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Streszczenie

W pracy przedstawiono zagadnienia @xeine z percepgj bezpieczéstwa w transporcie drogowym.
Dokonano przegldu stanu wiedzy teoretycznej i stosowanych metadbvbezych subiektywnego bezpigstea.
Zaprezentowana proba identyfikacji zjawiska perfiepezpieczéstwa obejmuje problematykanaliz jakaciowych
wrazern bezpieczéstwa kierowcoéw w celu tworzenia modelowego obrangida take problematyk bada: ankietowych
wsrad kierowcow. Subiektywne wemnia kierowcOw dotyeze bezpieczstwa drog w Polsce nie byly, zgodnie z wiedz
autorki, przedmiotem wcgdejszych badé Przedstawione pofej badania identyfikacyjne stanawiizupetnienie wiedzy
na temat wspolczesnego postrzegania bezpistge przez iytkownikow ruchu drogowego w Polsce,
a wigc na temat subiektywnego bezpigstwa w transporcie drogowym.

SUBJECTIVE SAFETY IN ROAD TRANSPORT — USER’S PERCEPTION

Abstract

In the paper the subjective safety in road transgtozn matters are discussed. The author presethtedtate of the art
in the theoretical and empirical approach to therqeved safety in transportation. Qualitative arsy of safety
perception questionnaire study has been conductedyrder to create and evaluate the model roadwighe driver's
subjective safety opinion has not been studied atar®l in recent decades, according to the authdr®wledge.
Therefore, the presented identificative researeheal to cover the gap in safety science, regardsey’sl contemporary
perception of safety of Polish road traffic, ditlgaconnected to subjective safety in road transssues.

1. WSTEP

Delhijska Deklaracja Praw Cztowieka do Bezpietstea zostata sformutlowana i zaprezentowana po raz perw
na forum %' International Conference on Injury Prevention &uhtrol w New Delhi 8 marca 2000. Interdyscyplirern
grupa ekspertbw pod przewodnictwem transportowadcjéitora deklaracji) [1], postulag, iz bezpieczastwo
jest podstawowym prawem #@ego cziowieka, przedstawili etyczne, naukowe kpezne aspekty dziadana rzecz
wspomagania bezpiearmwa ludzi na catyrwiecie.

W deklaracji bezpiecfstwo jest okrélone jako stan, w ktérym zagrenia i uwarunkowania prowagize
do powstania zaggen typu fizycznego, psychicznego czy materialnegokantrolowane w celu utrzymania zdrowia
i dobrobytu jednostek i spoteamtw. Bezpieczistwo jest dynamicznym stanem, wynid@jm z interakcji istot ludzkich
z ich psychicznym, socjalnym, kulturowym, technaézgym, politycznym, ekonomicznym i organizacyjnym
srodowiskiem. Celem nadgdnym dziatd na rzecz bezpiecéstwa jest ustalenie permanentnego stanu cgcijno
i rozwinigcie mechanizméw ggtej kontroli sytuacji niebezpiecznych.

Bezpieczéstwo odnosi € do wielu aspektéw fizycznego, socjalnego ipsyohégo poziomu zycia.
Obejmuje zapobieganie powstawaniu wypadkoéw i urazbarowno fizycznych, jak fepsychicznych, dotyexych
poszczegodlnych oséb, alezteatych spoteczestw.

Zgodnie z opublikowanym przeswiatowa Organizaci Zdrowia raporten2], jedra z dominujicych przyczyn utraty
zycia i zdrowia ludzi na catyndwiecie jest ruch drogowy. Ponad milion 0os6b umierskutek wypadkéw drogowych
kazdego roku, a prawie czterdg@ miliondw 0sOb rocznie jest poszkodowanych, dgamapowanych urazéw
prowadzcych do trwatego kalectwa i utraty zdrowia. Wypadibgowe dotycz wszystkich grup wiekowych i wszystkich
przedziatbw zaminosci, przy czym stanowinajczstsz przyczyr smierci mtodziey, a take mgzczyzn w wieku do 45
roku zycia. W grupie wiekowej 15-45 lat w efekcie wypadkdrogowych w krajach wysoko rozwitych ginie
trzykrotnie wicej 0s6b ni z powodu zabojstw. Mczyzni poszkodowani w wypadkach drogowych, doaogjtrwatego
kalectwa, stanowi prawie trzykrotnie wiksz grumg niz poszkodowane w wypadkach drogowych kobiety.
W grupie pastw Unii Europejskiej Polska zajmuje od lat czotoméejsce pod wzghem liczby ofiarsmiertelnych
wypadkéw drogowych.

