w perspektywie długofalowej - warunkujący powodzenie poszczególnych interwencji. 

Program realizacyjny Opolskiego Wojewódzkiego Programu BRD na lata 2021-2025 opiera 
się zgodnie ze strukturą interwencji Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu 
Drogowego na pięciu głównych filarach. 
  

5.1. Filar I - System zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego 

Podstawą wprowadzania trwałych, skutecznych i długofalowych zmian w obszarze 
bezpieczeństwa ruchu drogowego jest wprowadzenie tzw. bezpiecznego systemu. Tylko 
trwała, ścisła współpraca pomiędzy wieloma instytucjami (zarówno publicznymi, 
organizacjami pozarządowymi oraz podmiotami prywatnymi), partnerów zaangażowanych 
w realizację systemowej edukacji, projektowania i zarządzania infrastrukturą, nadzór nad 
ruchem drogowym a także realizacja założeń szeroko pojętej pomocy powypadkowej są 
niezbędnym warunkiem do osiągnięcia znacznej poprawy w tym obszarze. 

 
L.p Działania 

SYSTEMOWE 
1 Pozyskiwanie dla działań OWR BRD źródeł finasowania. 
2 Zacieśnianie współpracy z organizacjami pozarządowymi, 

instytucjami publicznymi, prywatnymi i mediami w promowaniu bezpiecznych 
zachowań uczestników ruchu drogowego. 

3 Rozwój i współpraca z instytucjami zbierającymi dane, w tym z Polskim 
Obserwatorium BRD w zakresie promowania wiedzy, sprawdzonych danych, 
wymiany doświadczeń i współpracy z instytucjami naukowymi. 

EDUKACJA 
4 Szkolenie kadr BRD: wymiana doświadczeń z zakresu BRD w celu podnoszenia 

kompetencji kadr. 
 

5.2. Filar II – Bezpieczny człowiek 

Najważniejszym zadaniem systemu BRD jest ochrona życia i zdrowia jego uczestników. 
Celem tego filaru jest realizacja konkretnych działań, które bezpośrednio będą oddziaływać na 
kształtowanie postaw wszystkich uczestników ruchu drogowego. Dotychczasowe 
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doświadczenia wskazują, iż kluczowe dla skuteczności będą rozwiązania i działania oparte 
o trwałe systemy przestrzegania i egzekwowania przepisów prawa, wspomagane 
ukierunkowaną edukacją w odniesieniu do kluczowych z punktu bezpieczeństwa zachowań 
poszczególnych uczestników ruchu drogowego. Z uwagi na bardzo wysoki poziom zagrożenia 
wśród wszystkich kategorii tzw. niechronionych uczestników ruchu drogowego bardzo 
ważnym, dodatkowym kierunkiem działań będą interwencje w zakresie promocji, rozwoju 
oraz szerokiego wdrażania drogowych (inżynieryjnych) środków ochrony i uspokojenia ruchu. 
Celem działań podejmowanych w ramach filaru Bezpieczny Człowiek jest ograniczenie 
negatywnych konsekwencji niewłaściwego zachowania użytkowników dróg. 
 

L.p Działania 
INŻYNIERIA 

1 Wdrożenie środków uspokojenia ruchu. 
2 Odseparowywanie ruchu pieszych i rowerzystów od ruchu samochodowego. 

Strefowanie prędkości w obszarach zabudowanych, stosowanie limitu prędkości 30 
km/h tam, gdzie niemożliwe jest odizolowanie tego ruchu. 

3 Wdrażanie drogowych środków ochrony uczestników ruchu. 
NADZÓR 

4 Działania z obszaru nadzoru nad kierującymi związane z: 
- przekraczaniem prędkości, 
- prowadzeniem pojazdów przy rozproszonej uwadze szczególnie przez urządzenia 
mobilne, 
- niestosowaniem lub nieprawidłowym stosowaniem pasów, urządzeń 
zabezpieczających dzieci w pojazdach oraz kasków ochronnych przez 
motorowerzystów i motocyklistów, 
-alkoholem i innymi podobnie działającymi środkami. 

5 Działania z obszaru nadzoru nad kierującymi i pieszymi związane z: 
- koegzystencją kierujący-pieszy, ze szczególnym uwzględnieniem przejść dla 
pieszych, 
- korzystaniem przez pieszych z telefonów komórkowych lub innych urządzeń 
elektronicznych przy przekraczaniu jezdni – niezgodnie z obowiązującymi przepisami. 

6 Nadzór nad pieszymi, rowerzystami i użytkownikami mikromobilności (hulajnogi 
elektryczne, urządzenia transportu osobistego oraz urządzenia wspomagające ruch). 

