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Ocena postrzegania czynnikow
wplywajacych na stan bezpieczenstwa

ruchu drogowego przez jego uczestnikow

Agnieszka Grabara, Justyna Sordyl

W pracy przedstawiono wyniki badari, ktérych celem byta ocena postrzegania czynnikéw wptywajqcych na stan bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego przez jego uczestnikéw. Jednoczesnie oceniano poziom wiedzy na temat bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz to, w jaki sposéb prze-
ktada sie on na zachowania kierujgcych. Uzyskane dane odniesiono do danych literaturowych i rocznych statystyk przyczyn wypadkow udo-
stepnianych przez Komende Gtowng Policji. Do wskazania czynnikow wptywajqgcych na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego postuzono sie
badaniem ankietowym. Przeprowadzono je wsrod policjantéw w czynnej stuzbie oraz posréd zwyktych uzytkownikow drég. Poniewaz najwiecej
wypadkéw drogowych powodowanych jest przez ludzi mtodych, wsrdd ankietowanych wydzielono grupe 18-24 lat, dla ktdrej przeprowadzono
osobng analize odpowiedzi. Zgromadzone ankiety pozwolity na wskazanie czynnikdw, ktére w opinii respondentéw w najwiekszym stopniu
przyczyniajq sie do powstawania zdarzer drogowych i braku bezpieczeristwa na drogach.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo ruchu drogowego, uczestnik ruchu, postrzeganie, predkos¢, czynniki wptywajace na stan bezpieczen-
stwa ruchu drogowego.
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poruszajacych sie po polskich drogach sys- = sktonnos¢ do ryzyka, pojazddw, itd.),
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pojazdy te nie s3 nowe - Srednia wieku po- 2. Czynniki zwiazane z pojazdem, jak np.: cymi pojazdami [5].
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chem wielu odcinkéw drég i niewielkie re- - droga wraz z wyposazeniem  wiele czasu na reakcje musi podjac szybka
zerwy przepustowosci spowodowane stale i urzadzeniami, decyzje. Moze to prowadzi¢ do popetniania
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gi, np.: Rys 1. Liczba wypadkéw, rannych i ofiar Smiertelnych odnotowane w latach 1975-2012 [3]

o7



ll ekologia i bezpieczenstwo I

btedéw przez kierowce, ktére moga byé
przyczyng kolizji drogowych. Kolejnym
czynnikiem wplywajacym na zachowanie
kierowcy, a przez to réwniez na BRD, jest
niewatpliwie osobowos¢ kierujacego. War-
to tu wyrdznic¢ w szczegolnosci kierowcow
agresywnych. Zwykle uwaza sie, ze sg to
mtodzi mezczyzni w wieku okoto 18-26 lat,
stabo wyksztatceni, czesto z problemem
naduzywania alkoholu lub narkotykéw.
Nie nalezy jednak ulega¢ stereotypom. Ta-
kimi kierowcami moga by¢ réwniez osoby
w wieku 50 - 70 lat bez natogéw i proble-
moéw z prawem [6]. Agresywne zachowanie
za kierownicg moze by¢ wywotane okreslo-
na sytuacja na drodze, taka jak zachowanie
innych uczestnikéw ruchu drogowego - na
przyktad zajechanie drogi czy zbyt wolna
jazda. W grupie agresywnych uczestnikéw
ruchu wyrézni¢ mozna réwniez kierowcow
ztak zwanym ,kompleksem wyzszosci’, cha-
rakteryzujacych sie miedzy innymi brakiem
samokrytycyzmu. Uwazaja oni, ze nikt im
nie doréwna, czesto korzystaja z sygnatéw
dzwiekowych, nie pozwalaja sie wyprze-
dzi¢. Jak wskazuje raport wydany przez
KRBRD kierowcy przynajmniej raz w tygo-
dniu spotykaja sie z: nadmierna predkoscia
innych uczestnikdw ruchu (78% kierow-
cow), wymuszaniem pierwszenstwa (58%),
zbyt ostra jazda (53%), uzywaniem klakso-
nu (25%) [7]. Warto wspomnie¢, ze kierow-
cy rzadziej deklaruja, ze sami zachowuija
sie w sposdb niewtasciwy na drodze - tylko
10% spoteczenistwa przyznaje sie do agre-
sywnej jazdy [7]. Jedli jednak zada sie bar-
dziej szczegotowe pytanie, do przekracza-
nia predkosci i wymuszania pierwszeristwa
przejazdu przyznaje sie odpowiednio 96%
i 72% badanych. Najczestszymi reakcjami
kierowcoéw na sytuacje agresywnego, hie-
kulturalnego lub niezgodnego z prawem
zachowania innych kierowcédw na drodze
jest pozostanie obojetnym (27%) lub uzy-
wanie przeklenstw (31%) oraz wykonywa-
nie obrazliwych gestéw (27%) [7].