Te zatrwaajace dane ukazajznaczenie problemu bezpiedgawva w transporcie drogowym jako #veego problemu
spolecznego. Zagreniom wywotanym ruchem drogowym urma i naley zapobiegé, a wypracowanie metod bada
naukowych do prewencji wypadkom jest istotnym keoki poprawy stanu bezpieéstwa w transporcie. Wypadki
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drogowe nie $ w petni nieprzewidywalnymi zdarzeniami, jak do dagvna uznawano, co spowodowato zaniedbanie tej
waznej dziedziny.

2. BEZPIECZENSTWO | JEGO PERCEPCJA

2.1 Dwa wymiary bezpieczastwa: obiektywne i subiektywne

Bezpieczéstwo transportu drogowego, tak jak bezpidsreo kadego innegdrodowiska aktywnéci ludzkiej, mae
by¢ rozwazane w dwdch oddzialagych na siebie wymiarach, tj.:

* bezpieczastwo obiektywne, okiane obiektywnymi parametranérodowiska ruchu i zachowajego uczestnikow
oraz

* bezpieczastwo subiektywne, oceniane zgodnie z odczuciermatewiem bezpieczstwa odbieranym przez jednostki i
grupy ludzi.

Obydwa wymiary bezpiecastwa mog na siebie wzajemnie wplywaaréwno pozytywnie, jak i negatywnie. Aby dha

bezpieczastwo transportu drogowego, aewio bezpiecagstwo wytkownikdéw drdg, nalgy je rozwaaé w obydwu tych

wymiarach.

Prowadzone na szerpkkak badania i wprowadzane w ich ngsttwie usprawnienia dotyggtownie bezpieczestwa
obiektywnego, najaegciej nie uwzgédniajac subiektywnych wrzen uzytkownikéw i zwiazanych z nimi aspektow
zachowa niebezpiecznych. Praktyka projektowania drogpesyktadove dziedzir, opierajca si¢ na obiektywnych mia-
rach (wgkszas¢ zatazen stojpcych u podstaw obowzujacych zasad projektowania drég wyprowadzonych zosiat
zaleznosci samochdd — drogayynikajacych z dynamiki i kinematyki jazdy, z cech fizycohydrogi oraz z zalmosci
dotyczicych uwarunkowa psychomotorycznych obstugi pojazdu). Powszechrigjgta i uznana filozofia projektowania
drég reprezentowana jest jednak przez dynamiczisyesy wzajemnych oddziatywakierowca — samochéd — droga
Poziom bezpieczstwa drogowego jest funkcfiziatania tego systemu w oklenych warunkach zewgtrznych oraz przy
okreslonych prawnie zasadach ruchu. Projektowanie bezpiyeh drég poapa za sob uwzgkdnienie wszystkich
elementéw systemu i istniglych medzy tymi elementami zateosci, w wyniku czego powinien powsteoptymalny
projekt pod wzgidem ekonomiczri@wi przedsiwziecia, bezpieczgstwa ruchu i ochronyrodowiska oraz waloréw
estetycznych.
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Rys. 1. Skala zagtert dla ludzi kolizy lub wypadkiem (np. w transporcie drogowym) oraztsylika pota@enia
wzajemnego obszarowtodio: Olejnik K., Wéniak G. 2010 [4].

W ostatnich latach prowadzono w kraju szerokie istaihtyczace bezpieczestwa w transporcie, ktérych przyktadem
moze by cenne opracowanie pod redak€rof. Krystka [3], podsumowage poszukiwania zintegrowanych systemow
bezpieczastwa w transporcie prowadzone w ramach projektu SERrezentowane rekomendacje razah problemdw
bezpieczastwa w transporcie obejmuyviele dziata zaleznych od percepcji problemu bezpieageva przez spoteczéc
oraz przez ekspertow. W innym opracowaniu z omfhthat [4] przedstawiono propozycje usystematyzoagoié z
zakresu bezpiecastwa uczestnikow ruchu drogowego. Autorzy postylig systematyka pgj jest wanym elementem
umazliwiajacym rozweania poznawcze otaczagj nas rzeczywistsi. Nieprecyzyjne okréenia utrudniag zrozumienie i
analiz omawianej problematyki oraz porozumiewanie siednym z podstawowych i waych celow wszelkich dziata
w zakresie transportu drogowego jestehie do zmniejszenia zageh wypadkowych, czyli dzenie do osigniecia
bezpieczastwa uczestnikdw ruchu drogowego. Podstawowym z@gaim, ktére zdaniem autoréw [4] nafegozwazy¢,
jest problem relacji mdzy niepewnécia subiektywr i obiektywn. Czy brak subiektywnej niepew§w powoduje, &
nie ma zagrzenia kolizp czy wypadkiem? W odniesieniu do cztowieka, dotydmyna przykiad rozpoznawania
wystepowania zagreen utraty zdrowia lubzycia. Niedwiadomione niebezpiecastwo mae powodowa subiektywne
poczucie bezpiecastwa. W odniesieniu do uczestnikdw ruchu drogowefserwujemy zachowania, ktére w ich
mniemaniu g bezpieczne. W rzeczywistt ich odczucie jest subiektywne, lecz oni tegobie nie &wiadamiaj.
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Dlatego teé w tym obszarze upatryjautorzy istnienie ogromnego potencjatu w zakrésignego zmniejszenia liczby
wypadkow i kolizji w Polsce.

