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Streszczenie 
W artykule przedstawiono przegląd autorskich opracowań w zakresie bezpieczeństwa ruchu 

drogowego. Dział ten zilustrowano analizą danych bazowych zarówno w wymiarze technicznym, jak 
i biocybernetycznym. W tym drugim rozumieniu mieści się system edukacyjny w zakresie wychowania 
komunikacyjnego, poddany ocenie a posteriori w sensie testu kompetencji kandydatów na nauczycieli 
edukacji wczesnoszkolnej i przedszkolnej. W analizowanym przypadku poddano testom kilka 
niezaleŜnych grup słuchaczy. Przedstawione wyniki badań opatrzono wnioskami, sugerującymi 
konieczność podjęcia wzmoŜonego wysiłku w wymiarze systemowym dla długookresowej poprawy 
stanu bezpieczeństwa ruchu drogowego w Polsce. 

WSTĘP 

Poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego w Polsce jest bez wątpienia tematem 
zasadniczym, juŜ choćby z racji unijnego członkostwa. Niekoniecznie znajduje to swój wyraz 
w zakresie i poziomie edukacji uwzględniającej wychowanie komunikacyjne, w odniesieniu 
zarówno do wczesnoszkolnych dzieci, młodzieŜy, jak i osób dorosłych. Znane powszechnie 
statystyki, przyznające nam czołowe miejsca w śmiertelności w przypadku zdarzeń 
drogowych, próbujemy starannie, aczkolwiek bez potwierdzenia, odnieść do stanu 
technicznego polskich dróg. JednakŜe juŜ tylko pobieŜna analiza danych, zawartych 
w dorocznych raportach, jak na przykład [3], ukazuje, Ŝe z powodu uszkodzenia drogi 
dochodzi do niewielkiej liczby wypadków. 

Wielokrotnie podnoszone medialnie edukacyjne walory krajowego systemu oświatowego 
nie mają, zdaniem autora, swojego bezpośredniego przełoŜenia na wychowanie 
komunikacyjne. O odmienności składników tego krajowego systemu od metodyki nauczania 
zasad bezpiecznego współistnienia na drogach publicznych w krajach przodujących 
w motoryzacji moŜna wnioskować na podstawie obiektywnych wskaźników.  
Cennym, aczkolwiek subiektywnym elementem oceny autora jest doświadczenie  
z bezpośredniego i długookresowego kontaktu z niemieckim systemem kształtowania kultury 
motoryzacyjnej, obejmującego zarówno podstawy w ramach szkoły podstawowej,  
jak i codzienny „marketing” w zakresie zasad współistnienia w przestrzeni dróg publicznych. 

                                                 
∗ Niniejszy artykuł prezentuje część wyników prac w ramach grantu RGP-104/RIB0/2012  
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Zasadniczo tytuł mógłby być sformułowany w postaci kontrapozycji twierdzenia 
podstawowego, tzn. „brak naleŜytego poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego jest 
następstwem niedostatecznego wychowania komunikacyjnego”. Warto przy tym pokusić się o 
uzupełnienie „zwłaszcza na etapie edukacji wczesnoszkolnej”. Dyskusja tej problematyki 
stanowi kluczowy wątek prezentowanego poniŜej opracowania. 

1. SPECYFIKA KRAJOWYCH WARUNKÓW WYCHOWANIA 
KOMUNIKACYJNEGO  
Warunki rozwoju motoryzacji w naszym kraju były, są i pozostaną skomplikowane. 