Waznym czynnikiem wptywajacym na
bezpieczefistwo w ruchu drogowym sa
réwniez cechy fizjologiczne kierowcy. Do
kluczowych, z punktu widzenia BRD, cech
nalezy wzrok kierowcy oraz czas jego reak-
qji. Wazna jest rowniez umiejetno$¢ obser-
wagji drogi. Wzrok pozwala na rozréznienie
wielkosci przedmiotdw, ich ksztattow, bar-
wy oraz ruchu, dzieki czemu mozna ocenic
odlegtos¢ i predkos¢ innych pojazdéw. Po-
prawna technika obserwacji drogi (bedaca
czescig jednego ze schematow obserwacji
drogi, np. SIPDA - Scan-Identify-Predict-
-Decide-Act lub SEE - Search-Evaluate-Exe-
cute) obejmujaca tzw. skanowanie drogi
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i widzenie peryferyjne, pozwala na szybsze
dostrzezenie sytuacji wymagajacych reak-
cji kierowcy i w konsekwencji uptynnienie
jazdy. Czas reakcji obejmuje czas od roz-
poznania sytuacji, do rozpoczecia dziatania
zwigzanego z wykonaniem manewru. Obej-
muje on zatem réwniez czas niezbedny do
podjecia decyzji co do manewru jaki nalezy
wykona¢ w zaistniatej sytuacji. Czas po-
strzegania i reakgji kierujacego pojazdem
moze zmieniac sie od 1 s do kilku sekund,
w zaleznosci od [6]:
¢ cech fizycznych kierowcy,
¢ aktualnego  stanu  zdrowia  lub
samopoczucia,
rytmu dobowego kierowcy,
zjawisk biometeorologicznych,
stopnia koncentracji,
warunkoéw ergonomicznych,
ztozonosci sytuacji drogowej,
charakteru drogi.
Wazna cechg jest rowniez wiek kierow-
cy. Mimo iz mtodzi kierowcy szybciej od
starszych reaguja na sytuacje na drodze,
to czesto brak im doswiadczenia i umiejet-
nosci dokonywania trafnej oceny sytuacji
przy jednoczesnej sktonnosci do nadmier-
nej predkosci. Starsi kierowcy jednak moga
mie¢ gorszy wzrok, bardziej ograniczone
pole widzenia, gorszg zdolnos¢ koncentra-
qji i szybciej ulega¢ znuzeniu. Czynniki te
wraz z koncentracja, podatnoscia na zme-
czenie czy sennoscig nie sg jednak jedynie
kwestig wieku kierujacego. Kondycja fizycz-
na, czas i pora prowadzenia pojazdu jak
i liczba godzin snu poprzedzajacego jazde
sq okoliczno$ciami, ktore w znacznym stop-
niu oddziatuja na zmeczenie i sennosc.
Posrod czynnikéw wptywajacych na bez-
pieczenstwo w ruchu drogowym nie moz-
na zapomnie¢ o dziataniu alkoholu, lekow
i narkotykéw na kierujacego pojazdem. Pro-
wadzenie samochodu przez kierowce, kto6-
ry jest pod wptywem alkoholu lub innych
uzywek jest powszechnym problemem
w ruchu drogowym. Dziatanie alkoholu po-
garsza miedzy innymi sprawno$¢ ruchowa
kierowcy, co powoduje wydtuzenie czasu
reakcji prowadzacego pojazd i ograniczenie
pola widzenia, zaburza szybko$¢ postrze-
gania przedmiotdw znajdujacych sie na
skraju pola widzenia i wywotuje sennosc.
Nietrzezwego kierowce tatwo poznac po
sposobie kierowania. Moze on wyjezdzac
na przylegty pas jezdni, czesto jedzie po-
woli, gwattownie hamuje lub bez potrzeby
zatrzymuje pojazd. Nie jest jednak fatwo
rozpoznac kierowce prowadzacego po spo-
zyciu mniejszej dawki alkoholu. Z powodu
spowolnionego czasu reakgji i zawezonego
pola widzenia moze on powodowac réwnie
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duze zagrozenie na drodze. Réwnie nie-
bezpieczne jest prowadzenie pojazdu pod
wptywem narkotykdw. Uzywki te powoduja
omamy, zaburzaja réwnowage i orientacje.
Niektore wywotuja stan euforii oraz poczu-
cie wszechmocy, co czesto prowadzi do
szybkiej, brawurowej jazdy [6].