7 Poprawa jakości podstawowego szkolenia kierowców poprzez 
wzmocnienie merytorycznego nadzoru nad OSK. 

EDUKACJA 

8 Budowa, rozwój i promocja spójnego systemu edukacji wychowania 
komunikacyjnego. 

9 Szkolenia dla osób (instytucji) zajmujących się tematyką bezpieczeństwa na drodze. 
10 Szkolenia dla nauczycieli w zakresie wychowania komunikacyjnego. 
11 Prowadzenie szkoleń i egzaminów na kartę rowerową. 
12 Organizacja konkursów edukacyjnych z zakresu bezpieczeństwa na drodze – 

skierowanych do uczniów szkół podstawowych oraz ponadpodstawowych. 
13 Szkolenia w zakresie obowiązujących przepisów ruchu drogowego, a także 

w zakresie doskonalenia techniki jazdy. Działania edukacyjne nakierowane na 
uświadamianie ryzyka oraz konsekwencji wypadków drogowych. 
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14 Edukacja grupy wiekowej 60+ z zakresu aktualnych przepisów ruchu drogowego oraz 
zagrożeń w ruchu drogowym. Współpraca z instytucjami zrzeszającymi osoby 
starsze. Wsparcie ogólnopolskich działań edukacyjno-informacyjnych KRBRD 
skierowanych do uczestników ruchu drogowego powyżej 60-tego roku życia. 

15 Realizacja działań edukacyjnych ukierunkowanych na poprawę bezpieczeństwa 
pieszych - niechronionych uczestników ruchu drogowego. 

16 Promowanie właściwych zachowań wśród niechronionych uczestników ruchu 
drogowego (rowerzystów, kierujących hulajnogami elektrycznymi, korzystających 
z urządzeń transportu osobistego oraz urządzeń wspomagających ruch) celem 
poprawnego wykorzystania istniejącej infrastruktury. 

17 Promowanie,  poprzez kampanie edukacyjne, właściwych zachowań na drodze przez 
motocyklistów. Kampanie edukacyjne kierowane do możliwie szerokich rzeszy grup 
motocyklowych polegające na systematycznym podnoszeniu umiejętności 
związanych z techniką jazdy. 

18 Prowadzenie na terenie całego województwa wzmożonych działań kontrolno – 
prewencyjnych pn. "Bezpieczny motocyklista". 

19 Prowadzenie kampanii społecznych na rzecz poprawy bezpieczeństwa ruchu 
drogowego. Promowanie i upowszechnianie nowych przepisów i regulacji 
dotyczących bezpieczeństwa w ruchu drogowym. 

20 Uświadamianie prawnych i społecznych konsekwencji kierowaniem pojazdami pod 
wpływem alkoholu i innych podobnie działających środków. 

21 Uświadamianie prawnych i społecznych konsekwencji kierowaniem pojazdami bez 
uprawnień. 

 
 
5.3. Filar III – Bezpieczna droga 

Działania w ramach filaru mają na celu zwiększenie bezpieczeństwa ruchu drogowego 
poprzez wdrażanie optymalnych rozwiązań infrastrukturalnych oraz nadzoru nad ruchem 
drogowym. Ich realizacja powinna doprowadzić do sytuacji, kiedy drogi i ich otoczenie będą 
gwarantować wysoki poziom bezpieczeństwa wszystkim użytkownikom, a faktyczna prędkość 
poruszających się po nich pojazdów będzie skorelowana ze standardami bezpieczeństwa 
obowiązującymi w danym miejscu. 
 

L.p Działania 
INŻYNIERIA 

1 Wskazanie najbardziej zagrożonych powstawaniem wypadków kategorii oraz 
odcinków dróg. Typowanie i diagnozowanie miejsc niebezpiecznych pod kątem 
bezpieczeństwa infrastruktury drogowej oraz ich poprawa. 

2 Przeprowadzenie lustracji oznakowania dróg krajowych, wojewódzkich oraz 
powiatowych ze szczególnym uwzględnieniem dopuszczalnych prędkości na 
poszczególnych odcinkach drogi. 

3 Tworzenie bezpiecznej infrastruktury drogowej w rejonach przejść dla pieszych, 
w szczególności poprzez zapewnienie ich właściwego doświetlenia. Bieżąca 
weryfikacja przejść dla pieszych pod kątem warunków widoczności. 

4 Wprowadzanie nowoczesnych rozwiązań inżynieryjnych mających wpływ na 
poprawę bezpieczeństwa na drogach. 
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5 Odseparowywanie ruchu pieszych i rowerzystów od ruchu samochodowego. 
Strefowanie prędkości w obszarach zabudowanych, stosowanie limitu prędkości 30 
km/h tam, gdzie niemożliwe jest odizolowanie tego ruchu. 