Dzisiejsze problemy formalne z rozbudową i modernizację infrastruktury drogowej stanowią 
jedną z barier. Druga, to stan rodzimego przemysłu motoryzacyjnego, pośrednio 
kształtującego kulturę techniczną. Ilustrację historycznego kontekstu przedstawia rysunek 1. 
Wyraźna i głęboko satysfakcjonująca jest tu tendencja wzrostu liczby pojazdów 
samochodowych.  
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Rys. 1. Ilustracja bezwzględnego przyrostu liczby pojazdów samochodowych w Polsce w okresie 
minionych 80 lat 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie roczników statystycznych 

Z drugiej strony ilustracja zależności, zawarta na rysunku 2. powinna skłaniać do 
refleksji. Wprawdzie przedstawiona na wykresie kolorem żółtym względna liczba 
samochodów na obywatela jest już w połowie tak wysoka, jak u lidera w tej branży, ale 
ważny jest przebieg linii trendu. W USA pewien „poziom nasycenia” osiągnięto już 
w latach osiemdziesiątych, u nas linia trendu podnosi się ustawicznie, co oznacza 
„dochodzenie” do celu.  
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Rys. 2. Ilustracja względnego przyrostu liczby pojazdów samochodowych na jednego obywatela w 
Polsce (słupki po lewej) i w USA (słupki po prawej) na przestrzeni 80 lat 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie roczników statystycznych 

Znamiennym elementem kaŜdego dąŜenia są niedostatecznie poznane efekty uboczne, 
w omawianym przypadku chodzi o rozbieŜność przyrostu liczby pojazdów i kultury ich 
codziennego uŜytkowania. Poszukiwanie przyczyn rozdźwięku moŜna rozpocząć od analizy 
od elementów zewnętrznych. Chętnie podnoszonym publicznie czynnikiem determinującym 
poziom (nie)bezpieczeństwa jest jakoby stan dróg. Nie byłoby racjonalne chwalenie się 
drogami, zwłaszcza jeśli wziąć pod uwagę codzienny stan techniczny i estetyczny naszych 
pojazdów. Niemniej jednak analiza danych statystycznych, zawartych w podstawowych 
źródłach informacji o stanie BRD – [3],  wskazuje z jednej strony, Ŝe dróg jest względnie 
duŜo, a z drugiej, Ŝe z powodu stanu technicznego drogi zdarza się względnie niewiele 
wypadków.  MoŜna oczekiwać, Ŝe zmiana kategorii na drogi szybkie i komfortowe zmniejszy 
ryzyko wypadku, ale i tu warto poddać analizie zarówno względną częstość wypadków dla 
dróg róŜnych klas, jak i poziom ich skutków∗∗.  

0

2

4

6

8

10

12

14

16

1930 1940 1 950 1960 1 970 1980 1 990 2000 2 010

 
Rys. 3. Ilustracja względnej zmiany długości dróg w przeliczeniu na 1000 mieszkańców w Polsce 
(słupki po lewej) i w USA (słupki po prawej) na przestrzeni 80 lat 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie roczników statystycznych 

                                                 
∗∗ Dalsze szczegóły stanowią m.in. treść monografii przygotowywanej  w ramach grantu RGP-104/RIB0/2012  
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Zagadnienie kształtowania kultury motoryzacyjnej stanowi istotny element naukowo-
badawczej działalności autora niniejszego opracowania. Dla uwypuklenia stopnia istotności 
tej problematyki dołączono do tekstu wyodrębnione zestawienie bibliograficzne, którego 
interdyscyplinarna zawartość moŜe być pomocna w ewentualnym pogłębianiu wiedzy. 
Wydzielono przy tym pozycje monograficzne, z których znacząca część powstała w Katedrze 
Edukacji Informatycznej Wydziału Etnologii i Nauk o Edukacji (dawniej Pedagogiczno-
Artystycznego) Uniwersytetu Śląskiego, stanowiącym dla autora przez dziesięć lat 
instytucjonalny grunt do prowadzenia badań nad wybranymi problemami kształtowania 
kultury technicznej. 

Problematykę wychowania komunikacyjnego rozwaŜano przy tym w kontekście 
kierunkowych zadań uniwersyteckiego kształcenia nauczycieli wychowania przedszkolnego 
i edukacji wczesnoszkolnej. Powstałe przy tym dedykowane narzędzia informatyczne i prace 
teoretyczne stanowiły przedmiot prezentacji na licznych konferencjach naukowych. Rezultaty 
działalności są opisane w publikacjach wymienionych w wykazie. Wyniki tych wieloletnich 
działań potencjalnie mogą być równieŜ źródłem informacji dla dalszych prac, co uzasadnia 
zamieszczenie w artykule tego spisu literaturowego. 