W celu oceny, ktéry z czynnikéw wpty-
wajacych na BRD postrzegany jest przez
uczestnikéw ruchu drogowego za najistot-
niejszy przeprowadzono badanie, w ktérym
brali udziat kierowcy. Jednoczesnie ocenia-
no poziom wiedzy na temat bezpieczeristwa
ruchu drogowego oraz to, w jaki sposéb
przektada sie on na zachowania kierujacych.

2. Metoda badan

Badanie przeprowadzone zostato w formie
ankietowej. Ankieta udostepniona byfa
poprzez strone internetowa, co zapewnito
anonimowos$¢ respondentom i przyczyni-
to sie do wiekszej miarodajnosci badania.
Uzyskane dane odniesiono do danych li-
teraturowych i rocznych statystyk przy-
czyn wypadkoéw udostepnianych przez
Komende Gtéwna Policji [3]. Ze statystyk
obliczono sredni procentowy udziat dane-
go czynnika odpowiadajacego za wypadki
w 0golnej liczbie wypadkéw z okresu 4 lat
(2009-2012). W celu przedledzenia réznic
w postrzeganiu i przestrzeganiu zasad BRD
przez ,zwyktych” kierujacych i osoby maja-
ce do czynienia z problemem BRD w swo-
jej pracy zawodowej, analogiczne badanie
ankietowe przeprowadzono réwniez wsrod
funkcjonariuszy Policji. Ankieta skfadata sie
z pytan otwartych (wiek, okres posiadania
prawa jazdy) oraz z grupy pytan zamknie-
tych jednokrotnego lub wielokrotnego
wyboru. Czes¢ pytan zamknietych zadana
byta w formie tabelarycznej, skalowanej, co
pozwolito na wskazanie liczbowej czestosci
wystepowania zjawiska. Skala obejmowata
zakres cyfrowy 1-6, gdzie kolejne liczby od-
powiadaty stownym stwierdzeniom: 1 - ni-
gdy, 2 - bardzo rzadko, 3 - rzadko, 4 - raczej
czesto, 5 - bardzo czesto, 6 - zawsze. Dla ce-
[6w analizy statystycznej do kazdego z pytan
obliczono wyniki srednie i przedstawiono je
w skali procentowej (gdzie cyfra 1 odpowia-
da 0%, zas cyfra 6 stanowi 100%). Ankieta
obejmowata réwniez pytania sprawdzajace
wiedze respondentdw na temat skutkdéw:
jazdy z nadmierna predkoscia, prowadzenia
pod wptywem alkoholu i $rodkéw odurzaja-
cych, niezapinania paséw bezpieczeAstwa.
Poniewaz najwiecej wypadkéw drogo-
wych powodowanych jest przez ludzi mto-
dych [3], wsrod ankietowanych wydzielono
grupe 18-24 lat, dla ktorej przeprowadzono
osobna analize odpowiedzi.



3. Analiza wynikow badania i ich
dyskusja

W badaniu wzieto udziat 66 0séb w wie-
ku 19-61 lat, z czego 34 stanowity kobiety.
Badani posiadali uprawnienia do kierowa-
nia pojazdami w przedziale od 0 do 32 lat,
z czego potowa ponad 7 lat ($rednio 8,84
lata). Ponad 66% respondentéw zadekla-
rowato, ze prowadzi pojazd codziennie lub
prawie codziennie, niemal 20% prowadzi
kilka razy w tygodniu.

Z analizy wynikéw ankiet wynika, ze re-
spondenci w wieku 18 - 24 przyznawali
nizsza wage w ocenie czestosci powodowa-
nia wypadkéw znacznej liczbie czynnikéw,
w poréwnaniu do starszych ankietowanych
o przedstawiono w tabeli 1.

Nalezy jednak podkredli¢, ze grupa ta
pod wzgledem czestosci powodowania
wypadkow wyzsza wage niz pozostali re-
spondenci przyznata jezdzie pod wptywem
alkoholu oraz niedostosowaniu predkosci
do warunkéw panujacych na drodze. Sytu-
acja taka moze by¢ skutkiem kampanii spo-
tecznych promujacych jazde z bezpieczna
predkoscig oraz nie prowadzenie pojazdy
po spozyciu alkoholu. Z raportéw Poligji
wynika, ze grupa wiekowa 18-24 lata cha-
rakteryzuje sie najwyzszym wskaznikiem
wypadkéw w odniesieniu do wielkosci
populacji w tym przedziale wiekowym [3].
Sredni wskaznik wypadkéw w odniesieniu
do wielkosci populacji dla grupy 18-24 w la-
tach 2009-2012 wynosit 18,76 podczas, gdy
kolejny wskaznik wynosit 12,05 dla grupy
wiekowej 25-39.