NADZÓR 
6 Usprawnienie systemu zarządzania prędkością: ujednolicenie zasad stosowania 

ograniczeń prędkości, wykorzystanie rozwiązań ITS w zarządzaniu prędkością. 
7 Przeprowadzanie przeglądu sieci dróg na terenie pod kątem BRD. 
8 Budowa automatycznego nadzoru nad prędkością. 

EDUKACJA 

9 Szkolenia kadr zajmujących się problematyką bezpieczeństwa ruchu drogowego pod 
kątem najnowocześniejszych i najskuteczniejszych metod poprawy bezpieczeństwa. 

10 Edukacja oraz kampanie społeczne w tematyce nadmiernej prędkości, nadzoru, 
taryfikatora, konsekwencji wynikających z przekraczania prędkości. Propagowanie 
nowoczesnych rozwiązań inżynieryjnych. 

 
 
5.4. Filar IV – Bezpieczny pojazd 

Celem filaru jest zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczeństwa wszystkich pojazdów 
poruszających się po drogach. Bezpieczeństwo użytkowników dróg jest wypadkową wielu 
czynników. Obok jakości infrastruktury drogowej czy właściwych zachowań uczestników ruchu 
także stan techniczny oraz szereg ochronnych rozwiązań technologicznych stosowanych 
w pojazdach - w zakresie bezpieczeństwa czynnego oraz biernego - wpływa na ostateczny 
poziom zagrożenia w ruchu drogowym. 

 
L.p Działania 

INŻYNIERIA 
1 Promowanie wdrażania nowoczesnych technik i technologii w stacjach kontroli 

pojazdów. 
NADZÓR 

2 Usprawnienie nadzoru nad stacjami kontroli pojazdów.  
3 Kontrole stanu technicznego pojazdów i ich wyposażenia. Nadzór nad czasem pracy 

kierowców. 
EDUKACJA 

4 Prowadzenie działań edukacyjnych i promocyjnych w zakresie nowoczesnych 
rozwiązań bezpieczeństwa pojazdów/urządzeń ochronnych oraz korzyści płynących 
z ich poprawnego stosowania. 

5 Prowadzenie działań edukacyjnych i promocyjnych dotyczących należytego 
wyposażenia pojazdów oraz ich stanu technicznego pojazdów i jego wpływu na 
bezpieczeństwo. 

6 Popularyzacja transportu multimodalnego, komunikacji zbiorowej,  zdrowych oraz 
przyjaznych środowisku form transportu. 
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5.5. Filar V – Ratownictwo i opieka powypadkowa 

Ratownictwo to działania w stanach nagłego zagrożenia zdrowotnego lub nadzwyczajnego 
zagrożenia dla mienia i środowiska. Podstawową cechą ratownictwa jest podejmowanie 
celowych i odpowiednich działań w trybie natychmiastowym. Celem usprawnienia działań w 
obszarze Ratownictwa i opieki powypadkowej jest usprawnienie działań do tego stopnia, by w 
sytuacji wypadku drogowego i zagrożenia zdrowia i życia zagwarantować najwyższy możliwy 
standard działań ratunkowych w jak najkrótszym czasie. Kluczową jest także budowa 
jednolitego systemu pomocy ofiarom wypadków drogowych gwarantująca stałą, długofalową 
opiekę powypadkową w zakresie pomocy administracyjnej, medycznej, prawnej oraz pomocy 
psychologicznej. 

 
L.p Działania 

INŻYNIERIA 
1 Rozwój systemu ratownictwa medycznego oraz modernizacja sprzętu służb 

ratownictwa drogowego. 
2 Opracowanie założeń systemowych i wdrożenie w województwie jednolitego 

systemu pomocy ofiarom wypadków drogowych w zakresie administracji, zdrowia, 
prawa, pomocy psychologicznej. 

NADZÓR 
3 Nadzór nad właściwym działaniem ratownictwa medycznego. 
4 Nadzór nad procesem tworzenia systemu pomocy ofiarom wypadków drogowych. 

EDUKACJA 

5 Prowadzenie szkoleń i promowanie udzielania pierwszej pomocy. 
6 Realizacja kampanii społecznych informujących o prawach ofiar wypadków 

drogowych i możliwościach uzyskania pomocy. Pomoc w realizacji udzielania 
pomocy psychologicznej ofiarom wypadków drogowych. 

7 Działania związane z doskonaleniem przyjmowania i dysponowania służb 
ratowniczych na miejsce zdarzenia (numer alarmowy 112). 