2. O PROPOZYCJI TESTU I WERYFIKACJI WIEDZY 
I KOMPETENCJI PRZYSZŁYCH NAUCZYCIELI 
WCZESNOSZKOLNYCH 
Załącznikiem do niniejszej publikacji jest formularz testu, oznaczony literą T. Zawiera on 

12 pytań, wymagających od sprawdzanej osoby konkretnej odpowiedzi, takŜe z podaniem 
konkretnych wartości. Pytania sprawdzianu obejmują te zagadnienia, które zdaniem autora, są 
kluczowymi problemami nie tylko w kontekście bezpieczeństwa dzieci i młodzieŜy szkolnej, 
lecz takŜe w aspekcie dbałości o własne potomstwo. Osobną grupę stanowiły pytania 
w odniesieniu do szybkości pojazdu, a inną takŜe do ruchu pieszych. 

Osoby, których zadaniem było udzielenie odpowiedzi, to studenci kierunku Pedagogika, 
ze specjalnością wychowania przedszkolnego i nauczania wczesnoszkolnego. To właśnie oni, 
za kilka lat, mają stanowić kadrę nauczającą podstawowych zasad ruchu drogowego. Ich 
zadaniem będzie właściwe kształtowanie kultury motoryzacyjnej.  

Do sprawdzianu, obligatoryjnego w celu zaliczenia przedmiotu pod nazwą „Podstawy 
nauczania techniki dzieci w wieku przedszkolnym i wczesnoszkolnym” przystąpiło 100 osób 
(70 studentów stacjonarnych i 30 niestacjonarnych). W znakomitej większości są to osoby 
w wieku ok., 20 lat, a zatem dorosłe, jedna z nich to męŜczyzna, a w ponad 90 % są 
posiadaczami prawa jazdy.  

PoniŜej, na rysunku 4. przedstawiono sumarycznie uzyskane rezultaty. NiezaleŜnie od 
rodzaju zagadnienia i sformułowania pytania, wyniki są niezadowalające. Średnia trafność 
odpowiedzi na poziomie 1/3 jest powodem do niepokoju.  
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Rys. 4. Wykres procentowego udziału poprawnych odpowiedzi na poszczególne pytania testowe: dla 
studentów stacjonarnych po lewej i dla niestacjonarnych po prawej 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie autorskiej ankiety/sprawdzianu  
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Rys. 5. Wykres rozkładu liczby poprawnych odpowiedzi na pytania testowe: wśród studentów 
stacjonarnych po lewej i niestacjonarnych po prawej 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie autorskiej ankiety/sprawdzianu  

Przedstawiony powyŜej rysunek 5. słuŜy potwierdzeniu poprawności testu w aspekcie 
moŜliwości sprawdzania wiedzy. Warto zwrócić tu uwagę na fakt, Ŝe rozkład liczby 
poprawnych odpowiedzi przypomina swoim kształtem rozkład normalny. Niedobre wraŜenie 
sprawia jedynie połoŜenie średniej (przy 4 poprawnych odpowiedziach), jak i to, Ŝe stan 
poprawnych odpowiedzi w stopniu nie mniejszym niŜ 75 % jest nie notowany. 

3. DOMINUJ ĄCE PRZYCZYNY WYPADKÓW A WYNIKI 
SPRAWDZIANU  
Przedmiot rozwaŜań na zajęciach z techniki to zasada zachowania energii. W kontekście 

ruchu drogowego to ona implikuje w efekcie przeciąŜeń tragiczne skutki w ciele człowieka. 
Na pytanie o elementarny (gimnazjum I klasa) związek szybkości i energii kinetycznej 
większość (2/3) osób dorosłych, stanowiących o bezpieczeństwie BRD przyszłych pokoleń 
odpowiada błędnie – rysunek 6. strona lewa. Jeszcze gorzej wygląda wykres dla pytania 
o wyznaczanie szybkości średniej, co ilustruje prawa strona rysunku 6. W praktyce przejawia 
się to próbą dogonienia czasu, utraconego na przykład w zatorach drogowych, albo po prostu 
spowodowana opóźnionym wyjazdem. Przykłady, rozwiązywane po teście na wykładzie, 
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dotyczące sposobu wyznaczania szybkości średniej jako ilorazu sum długości odcinków i sum 
czasów pokonania tych odcinków stanowią problem sensu stricte.  
 