Najczedciej wskazywang przez uczestni-
kéw badania przyczyna wypadkéw drogo-
wych jest niedostosowanie predkosci do
warunkow ruchu, a wiec czynnik ludzki (,U”
w uktadzie UPQ). Czynnik ten uzyskat jedna
z najwyzszych wag poéréd wszystkich ba-
danych grup (78-79). Wskazanie predkosci
jako gtéwnego czynnika odpowiadajacego
za BRD pokrywa sie ze statystyka przyczyn
wypadkéw - niemal jedna trzecia z nich
powodowana jest przez niedostosowanie
predkosci do warunkéw na drodze. Mimo
Swiadomosci niebezpieczenstwa zwigza-
nego z nadmierng predkoscia, 65% respon-
dentéw przyznato, ze prowadzac pojazd
przekracza predkos¢ raczej czesto, czesto
lub zawsze. W przypadku funkcjonariuszy
wartos¢ ta jest nizsza i wynosi 40%. War-
tosci te pokrywaja sie z wynikami badania
przeprowadzonego na zlecenie Minister-
stwa Transportu, Budownictwa i Gospodar-
ki Morskiej oraz Krajowej Rady Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego (KRBRD) w 2013
roku [9]. Wynika z nich, ze 62% spoteczen-
stwa nie uwaza przekraczania predkosci
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Tab. 1. Ocena czestosci przyczyniania sie do wyp
respondentdéw [8]
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Tab. 2. Udziat 0s6b przyznajqcych sie do wykonywania czynnosci rozpraszajqcych uwage w trakcie

prowadzenia pojazdu [8]

Procent osob, ktdre przyznaty, ze | Procent 0s6b, ktore raczej czesto,
(zynnos¢ zdarzyto im sie wykonywac dang | czesto lub zawsze rozpraszaja sie
azynnos¢ innymi czynnosciami

Rozmowa przez telefon
komérkowy bez zestawu 74,24% 24,24%
gtoSnomowiacego
Wysytanie/odczytywanie
wiadomosci tekstowych i1 ZL
Ustawianie nawigacji GPS 54,55% 13,64%
Jedzenie lub picie 77,27% 22,73%
Poprawianie makijazu 15,15% 4,55%

Tab. 3. Wiedza na temat funkcji i dziatania paséw bezpieczenstwa [8]

redukuja ryzyko kontaktu ciata

zwnetrzem pojazdu w efekcie ograniczajac
ciezkos¢ obrazen

przenosza sity dziafajace podczas uderzenia
na mocniejsze partie ciata

zapobiegaja wypadnieciu

z pojazdu przy uderzeniu

zapobiegaja obrazeniom innych pasazeréw
co najmniej dwukrotnie zwiekszaja szanse

przezycia wypadku w samochodzie

nie ocalg zycia w razie uderzenia w twarda
przeszkode z predkoscig réwna lub wigksza
niz 100 km/h

Udziat odpowiedzi udzielo-
nych przez respondentéw

Udziat odpowiedzi udzielo-
nych przez funkcjonariuszy

Lnternetowych” Policji
74,24% 24,24%
56,06% 60%
30,30% 30%
77,27% 22,73%
92,42% 90%
46,97% 50%
59,09% 50%
45,45% 10%

przy dostosowaniu jej do pozostatych wa-
runkéw za co$ ztego.

Oprdcz czynnikdw takich jak przekracza-
nie predkosci, wymuszenie pierwszefstwa
czy prowadzenie pod wptywem alkoholu,
bezpieczenstwo na drodze zalezy réwniez
od sposobu prowadzenia pojazdu przez kie-
rujacego. Jego zachowanie na drodze moze
sprzyja¢ powstawaniu zdarzen i wypadkow
drogowych. W tabeli 2 przedstawiono pro-
centowy udziat oséb deklarujacych wyko-
nywanie czynnosci rozpraszajacych uwage
podczas prowadzenia pojazdu.

Trzem czwartym ankietowanych oséb
zdarzyto sie rozmawiac przez telefon ko-
morkowy i jes¢ lub pi¢ podczas prowadze-
nia pojazdu. Ponad potowa przyznata sie
tez do wysyfania wiadomosci tekstowych
i ustawiania nawigacji. Ponad 20% an-
kietowanych przyznato, ze wykonywanie
réznych czynnosci rozpraszajacych uwage
podczas prowadzenia jest im powszechne.
W poréwnaniu do starszych badanych jak
i funkcjonariuszy Policji, grupa ankietowa-
nych w wieku 18-24 lata najczeéciej wska-
zywata, ze podczas prowadzenia pojazdu
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Tylko raz
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wysyta/odczytuje wiadomosci tekstowe lub
rozmawia przez telefon komérkowy bez ze-
stawu gtosnomowigcego.