 
 
6. Wybrane wskaźniki monitoringu za lata 2011 -2021 

Systematyczny monitoring Wojewódzkiego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
2021-2030 jest niezbędnym elementem warunkującym skuteczność długofalowych działań 
oraz osiągnięcie założonych celów. Bazując na Narodowym Programie opartym na 
europejskiej polityce bezpieczeństwa ruchu drogowego, a w szczególności na dokumencie pn. 
Ramy polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego Unii Europejskiej na lata 2021-2030 - kolejne 
kroki w kierunku realizacji Wizji Zero, podstawą monitorowania są wskaźniki wyników – 
w zakresie skutków zdarzeń drogowych oraz poziomu zagrożenia, a także wskaźniki 
efektywności - przyjęte w odniesieniu do poszczególnych filarów programu i przypisanych im 
priorytetów. 

Podstawowe wskaźniki wyników Wojewódzkiego Programu Bezpieczeństwa Ruchu 
Drogowego to: 

• liczba ofiar śmiertelnych, 
• liczba ofiar ciężko rannych, 
• liczba ofiar rannych, 
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• liczba wypadków, 
• liczba ofiar śmiertelnych/100 tyś. mieszkańców, 
• liczba ofiar rannych /100 tyś. mieszkańców, 
• liczba ofiar ciężko rannych /100 tyś. mieszkańców, 
• liczba wypadków/100 tyś. mieszkańców, 
• liczba zabitych/100 wypadków, 
• liczba wypadków/100 km drogi. 

Opracowanie wykonano na podstawie danych o wypadkach drogowych, które wydarzyły 
się w latach 2011-2021 na terenie województwa opolskiego, przekazanych przez GUS, KG 
Policji, KRBRD oraz KW Policji w Opolu. 

Od roku 2011 obserwuje się spadek liczby wypadków drogowych a w roku 2020 
uzyskano najniższy dotąd z zanotowanych wyników. W roku 2020 odnotowano również 
najniższą liczbę  ofiar śmiertelnych. Uzyskana w roku 2021 liczba zabitych (81) w wypadkach 
drogowych osób jest wyższa o 12 do założonej na ten rok w Wojewódzkim Programie 
Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2013 – 2020. Podobnie nie uzyskano założonej 
w Wojewódzkim Programie liczby ciężko rannych. Uzyskana liczba (213) jest wyższa o 1 osobę 
od założonej. 

 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

Kolizje drogowe 8406 7831 8434 7580 7948 9094 10216 10196 10837 8921 10192 

Wypadki drogowe 836 796 791 739 712 757 707 706 617 491 539 

Wypadki drogowe ze 
skutkiem śmiertelnym 89 75 92 89 97 88 75 70 69 60 79 

Ranni 1000 974 923 858 811 861 862 788 704 546 596 

Ciężko ranni 263 268 221 179 166 298 312 271 223 196 213 

Zabici 100 81 97 104 102 99 78 81 73 65 81 

Tabela 1. Dane o zdarzeniach drogowych jakie miały miejsce w województwie opolskim. 
 

 
Rys.6. Przebieg realizacji celów opolskiej wojewódzkiej strategii poprawy bezpieczeństwa 

ruchu drogowego w latach 2020 - 2030 
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Województwo opolskie zajmuje obszar o powierzchni 9412 km2. Zamieszkuje go 969410 
mieszkańców (dane – Urząd Statystyczny w Opolu 2021). Na przestrzeni lat, odnosząc do roku 
2011, poziom zamieszkania w województwie zmniejsza się, a w rozbiciu na poszczególne 
powiaty przestawia się w sposób zilustrowany w tabeli 2.  

 
 

 
 

Rys.7. Podział administracyjny województwa opolskiego 
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Powiat 
Ludność w osobach 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

brzeski 
92455 92345 91981 91543 91191 90771 90493 90275 89804 89632 88553 

głubczycki 48217 47896 47453 47262 46892 46445 46209 45883 45552 45291 44642 

kędzierzyńsk
o 

-kozielski 

98350 97879 97181 96715 96139 95750 95236 94487 93880 93544 91612 

kluczborski 67845 67558 67256 66977 66707 66446 66189 65837 65470 65266 64451 

krapkowicki 65729 65390 65113 64850 64599 64373 64227 63942 63747 63580 62766 

namysłowski 43149 43011 42881 42809 42615 42707 42677 42688 42634 42680 42531 

nyski 142119 141586 140628 139967 138969 138369 137819 136946 135948 135524 133396 

oleski  66104 65867 65653 65547 65306 65101 64848 64602 64293 64167 63419 

opolski  
(łącznie 

z Opolem) 

255635 254867 253363 252777 251979 251882 251752 251657 251761 251825 250297 

prudnicki 57583 57256 56828 56608 56174 55806 55748 55524 55237 55091 54105 

strzelecki 76764 76548 76079 75803 75440 75015 74871 74665 74300 74171 73638 

razem 1013950 1010203 1004416 1000858 996011 993036 990069 986506 982626 980771 969410 

Tabela 2. Dane demograficzne w poszczególnych powiatach województwa opolskiego 
(stan na 31.12.2021) 

 
W tabelach poniżej przedstawiono dane o wypadkach drogowych, które wydarzyły się 

w latach 2011-2021 na terenie województwa opolskiego. 