 
Rys. 6. Wykres relacji liczb odpowiedzi poprawnych (kolor zielony) i błędnych (kolor czerwony) na 

pytania testowe dotyczące odpowiednio: zaleŜności energii kinetycznej od szybkości – po 
lewej i sposobu wyznaczania szybkości średniej – po prawej; 
wśród studentów stacjonarnych – górne części wykresu i niestacjonarnych - dolne 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie autorskiej ankiety/sprawdzianu 

Propozycja dalszej analizy wyników badań została zdefiniowana według następującego 
algorytmu:  

4. określenie na podstawie danych z poz. [3], które drogi są relatywnie niebezpieczne; 
5. wyznaczenie zasadniczych przyczyn wypadków na tych dogach; 
6. wyznaczenie procentowego udziału poprawnych odpowiedzi na pytania wiąŜące się 

z zasadniczymi przyczynami wypadków; 
7. ocena i wnioski. 
Przedstawiony w dalszej części artykułu rysunek 7. wskazuje jednoznacznie na drogi 

podwyŜszonego ryzyka. Warto byłoby tu uwzględnić procentowy udział długości dróg o 
dwóch jednokierunkowych, bo korygowałoby to zaleŜności wyraŜone liczbami 
bezwzględnymi. Niemniej jednak dla dalszego rozumowania nie ma to kluczowego 
znaczenia, dlatego zostanie w tym artykule pominięte.  

Wykresy z rysunku 8. i 9. jednoznacznie prezentują poszukiwane zaleŜności, stąd pomija 
się dodatkowy komentarz. Dla dalszych potrzeb wyłoniono z nich informację kompleksową, 
przedstawioną w postaci wykresu na dalszym rysunku 10. 
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Rys. 7. Rodzaje dróg w kontekście liczebności zdarzeń drogowych – dane z roku 2011 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie [3] 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Rys. 8. Rozkład procentowy przyczyn wypadków drogowych na drogach dwukierunkowych, jedno 

jezdniowych– dane z roku 2011 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie [3] 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Rys. 9. Rozkład procentowy przyczyn wypadków drogowych na drogach o dwóch jezdniach 
jednokierunkowych – dane z roku 2011 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie [3] 
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PobieŜna ocena wskazuje jednoznacznie na fakt, Ŝe dominująca grupa przyczyn zdarzeń 
drogowych (ponad 50 %) w obu przypadkach rodzajów dróg wiąŜe się;  

a) z niedostosowaniem szybkości do warunków jazdy oraz  
b) z ruchem pieszych.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Rys. 10. Synteza danych dotyczących przyczyn o największej częstości na drogach o największej 

liczebności zdarzeń: po lewej (1) drogi dwukierunkowe, jedno-jezdniowe, po prawej (2) drogi 
o dwóch jezdniach jednokierunkowych; kolor czerwony odpowiada sumarycznie przyczynom 
z powodu szybkości i z udziałem pieszych, a biały w kropki – łącznie wszystkim pozostałym 