Fakt, ze kierowcy wykonujac czynnosci
rozpraszajace okoto 10% czasu nie patrza
na droge [10] pokazuje z jak niebezpiecz-
nym i powszechnym (75% ankietowanych)
zjawiskiem mamy do czynienia. Jednocze-
$nie warto podkresli¢, ze doswiadczenie
nie chroni przed skutkami prowadzenia
i jednoczesnego wykonywania innych
czynnosci  rozpraszajacych uwage [11]
wiec zjawisko to jest rownie niebezpieczne
dla wszystkich kierowcéow.

W pytaniu dotyczacym zwyczaju zapina-
nia pasoéw bezpieczenstwa 70% badanych
zadeklarowato, ze zawsze zapina i pilnuje,
aby pasazerowie je zapinali. Biorac pod uwa-
ge fakt, ze stosowanie paséw przez osoby
na przednich siedzeniach redukuje ryzyko
powstania ciezkich obrazen o 50% i Smierci
045% [12], mogtoby to wskazywac na duzg
Swiadomos¢ respondentdw odnos$nie dzia-
tania i skutkow uzytkowania pasoéw. Przecza
temu jednak wyniki pytania o wiedze na
temat dziatania i skutecznosci paséw bez-
pieczenstwa (tabela 3). Mimo, ze wszystkie
stwierdzenia s poprawne [13,14], to tylko
dziatanie w postaci zapobiegania wypad-
nieciu z pojazdu przy uderzeniu uznane zo-
stato przez niemal wszystkich badanych za
prawdziwe. Wiekszos¢ badanych (70%) nie
uznato za prawdziwe stwierdzenia, ze pasy
przenosza sity dziatajace podczas uderzenia
na mocniejsze partie ciata, tymczasem ta
funkcja paséw chroni narzady wewnetrzne
przed uszkodzeniem.

Dzieki uzyciu pasow barkowych i bio-
drowych ryzyko powstania powaznych ob-
razeh ciata, a nawet $mierci zmniejsza sie
0 45% [15]. Niepokojacy jest fakt, ze dwie

Kilka razy odmowa
12% ) odpowiedzi
pr 3%

W Zyciu
14%

Rys 2. Odpowiedzi respondentéw na pyta-
nie jak czesto zdarza im sie prowadzi¢ sa-
mochéd pod wplywem alkoholu lub/i srod-
kéw odurzajqcych [8]
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trzecie respondentédw (66%) nie przywia-
zuje dostatecznej uwagi do zapinania pa-
sOw przez pasazerdw i tylko 45% ma $wia-
domos¢, ze moze to skutkowac Smiercia
pasazeréw na przednich siedzeniach. Pasy
chronig nie tylko osobe zapieta, ale réwniez
innych pasazeréw. Jak podaje KRBRD przy
zderzeniu czotowym z predkoscig 64 km/h,
moze dochodzi¢ do przecigzen rzedu
30 g [12].tatwo policzy¢, ze w takiej sytuacji
mezczyzna o wadze 85 kg bedzie oddziaty-
wat na przedni fotel tak, jakby jego masa
wynosita 2,5 tony (84 kg * 30 * 9,81 m/s?
=25015,5N).

Elementem taczacym grupe czynnikéw
zwiazanych z kierujacym (,U"z uktadu UPO)
z czynnikami dotyczacymi otoczenia (,0"
w uktadzie UPO) jest zagadnienie agres;ji.
Posrod badanych 90% przyznaje, ze zda-
rza im sie denerwowac na innych uczest-
nikéw ruchu drogowego, przy czym 50%
badanych ulega emocjom raczej czesto,
czesto lub zawsze. Jednocze$nie do prze-
kraczania predkosci nie przyznaje sie 4%
badanych, za$ dla 65% jest to zachowanie
powszechne. Do czestego wymuszania
pierwszenstwa przejazdu przyznaje tylko
1,5% respondentow.

Kolejnymi  czynnikami  wptywajacymi
na stan BRD z grupy zwigzanej z otocze-
niem drogi sg takie elementy jak stan na-
wierzchni drogi, natezenie ruchu oraz wa-
runki atmosferyczne. Respondenci bardzo
duze znaczenie w wypadkach drogowych
przypisali ztemu stanowi drogi. Az 83% ba-
danych uznato, ze niewfasciwy stan drogi
raczej czesto, czesto lub zawsze przyczynia
sie do wypadkéw drogowych, podczas gdy
wg statystyk Policji jest on przyczyna zaled-
wie 0,2% wypadkdw [3]. Z raportow Poligji
wynika, ze ponad jedna trzecia wypadkéw
spowodowana jest przez warunki atmosfe-
ryczne takie jak: o$lepiajace storce, deszcz,
$nieg, itp. Natomiast takie czynniki jak
niewtasciwy stan drogi czy tez obiekty lub
zwierze na drodze s3 przyczyng zdarzen nie
przekraczajacych jednego procenta wszyst-
kich kolizji i wypadkéw drogowych [3].
Respondenci warunkom atmosferycznym
przypisali drugie miejsce posrdd czynnikow
zwiazanych z otoczeniem drogi - 77% ba-
danych uznato, ze czesto, bardzo lub zawsze
przyczyniaja sie one do wypadkdw.