Powiat 
Wypadki drogowe 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

brzeski 62 52 51 51 45 48 43 40 46 40 41 

głubczycki 29 28 18 15 16 17 25 18 25 16 19 

kędzierzyńsko 
-kozielski 

31 35 34 43 36 35 33 32 30 24 41 

kluczborski 43 34 29 38 34 37 40 41 32 22 36 

krapkowicki 29 29 31 30 37 41 36 39 42 33 23 

namysłowski 33 33 36 29 23 18 19 20 18 15 19 

nyski 109 93 91 75 103 111 93 94 88 50 61 

oleski  36 40 38 37 53 51 43 58 45 36 32 

opolski  
(łącznie z Opolem) 

381 380 382 339 306 331 309 287 223 188 213 

prudnicki 34 28 26 24 22 20 30 32 29 24 28 

strzelecki 49 45 55 57 35 45 36 45 39 43 26 

Razem 836 797 791 738 710 754 707 706 617 491 539 

Tabela 3. Dane liczbowe o wypadkach drogowych w poszczególnych powiatach 
województwa opolskiego 
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Powiat 
Ranni 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

brzeski 81 67 63 64 63 50 56 48 44 44 38 

głubczycki 30 34 15 14 19 20 24 19 29 14 22 

kędzierzyńsko-
kozielski 

31 36 32 38 37 34 33 29 29 21 38 

kluczborski 45 37 23 37 32 36 45 38 31 19 39 

krapkowicki 32 30 25 32 42 43 39 35 47 37 22 

namysłowski 43 37 45 30 22 20 23 21 21 18 22 

nyski 134 125 110 78 119 153 101 107 97 53 66 

oleski  43 50 51 48 57 56 55 64 56 42 39 

opolski  
(łącznie z Opolem) 476 488 470 438 368 382 420 332 275 226 260 

prudnicki 36 30 29 23 20 15 25 37 30 22 31 

strzelecki 49 43 60 56 29 50 41 58 45 50 19 

Razem 1000 977 923 858 808 859 862 788 704 546 596 

Tabela 4. Dane liczbowe o rannych w poszczególnych powiatach województwa opolskiego 

 

Powiat 
Ciężko ranni 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

brzeski 19 15 12 28 16 12 21 14 21 15 15 

głubczycki 10 7 6 4 6 3 13 3 8 6 8 

kędzierzyńsko-
kozielski 

9 11 4 12 3 34 27 27 25 12 30 

kluczborski 28 18 9 16 22 21 16 23 15 8 13 

krapkowicki 10 17 12 14 12 15 12 10 12 9 6 

namysłowski 14 18 31 13 10 8 16 11 8 13 15 

nyski 28 37 21 18 35 72 46 40 31 26 17 

oleski  9 21 12 22 22 23 10 14 19 4 4 

opolski  
(łącznie z Opolem) 101 92 76 34 34 97 141 105 64 86 94 

Prudnicki 4 4 5 2 2 2 3 8 9 4 7 

strzelecki 31 28 34 15 4 11 7 16 11 13 4 

Razem 263 268 222 178 166 298 312 271 223 196 213 

Tabela 5. Dane liczbowe o ciężko rannych w poszczególnych powiatach województwa 
opolskiego 
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Powiat 
Zabici 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

brzeski 11 4 10 7 6 8 3 2 13 6 14 

głubczycki 4 3 3 5 4 2 6 2 1 5 4 

kędzierzyńsko 
-kozielski 

7 7 8 8 5 4 5 9 7 5 8 

kluczborski 13 5 7 6 8 9 6 8 6 4 4 

krapkowicki 2 8 7 13 3 6 7 11 2 7 5 

namysłowski 2 5 8 6 3 6 2 3 1 3 2 

nyski 8 14 11 14 16 9 14 13 8 8 9 

oleski  5 12 3 9 10 15 5 10 9 2 4 

opolski  
(łącznie z Opolem) 