Źródło:  opracowanie własne dla roku 2011 

W dalszym ciągu badań wyznaczono procentowe wskaźniki poprawności odpowiedzi na 
pytania dotyczące newralgicznych (rys. 10) grup przyczyn. Na rysunku 11. odniesiono 
wartości tych wskaźników do średniej poprawności, wykazując zupełny brak i wiedzy 
i doświadczenia dorosłych uczestników ruchu drogowego. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Rys. 11. Stopień znajomości reguł w kontekście szybkości jazdy na podstawie poprawności 

odpowiedzi na pytania: 2 - po lewej, 12 – środek, w odniesieniu do średniego poziomu 
poprawności odpowiedzi na wszystkie pytania testu; dla studentów stacjonarnych po lewej 
i dla niestacjonarnych po prawej 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie autorskiej ankiety/sprawdzianu 

Podobny eksperyment obliczeniowy wykonano dla grupy zagadnień dotyczących ruchu 
pieszych. Odpowiedzi pobudzają niewątpliwie do refleksji, zwłaszcza w przypadku, gdy 
pozna się cały niewiarygodnie abstrakcyjny rozrzut wariantów. Wiedza, pozyskana 
w podstawowym procesie edukacyjnym nie pozostawia nawet śladu.  
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Rys. 12. Stopień znajomości reguł w kontekście ruchu pieszych na podstawie poprawności 

odpowiedzi na pytania: 8 - po lewej, 9 – środek, w odniesieniu do średniego poziomu 
poprawności odpowiedzi na wszystkie pytania testu; dla studentów stacjonarnych po lewej 
i dla niestacjonarnych po prawej 

Źródło:  opracowanie własne na podstawie autorskiej ankiety/sprawdzianu 

PODSUMOWANIE 
Pozyskanie wiedzy, umiejętności i kompetencji to cele procesu dydaktycznego 

i wychowawczego. Rozumując tymi kategoriami, Ŝe dorosły obywatel naszego kraju jest 
zobligowany do znajomości przepisów Ustawy „Prawo o ruchu drogowym”, naleŜałoby dojść 
do wniosku, Ŝe system edukacyjny jest niewydolny. Warto przy tym zwrócić uwagę na tę 
zaleŜność, Ŝe maksimum liczby wypadków przypada na te przyczyny, które są najsłabiej 
znane egzaminowanym studentom. Nie warto tematu odnosić do jakości szkolenia na 
kierowców, poniewaŜ znajomość tych, wybranych, przepisów obowiązuje wszystkich. 
Wiedza o fizycznych podstawach ruchu (droga, czas, hamowanie, straty energii, przeciąŜenie 
etc.) naleŜy do kanonu kształcenia na poziomie gimnazjalnym. Przyczyny niedostatków, 
skutkujących dramatem ludzkich cierpień na drogach wynikają z naszej pozycji 
w kształtowaniu kultury technicznej, a w szczególności motoryzacyjnej. Uczyć się moŜna „na 
błędach lub na uniwersytetach”. Ten pierwszy sposób wymaga czasu i ofiar, które ponosimy. 
Wydaje się (takŜe na podstawie analizy danych z raportu [3]), Ŝe to doświadczenie powoli 
zaczyna nas uczyć; kosztem wszakŜe wielu tysięcy ofiar rocznie. Spadkowa tendencja nadal 
jednak pozostaje dalece nie satysfakcjonująca z uwagi na drugą w kolejności śmiertelność 
w wypadkach drogowych w Europie. 

Warto, jest ku temu stosowny czas, podjąć kształcenie na uniwersytetach, bo jest 
zdecydowanie tańsze. Systemu kształcenia w warunkach szkoły powszechnej nie da się 
obecnie zmodyfikować, poniewaŜ redukcja liczby godzin na wychowanie komunikacyjne 
dowodzi wysokiego zadowolenia z dotychczasowych rezultatów.  