Wptyw na BRD maja réwniez czynniki
zwigzane ze stanem technicznym pojazdu.
Ponad 62% ankietowanych uznato zly stan
techniczny pojazdu (niesprawnos¢ uktadu
kierowniczego, uktadu hamowania, niewta-
$ciwe ogumienie i inne) za czesty, bardzo
czesty lub permanentng przyczyne kolizji
i wypadkéw. Choc ze statystyk wypadkéw

wynika, ze jest on przyczyng mniej niz 1%
wypadkdéw, to mozna jednak przypuszczac,
ze s3 one powazne w skutkach. Mimo po-
wszechnej opinii, ze doroczne badania
pojazdéw powinny wskazac i wyelimino-
wac usterki techniczne pojazdéw i wpty-
nac¢ na poprawe stanu BRD, analiza badan
poréwnawczych przeprowadzona przez

Jasinskiego [16] wykazata, ze system ten,

mimo, ze eliminuje czes¢ usterek, to nie ma

statystycznie istotnego wptywu na liczbe
wypadkow.

Osoby biorace udziat w ankiecie miaty za
zadnie odpowiedzie¢ takze na pytanie jak
czesto zdarza im sie prowadzi¢ samochod
pod wptywem alkoholu lub/i $rodkéw odu-
rzajacych. Odpowiedzi przedstawiono na
rysunku 2.

Az 71% respondentéw odpowiedziato,
ze nigdy nie prowadzito samochodu pod
wptywem alkoholu. Wéréd badanych nie
byto oséb, ktore czesciej niz raz w roku
prowadzg pojazd pod wptywem alkoholu.
Kolejne pytanie skierowane do ankietowa-
nych miato na celu sprawdzenie ich wiedzy
na temat dziatania alkoholu oraz $rodkéw
odurzajacych na organizm cztowieka. Od-
powiedzi respondentdéw zamieszczono na
rysunku 3.

Mozna zauwazy¢, ze wiekszo$¢ badanych
trafnie ocenita trzy poprawne odpowiedzi:
+ ograniczenie pola widzenia oraz wydtu-

zenie czasu reakcji to niektdre z nieko-

rzystnych dziatar narkotykoéw,

+ stezenie alkoholu we krwi powyzej 4
promili uwazane jest za Smiertelne,

+ przy stezeniu alkoholu we krwi réwnym
1,0%0 prawdopodobienstwo spowo-
dowania wypadku drogowego wzrasta
siedmiokrotnie.

Czes¢ ankietowych za prawdziwe uwaza
stwierdzenia:

+ zimny prysznic przyspiesza proces tra-
wienia alkoholu,

+ picie kawy obniza zawartos¢ alkoholu
w organizmie,

+ masa ciata wptywa na szybko$¢ wchta-
niania alkoholu,

+ mimo, iz sg one fatszywe.

Podsumowanie
Przeprowadzone badanie ankietowe mia-
to na celu ocene postrzegania czynnikéw
wptywajacych na stan bezpieczenstwa ru-
chu drogowego (BRD) przez jego uczest-
nikéw. Jednoczesnie oceniano poziom
wiedzy na temat bezpieczedstwa ruchu
drogowego i to, w jaki sposdb przekfada sie
on na zachowania kierujacych.

Za najczestszy przyczyne wypadkow na
polskich drogach respondenci uznali niedo-
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Rys 3. Odpowiedzi ankietowanych odnosnie spozywania alkoholu oraz Srodkow odurzajqcych oraz ich dziatania na organizm cztowieka [8]

stosowanie predkosci do warunkéw ruchu.
Poglad ten pokrywa sie ze statystykami
wypadkéw. Mimo $wiadomosci niebezpie-
czenstwa zwigzanego z nadmierng pred-
kosécig wiekszos¢ respondentdw przyznata,
ze prowadzac pojazd czesto przekracza
predkos$¢. Wskazuje to na $wiadome po-
dejmowanie ryzyka zwiazanego z nad-
mierng predkoscig lub na niedostateczna
wyobraznie odno$nie wagi i skutkéw po-
dejmowanych dziatar, bowiem niejedno-
krotnie kierowcy poruszaja sie w warun-
kach niepetnej wiedzy na temat warunkow
ruchu czy sytuacji meteorologicznej na
danym odcinku. Moze to prowadzi¢ do
btednej oceny sytuacji na drodze i jazdy
z nieodpowiednig predkoscia.