31 13 33 20 31 26 20 17 17 16 18 

prudnicki 4 5 2 2 6 9 6 3 5 5 6 

strzelecki 13 5 5 14 10 5 4 3 4 4 7 

Razem 100 81 97 104 102 99 78 81 73 65 81 

Tabela 6. Dane liczbowe o zabitych w poszczególnych powiatach województwa opolskiego 

Infrastruktura drogowa 
Drogi publiczne  w województwie, o łącznej długości 10365 km, ze względu na funkcje 

w sieci drogowej, dzielą się na następujące kategorie: 
 drogi krajowe    –     780 km, 
 drogi wojewódzkie   –     852 km, 
 drogi powiatowe   –   3899 km, 
 drogi gminne  –   4875 km. 
Środki transportowe 
Na przestrzeni ostatnich dziesięciu lat liczba pojazdów samochodowych 

w województwie wzrasta. W odniesieniu do roku 2010 odnotowano wzrost na poziomie 
37,18% (tabela 7). 

 
Liczba 

pojazdów 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Pojazdy 
samochodowe 

ogółem 
630900 663947 682053 701399 717994 739732 765918 787175 813550 841476 865486 

Samochody 
osobowe 493369 519597 536479 552176 565010 581477 602630 619568 640164 662502 680866 

Autobusy 2322 2393 2405 2482 2543 2634 2701 2785 2912 2963 2987 
Samochody 
ciężarowe 
i ciągniki 
siodłowe 

68402 72253 73730 75156 77190 79290 81539 83644 86425 89328 92240 

Motocykle 21400 22872 23914 24988 26131 28323 30451 32147 34086 36057 37914 

 
Tabela 7. Ilości zarejestrowanych pojazdów samochodowych, ciągników i motorowerów 
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7. Wybrane wskaźniki zagrożenia 

Wskaźniki demograficzne liczby wypadków, osób rannych i zabitych w odniesieniu do 100 
tys. mieszkańców przestawiono w tabeli 8. W tabeli wyróżniono kolorem czerwonym najniższe, 
uzyskane w latach 2011 – 2021 wartości wskaźników. Jak wynika z przedstawionych danych 
osiągnięty w roku 2021 wskaźnik demograficzny dla województwa opolskiego, dotyczący liczby 
zabitych wzrósł w stosunku do najniższego uzyskanego w roku poprzednim. Jest on również 
niższy od wartości średniej krajowej. Wskaźnik dotyczący liczby ciężko rannych osiągnął w roku 
2015 wartość najmniejszą. W roku 2021 uzyskał wartość zbliżoną do średniej krajowej.  

Wskaźniki ciężkości wypadków (liczba osób zabitych w odniesieniu do 100 wypadków) oraz 
gęstości wypadków (liczba wypadków w odniesieniu do 100 km dróg) przestawiono w tabeli 9. 
Uzyskana w roku 2021 wartość wskaźnika ciężkości wypadków jest wyraźnie wyższa od średniej 
krajowej.  

 
 

 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 
2021 

śred.kraj. 
Wskaźnik liczby 

wypadków  
na 100 tyś. 

mieszkańców 

82,4 78,9 78,8 73,8 71,3 75,9 71,4 71,6 62,7 50,1 55,6 59,8 

Wskaźnik liczby 
rannych  

na 100 tyś. 
mieszkańców 

98,6 96,7 91,9 85,7 81,1 86,5 87,1 79,9 71,5 55,7 61,5 69,2 

Wskaźnik liczby 
ciężko rannych  

na 100 tyś. 
mieszkańców 

25,9 26,5 22,1 17,9 17,2 30,0 31,5 27,5 22,7 20,0 22,0 21,7 

Wskaźnik liczby 
zabitych  

na 100 tyś. 
mieszkańców 

9,9 8,0 9,7 10,4 10,2 10,0 7,9 8,2 7,4 6,6 8,4 5,9 

Tabela 8. Wskaźniki stanu bezpieczeństwa w zależności od liczby mieszkańców 
 
 
 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

2021 
śred.kraj. 