2.2 Ztozonosé problematyki bezpieczastwa i paradoksy bezpieczgstwa

Bezpieczéstwo jest produktem gitych zmaga. Nie ma ostatecznych zwysiw w walce o bezpiec#astwo. Nie
istnieje bezpieczny transport sam w sobie, czybtezpieczn&rodowisko i infrastruktura transportu, ale 7eosk st&
bezpiecznym poprzez zachowanigtkownikdw, np. kierowcow.

Wspolczesna szkota psychologii wynda cztery paradoksy bezpieéséva:

« bezpieczéstwo jest definiowne i mierzone giej jego brakiem, iijego obecngia,

« powszechnie stosowaldeodki, zaprojektowane dla wspomagania systemu bezgistwa drogowego, takie jak

bariery ochronne, stupki przydnoe itp. mog réwniez wywotat zagraenie bezpieczestwa,

* inzynierowie powszechnie uwaja, ze bezpiecz&stwo najlepiej jest uzyskaw efekcie jasnego okikenia
trwatych spdjnéci proceséw i zachowia podczas gdy zdoldé zmiany i adaptacji kierowcéw do lokalnych
zalecé jest rzadl cechy ludzkqy w dynamicznie rozwijacym sk srodowisku,

e wiara w osigniecie stanu absolutnego bezpietgtva (zero wypadkéw) nie powanie zniweczy oskgniccie
sensownych celéw bezpie¢mtwa, podczas gdy popetnieniectth mae powodowa powstanie zachowia
bardziej odpowiedzialnych i bezpiecznych.

Takie podejcie do problemu bezpieazstwa prezentuje brytyjski psycholog James Reasdn tjsierdzc iz
powszechne zrozumienie paradoksOw bezpieste& jest zasadnicze dla poszukiwania kultury opipego
bezpieczastwa. Rozwaania na temat bezpiecznegoodowiska i organizacji bezpiecznej kultury prezgatautor
réwniez w swej wczéniejszej pracy [6] argumentg, ze tylko pelne spoleczne zrozumienie zdndici problemu
bezpieczastwa mae doprowadzi do utworzenia i podtrzymania prawdziwie bezpiecimyspoteczistw i kultur.
Bezpieczne spotecastwo to spoteczestwo poinformowane, takie ktore jest zawsagiadome, gdzie znajduje esi
niebezpiecznakrawedz, bez konieczriwi jej przekraczania. Zdaniem Reasona, kidwlezy pomidzy wzgkdnym,
subiektywnym bezpiecastwem a nie akceptowalnym zagemiem. Poruszaniegsiv tym rejonie wymaga szczegoélnych
umiejetnosci i kultury spofeczne.

2.3 Zakres wspoitczesnych badabezpieczéstwa transportu drogowego

Wspoiczesny kierunek rozwoju baddotyczicych bezpieczestwa transportu drogowego odzwierciedla tendengje d
zmiany filozofii inzynierii w kierunku filozofii ekologicznej. Rodzi sion pod wplywem i w efekcie sprzeciwu
spotecznego do narasteggo wciz zagraeniasrodowiska ruchu drogowego, wyigacego st dramatycznie wzrastgja
liczba ofiar systemu transportu wytworzonego w dobie matacji.

czynniki ludzkie (95%)

67%

0
4% 24%

czynniki srodowiskowe
(28%)

4%

4%

czynniki techniczne pojazdu
(8%)

Rys.2. Czynniki wypadkéw drogowych (wg. Road SAfetits, Austroads, 1994, w: International Techiggldinal report,
I, FHA US, 1997)

Nowoczesne podgjie do zagadnie bezpieczéstwa transportu i ruchu drogowego #hae bylo dzkki rozwinieciu
bada teoretycznych dotyezych ryzyka, w ktorych szczegolne sukcesy oénipsychologowie transportu, gtownie
naukowcy i eksperci amerykscy i kanadyjscy. Rozwigi oni w ostatnich dekadach liczne teorie, m.igork zachowa
kierowcow wsrodowisku ruchu [7], teogiadaptacji zachowg[8], teorig homeostazy [9], czy wreszcie tepkiompensaciji
ryzyka [10].