Czynnikiem, ktory jest szczegdlnie
niebezpieczny w pofaczeniu z duzg lub
nadmierng predkoscia jest wykonywanie
podczas kierowania pojazdem innych czyn-
nosci. Az trzy czwarte ankietowanych przy-
znato, ze zdarza im sie rozprasza¢ uwage
poprzez prowadzenie rozméw przez tele-
fon komoérkowy bez zestawu gtosnomo-
wiacego lub jedzenie i picie. Ponad potowa
badanych przyznata, ze prowadzac pisze
wiadomosci tekstowe.

Za pozytywny nalezy uzna¢ fakt, ze
mimo niewielkiej wiedzy na temat dziata-
nia paséw bezpieczenstwa niemal % ankie-
towanych zapina je i pilnuje, aby pasazero-
wie je zapinali.

Istotnym czynnikiem wptywajacym na
stan BRD jest réwniez agresja. Problem de-
nerwowania sie na innych uczestnikéw ru-
chu dotyczy 90% badanych. Mimo, ze wiek-
sz0s¢ ankietowanych przyznaje, ze spotyka
sie z agresja ze strony innych uczestnikéw
ruchu, to tylko niewielka czes¢ przyznaje, ze
sama dopuszcza sie takich zachowan.

Mimo sprzecznosci ze statystykami Po-
licji wiekszos¢ respondentédw wskazato zty
stan infrastruktury i czynniki zwigzane ze

zlym stanem technicznym pojazdu za cze-
ste przyczyny wypadkéw. Moze to wynikac
z codziennych zmagan kierowcow z bra-
kami infrastruktury drogowej. Jednocze-
$nie mozna zauwazy¢, ze badani mniejsza
wage przypisujg warunkom pogodowym,
podczas gdy, wg Policji, to one wspotprzy-
czyniaja sie do 37% wypadkéw [3]. W tym
miejscu nalezy sie zastanowi¢ czy rapor-
ty udostepniane przez Policje zawsze s3
w petni wiarygodne? Funkcjonariusz obstu-
gujacy zdarzenie drogowe musi w krétkim
czasie wykonac szereg czynnosci. Jednym
z wielu dokumentow, ktére musi wypet-
ni¢ jest Karta Zdarzenia Drogowego, na
podstawie ktdrej m.in. powstajg statystyki,
a w ktdrej opisuje sie zdarzenie i zaznacza
przyczyny wypadkéw. Nalezy wzig¢ pod
uwage, ze Policjant niejednokrotnie nie jest
w stanie poprawnie ocenic¢ ad hoc przyczyn
wypadkoéw. Wynika to z faktu, ze czes¢ przy-
czyn (np. niewidoczne usterki pojazdu, stan
psycho - emocjonalny kierujacego przed
wypadkiem) jest niemozliwa lub bardzo
trudna do ustalenia podczas ogledzin na
miejscu zdarzenia.

Czynnikiem, ktory znacznie podwyzsza
ryzyko spowodowania wypadku jest nie-
watpliwie prowadzenie samochodu pod
wptywem alkoholu. Za pozytywny nalezy
uznac fakt, ze 71% respondentéw odpowie-
dziato, ze nigdy nie prowadzito samocho-
du pod wptywem alkoholu. Nadal jednak
w spofeczenstwie funkcjonuja mity doty-
czace alkoholu i skutecznosci niwelowania
jego stezenia w organizmie.

Na pytanie - co poprawi stan bezpieczen-
stwa na drogach? - respondenci, majac do
wyboru nastepujace czynniki:
¢ czestsze kontrole drogowe,
¢ ograniczenie predkosci w terenie zabu-

dowanym do 40 km/h,
¢ obowigzkowe systemy wspomagania kie-

rowcy np. ABS, ESP, asystent parkowania,

¢ lepszy stan drdg,
¢ systemy zarzadzania ruchem drogowym,
np. zielona fala’,

- prawie jednogtosnie, bo az w 92%
wskazali na lepszy stan drég. Nastepna z ko-
lei byta odpowiedZ dotyczaca systemu za-
rzadzania ruchem, te opcje wybrato ponad
50% badanych. Najmniej zwolennikdw mia-
to ograniczenie predkosci w terenie zabu-
dowanym (10%). Mimo, iz ludzie zdaja sobie
sprawe jakim zagrozeniem dla bezpieczen-
stwa na drodze jest nadmierna predkos¢
(92% uznato, ze raczej czesto, czesto lub
zawsze jest przyczyng wypadkéw), to nie
zgadzajq sie na jej wieksze ograniczenie.