Ciężkość 

wypadków 
12,0 10,2 12,3 14,1 14,4 13,1 11,0 11,5 11,8 13,2 15,0 9,8 

Gęstość 

wypadków 
9,9 9,3 9,3 7,0 6,5 7,2 6,7 6,7 5,9 4,7 5,2 5,3 

Tabela 9. Wskaźniki ciężkości i gęstości wypadków 
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Powiat 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

Brzeski 67,1 56,3 55,4 55,7 49,3 52,9 47,5 44,3 51,1 44,6 46,3 

głubczycki 60,1 58,5 37,9 31,7 34,1 36,6 54,1 39,2 54,7 35,3 42,6 

kędzierzyńsko-kozielski 31,5 35,8 35,0 44,5 37,4 36,6 34,5 33,1 31,9 25,7 44,8 

kluczborski 63,4 50,3 43,1 56,7 51,0 55,7 60,3 62,3 48,7 33,7 55,9 

krapkowicki 44,1 44,3 47,6 46,3 57,3 63,7 56,0 61,0 65,8 51,9 36,6 

namysłowski 76,5 76,7 84,0 67,7 54,0 42,1 44,5 49,2 42,2 35,1 44,7 
nyski 76,7 65,7 64,7 53,5 74,1 80,2 67,4 68,6 64,5 36,9 45,7 

oleski  54,5 60,7 57,9 58,0 81,2 78,3 66,2 89,8 69,9 56,1 50,5 

opolski (łącznie z Opolem) 149,0 149,1 150,8 134,1 121,4 131,4 122,3 114,0 88,6 74,7 172,9 

prudnicki 59,0 48,9 45,8 42,4 39,2 35,8 53,8 57,6 52,4 43,6 51,8 

strzelecki 63,8 58,8 72,3 75,2 46,4 59,8 41,3 60,3 52,4 58,0 35,3 

Tabela 10. Wskaźniki liczby wypadków na 100 tys. mieszkańców, w poszczególnych 
powiatach województwa opolskiego 

 

Powiat 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

brzeski 87,6 72,6 68,5 69,9 69,1 55,1 61,8 53,2 48,9 49,1 42,9 

głubczycki 62,2 71,0 31,6 29,6 40,5 43,1 51,9 41,4 63,5 30,9 49,3 

kędzierzyńsko-kozielski 31,5 36,8 32,9 39,3 38,5 35,5 34,5 30,7 30,8 22,4 41,5 

kluczborski 66,3 54,8 34,2 55,2 48,0 54,2 67,9 57,7 47,2 29,1 60,5 

krapkowicki 48,7 45,9 38,4 49,3 65,0 66,8 60,7 54,7 73,6 58,2 35,1 

namysłowski 99,7 86,0 104,9 70,1 51,6 46,8 53,9 49,2 49,2 42,2 51,7 

nyski 94,3 88,3 78,2 55,7 85,6 110,6 73,2 78,1 71,1 39,1 49,5 

oleski  65,0 75,9 77,7 73,2 87,3 86,0 84,7 99,1 86,9 65,5 61,5 

opolski  
(łącznie z Opolem) 

186,2 191,5 185,5 173,3 146,0 151,7 166,3 131,9 109,3 89,7 211,0 

prudnicki 62,5 52,4 51,0 40,6 35,6 26,8 44,8 66,6 54,2 39,9 57,3 

strzelecki 63,8 56,2 78,9 73,9 38,4 66,4 40,0 77,7 60,4 67,4 25,8 

Tabela 11. Wskaźniki liczby rannych na 100 tys. mieszkańców, w poszczególnych powiatach 
województwa opolskiego 
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Powiat 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

brzeski 20,6 16,2 13,0 30,6 17,5 13,2 23,2 15,5 23,3 16,7 16,9 

głubczycki 20,7 14,6 12,6 8,5 12,8 6,5 28,1 6,5 17,5 13,2 17,9 

kędzierzyńsko-kozielski 9,2 11,2 4,1 12,4 3,1 35,5 28,2 28,6 26,6 12,8 32,7 

kluczborski 41,3 26,6 13,4 23,9 33,0 31,6 24,1 34,9 22,9 12,3 20,2 

krapkowicki 15,2 26,0 18,4 21,6 18,6 23,3 18,7 15,6 18,8 14,2 9,6 

namysłowski 32,4 41,8 72,3 30,4 23,5 18,7 37,5 25,8 18,7 30,5 35,3 

nyski 19,7 26,1 14,9 12,9 25,2 52,0 33,4 29,2 22,7 19,2 12,7 

oleski  13,6 31,9 18,3 33,6 33,7 35,3 15,4 21,7 29,5 6,2 6,3 

opolski  
(łącznie z Opolem) 

39,5 36,1 30,0 13,5 13,5 38,5 56,0 41,7 25,4 34,2 76,3 

prudnicki 6,9 7,0 8,8 3,5 3,6 3,6 5,4 14,4 16,3 7,3 12,9 

strzelecki 40,4 36,6 44,7 19,8 5,3 14,6 9,3 21,4 14,8 17,5 5,4 

Tabela 12. Wskaźniki liczby ciężko rannych na 100 tys. mieszkańców, w poszczególnych 
powiatach województwa opolskiego 

 

 

 