Właściwym odbiorcą systemowego kształcenia w zakresie wychowania komunikacyjnego 
powinni być nauczyciele wychowania wczesnoszkolnego. Taki sposób działania da szansę 
naleŜytego poziomu bezpieczeństwa w ruchu drogowym przyszłych pokoleń. Dzisiejsze 
propozycje penalizacji wykroczeń mogą podnieść poziom przychodu, ale nie zmienią sposobu 
myślenia, uniemoŜliwiającego wyznaczenie szybkości średniej. Nie da się, zdaniem autora, 
egzekwować czegokolwiek, na przykład respektowania przepisów, bez rozmienia zasad, 
których te przepisy dotyczą. MoŜna wprawdzie uwierzyć w sens jazdy zgodnej z ustaleniami 
przepisów, ale znacznie lepiej wyrobić sobie określone przekonanie na podstawie fizykalnego 
modelu i matematycznie spójnych obliczeń. 
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ABOUT THE SCHOOL EDUCATION  
IN TERMS OF ROAD SAFETY 

Abstract 
In the paper an overview of the author’s research in the area of transport safety is presented. The 

main problem is illustrated with the basic data both in the technical and in the educational field. A 
part of the educational system in case of road safety formation is presented. The system of 
motorisation culture creation is a posteriori evaluated using a test, prepared by the author, for 
candidates for early school education teachers. 

In the analysed case the test procedures were performed on several groups of students. The 
presented results are summarised by conclusions, suggesting the need for increasing efforts towards 
the long-term improvement of road safety in Poland. 
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Załącznik T 
Numer indeksu  Imię i nazwisko  Grupa 

Test znajomości  
wybranych zagadnień BRD 

1. Czy po drodze publicznej moŜna bez wyraźnego powodu jeździć samochodem 
znacznie wolniej, niŜ wynika to z obowiązujących ograniczeń? 

2. Czy na obszarze zabudowanym w nocy (od … wieczorem do … rano) moŜna jeździć 
nieco szybciej, niŜ w dzień (konkretnie …km/h, tam gdzie jest 50km/h)? 

3. Czy prawdą jest, Ŝe na drodze dwujezdniowej moŜna jeździć 100 km/h, ale tylko 
wtedy, gdy w jednym kierunku są co najmniej dwa pasy ruchu? 

4. Czy kierujący rowerem moŜe jechać po chodniku wtedy, gdy na jezdni jest gołoledź 
albo leŜy śnieg, albo występuje inne zagroŜenie? 

5. Czy kierujący rowerem moŜe jechać po chodniku obok małego dziecka, jadącego na 
rowerze, czy teŜ musi sprawować opiekę idąc pieszo (małe dziecko, poniŜej 7 lat musi 
jechać  powoli)? 

6. W pojeździe samochodowym, wyposaŜony w pasy bezpieczeństwa dziecko w wieku 
do … lat, nie przekraczające … cm wzrostu musi być przewoŜone w foteliku 
ochronnym. 

7. Czy dziecko w foteliku ochronnym moŜe w ogóle jeździć na siedzeniu pasaŜera obok 
kierowcy? 

8. Czy dziecko w wieku do 7 lat moŜe korzystać z drogi samodzielnie?  Jeśli nie, to w 
jakim wieku musi być opiekun, który moŜe sprawować opiekę poza strefą 
zamieszkania?  

9. Czy dziecko poruszające się po drodze, od zmierzchu do świtu, poza obszarem 
zabudowanym, musi uŜywać elementów odblaskowych, tak, Ŝeby były widoczne? 
Jeśli tak, to jaka jest granica wieku, do którego ten przepis obowiązuje? 

10. Czy autobus szkolny musi włączyć światła awaryjne w czasie, gdy dzieci wysiadają na 
przystanku przy szkole? 

11. Czy w przypadku wzrostu szybkości pojazdu z 25 km/h do 50 km/h skutki 
energetyczne w razie zdarzenia drogowego wzrosną 2 razy, 3 razy, czy 4 razy? 

12. Proszę oszacować szybkość średnią na całej trasie 30 km, jeśli pierwsze 10 km z 
powodu robót drogowych jedziemy  z szybkością 20 km/h, potem 10 km jedziemy w 
obszarze zabudowanym „trochę” szybciej, niŜ moŜna, czyli 70 km/h, a potem ostatnie 
10 km, juŜ na „dwupasmówce”, dajemy, ile się da, czyli ok. 150 km/h….. Ostatecznie 
wychodzi średnio:    ………… km/h ☺ 

 