Z analizy wynikéw badania mozna wnio-
skowa¢, ze najmfodszym ankietowanym
(osoby w wieku 18 do 24 lata) zdarza sie
czesciej niz pozostatym grupom tamac
przepisy ruchu drogowego, takie jak na
przyktad przekraczanie dozwolonej pred-
kosci, wymuszanie pierwszenstwa przejaz-
du czy rozmawianie przez telefon komor-
kowy bez zestawu gtosnoméwiacego oraz
pisanie wiadomosci tekstowych. Moze to
by¢ przyczyna zwiekszonej liczby wypad-
kéw powodowanych przez te whasnie gru-
pe kierowcow. Co interesujace, za gtéwne
czynniki wptywajace na liczbe wypadkow
drogowych osoby mtode wskazaty wtasnie
niedostosowanie predkosci do warun-
kow ruchu i nieudzielenie pierwszenstwa
przejazdu. Jako kolejne czynniki mtodzi
ankietowani wskazali: prowadzenie pod
wptywem alkoholu i srodkéw odurzaja-
cych, niekorzystne warunki atmosferycz-
ne, niewtasciwy stan drogi, przy czym dwa
ostatnie czynniki ocenili najwyzej sposrod
wszystkich badanych.

Odpowiedzi respondentéw nalezacych
do przedziatu wiekowego 25+ oraz pracow-
nikow Policji nie réznity sie od siebie w spo-
s6b znaczacy. Moze to swiadczy¢ o wiek-
szym do$wiadczeniu i lepszym rozumieniu
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warunkow bezpieczenstwa drogowego niz
wsrdd ludzi mtodych. Policjanci nieco wyz-
sze noty przypisywali nadmiernej predko-
éci, nie zachowaniu bezpiecznej odlegtosci
miedzy pojazdami, ktore sg czesta przyczy-
na wypadkéw (odpowiednio 30% i 6,6%).
Wysokie noty przyznawali réwniez czynni-
kom wynikajacym z winy pieszego (chodze-
nie nieprawidtowa strong jezdni, wejscie na
jezdnie przy czerwonym $wietle, nieostroz-
ne przekraczanie jezdni, przekraczanie
jezdni w miejscu niedozwolonym), ktore
takze sa czesty przyczyng wypadkéw (5% -
57%). Mozna zauwazyc¢, ze funkcjonariusze
Policji trafniej niz pozostate grupy wskazy-
wali najczestsze przyczyny wypadkow. Jest
to zapewne spowodowane faktem, ze maja
oni do czynienia z réznego rodzaju zdarze-
niami drogowymi i analizowaniem ich przy-
czyn w codziennej pracy.
Podsumowujac:
¢ predko$¢ uwazana jest za gtowna przy-
czyne wypadkow,
¢ kierowcy $wiadomie dopuszczaja sie
zachowan ryzykownych kierujac pojazd
(przekraczania predkosci, wykonywania
innych czynnosci),
¢ mozna zaobserwowac dysonans mie-
dzy pogladami i wiedzg ankietowanych
a zachowaniem w ruchu drogowym
(nadmierna predkos¢, agresja),
¢ wsrod ankietowanych funkcjonujg mity
dotyczace alkoholu i skutecznosci niwe-
lowania jego stezenia w organizmie,
¢ w niektdrych przypadkach statystyki Po-
licji nie s wiarygodnym zrodtem infor-
macji o przyczynach wypadkow,
¢ najmtodszym ankietowanym (osoby
w wieku 18 do 24 lata) zdarza sie czesciej
niz pozostatym grupom zdarza sie tamac
przepisy ruchu drogowego co moze
wynika¢ ze zbyt matego doéwiadczeniu

oraz braku wiedzy i zdolnosci przewidy-
wania skutkéw podejmowanych dziatan.
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Evaluation of perception of the factors which affect the road safety by drivers

The paper presents results of studies aimed to assess perceptions of the factors affecting road safety by its participants. At the same time
was assessed the level of knowledge about road safety and how it reflects in the behavior of drivers. Collected data were referred to the litera-
ture and to annual accident statistics provided by the Police Headquarters. To identify the factors affecting road safety the survey method was
used. It was conducted among police officers in active service, and among ordinary road users. Among the respondents was isolated group of
18-24 years, for which was conducted a separate analysis of responses, because of the fact, that most accidents are caused by young people.
The collected survey allowed to identify the factors that has the largest contribution to road accidents and lack of safety on the roads in the

respondent opinion.

Keywords: road traffic safety, driver, perception, speed, factors affecting road safety.
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