Powiat 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

brzeski 11,9 4,3 10,9 7,6 6,6 8,8 3,3 2,2 14,4 6,7 15,8 

głubczycki 8,3 6,3 6,3 10,6 8,5 4,3 13,0 4,4 2,2 11,0 9,0 

kędzierzyńsko-kozielski 7,1 7,2 8,2 8,3 5,2 4,2 5,2 9,5 7,4 5,3 8,7 

kluczborski 19,2 7,4 10,4 9,0 12,0 13,5 9,0 12,2 9,1 6,1 6,2 

krapkowicki 3,0 12,2 10,8 20,0 4,6 9,3 10,9 17,2 3,1 11,0 8,0 

namysłowski 4,6 11,6 18,7 14,0 7,0 14,0 4,7 7,0 2,3 7,0 4,7 

nyski 5,6 9,9 7,8 10,0 11,5 6,5 10,2 9,5 5,9 5,9 6,7 

oleski  7,6 18,2 4,6 13,7 15,3 23,0 7,7 15,5 14,0 3,1 6,3 

opolski  
(łącznie z Opolem) 

12,1 5,1 13,0 7,9 12,3 10,3 7,9 6,8 6,8 6,4 14,6 

prudnicki 6,9 8,7 3,5 3,5 10,7 16,1 10,8 5,4 9,0 9,1 11,1 

strzelecki 16,9 6,5 6,6 18,5 13,3 6,6 5,3 4,0 5,4 5,4 9,5 

Tabela 13. Wskaźniki liczby zabitych na 100 tys. mieszkańców, w poszczególnych powiatach 
województwa opolskiego 
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Wskaźniki ciężkości wypadków w rozbiciu na poszczególne powiaty, przedstawiono 
w tabeli 14. 

 
Powiat 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

brzeski 17,7 7,7 19,6 13,7 13,3 16,7 7,0 5,0 28,3 15,0 34,1 

głubczycki 13,8 10,7 16,7 33,3 25,0 11,8 24,0 11,1 4,0 31,3 21,1 

kędzierzyńsko-kozielski 22,6 20,0 23,5 18,6 13,9 11,4 15,2 28,1 23,3 20,8 19,5 

kluczborski 30,2 14,7 24,1 15,8 23,5 24,3 15,0 19,5 18,8 18,2 11,1 

krapkowicki 6,9 27,6 22,6 43,3 8,1 14,6 19,4 28,2 4,8 21,2 21,7 

namysłowski 6,1 15,2 22,2 20,7 13,0 33,3 10,5 14,3 5,6 20,0 10,5 

nyski 7,3 15,1 12,1 18,7 15,5 8,1 15,1 13,8 9,1 16,0 14,8 

oleski  13,9 30,0 7,9 23,7 18,9 29,4 11,6 17,2 20,0 5,6 12,5 

opolski  
(łącznie z Opolem) 

8,1 3,4 8,6 5,9 10,1 7,9 6,5 5,9 7,6 8,5 8,5 

prudnicki 11,8 17,9 7,7 8,3 27,3 45,0 20 9,4 17,2 20,8 21,4 

strzelecki 26,5 11,1 9,1 24,6 28,6 11,1 12,9 6,7 10,3 9,3 26,9 

Tabela 14. Wskaźniki ciężkości wypadków w poszczególnych powiatach województwa 
opolskiego 
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8. Lista zadań Wojewódzkiego Programu Realizacyjnego na lata 2021 - 2022 

Powołany przez OWR BRD zespół ekspertów pod kierownictwem Andrzeja 
Augustynowicza, przedstawiciela Politechniki Opolskiej w Radzie opracował szczegółowy 
program realizacyjny. Jest on udostępniony na stronie internetowej Wojewódzkiego Ośrodka 
Ruchu Drogowego – www.word.opole.pl 

Skład poszerzonego zespołu ekspertów: 
1. Dominik Grabowski  – Opolska Wojewódzka Rada BRD – Sekretarz Rady, 
2. Piotr Boba   – KW Policji, 
3. Agata Andruszewska – Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, 
4. Grzegorz Cebula  – Zarząd Dróg Wojewódzkich, 
5. Krzysztof Chmiel  – Wojewódzki Inspektorat Transportu Drogowego, 
6. Artur Zapała   – Kuratorium Oświaty, 
7. Jarosław Kostyła  – Opolskie Centrum Ratownictwa Medycznego, 
8. Teres Sobel Wiej  – Miejski Zarząd Dróg, 
9. Remigiusz Widera  – Urząd Marszałkowski Województwa Opolskiego. 

 
Przedmiotowy program został zaprezentowany członkom OWR BRD. 
               

  
 
 

  