Zgodnie z nowoczesnym podeiem do problemu bezpieamtwa ruchu drogowego, prezentowanym w
opracowaniach naukowych ostatnich laysepowanie zagrger bezpieczéstwa na drogach, wypadki i ich konsekwencje
powstaj w wyniku niezamierzonych indywidualnych zachbwaniebezpiecznysrodowisku Jest oczywisteze zmiana
zachowania kierowcy wygbuje w nasipstwie zmian postrzeganego ryzyka. Ngl¢ednak pamita¢, ze reakcja mze
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wystapi¢ tylko w przypadku spostrzenia lubswiadomdci istnienia zagreenia. U podstaw zatem bezpiecznych za-
chowa kierowcy stoi subiektywnie postrzegane ryzykoezaé od proceséw percepcyjnych.

Problem okrélenia wiaciwego poziomu subiektywnego bezpietsteva, czy subiektywnego ryzyka, jest trudny i
nadal kontrowersyjny. Podczas gdy jedni naukowciere, iz kierowcy w wikszasci przypadkOw nie & swiadomi
podejmowanego ryzyka czy naemia innych wytkownikbw na niebezpieczerstwo, inni eksperci wgja opinig, iz
normalni kierowcy zawsze podejmujdecyzje nie kdace ich zdaniem niebezpieczne [11]. Teoria homegstgzyka
kanadyjskiego badacza Geralda Wilde [9] sugerujemist, ze normalni utytkownicy drégakceptuj pewien poziom
ryzyka, niezalgnie od istniejcej na drodze sytuaciji.

Wysoki poziom subiektywnego ryzyka, aewibraku bezpieczstwa, wedtug modelu ryzyka Klebersberga [12] jest
czesto niepaadany z punktu widzenia bezpie@atwa ruchu. Zdaniem autora modelu [12], bezpigsxeo wsrodowisku
ruchu drogowego zatg od interakcji pomidzy obiektywnym zagr@eniem a subiektywnym ryzykiem. A zatem rownie
wrazenie bezpiecznegérodowiska drogi mge by niepazadane, powodugc przeszacowywanie subiektywnych wea
kierowcy dotycacych bezpieczestwa. Jeeli wrazenie ryzyka na danej drodze utrzymuije rsa wysokim poziomie przez
dhuzszy czas, wowczas kierowca dziata w stanie ponadptmego zagrzenia, co mee by przyczym obiektywnie
niebezpiecznych reakcji i zachofvaltrzymanie przeeinego stanu pobudzenia kierowcy powinng bgitem rozwaane
w procesie projektowania bezpiecznydgadowiska drogowego.

Inne interesujce podejcie do problemu bezpieazstwa transportu drogowego, polegag gtéwnie na wprowadzaniu
rozwigzan strukturalnych, rozwijane jest pod nagsustainable safetyCharakterystycznymi cechami tego pddij jest
skierowanie uwagi na mbwosci i ograniczenia cziowieka, a g utworzeniesrodowiska ruchu odpowiadgiego
mozliwosciom i ograniczeniom ludzkim [13], wypassnie samochoddéw w wdzenia utatwiajce zadanie kierowcy oraz
prowadzenie edukacji i informacji dlazytkownikéw drég. Pozostaje jednak nadal wiele nigasnionych problemoéw
zwigzanych z niedostatecznym stanem wiedzy dap&zwptywu kombinacji odpowiednich wymafyaperacyjnych
systemu na bezpieargwo. Dyskutowaneasnadal pytania bez odpowiedzi, do ktérych palamieszczone porgj, a
majace by przedmiotem dalszych wnikliwych studiowakie elementy i charakterystyki drogi danej kategoedg
optymalne dla jej bezpieomwa? Jeeli istnieje optymalna kombinacja, to jaka strategiowinna by zastosowana, aby
drogowcy i udytkownicy drog zechcieligj zaakceptowé? | ostatni, zasadniczy problenjaki poziom zagrgenia
bezpieczéstwa pozostanie po ewentualnym petnym wprowadasgstemu ,sustainable safety”?

Zmierzapc do gkbszego i pelniejszego zrozumienia problematyki gegy powstawania zagten bezpieczéstwa na
drogach, grupy ekspertow (powstale w efekciedmynarodowej wspotpracy naukowej) podejmpyoby harmonizaciji
prowadzonych dzii planowanych badanaukowych w celu optymalnego wykorzystania wynikbada naukowych
uzyskanych w rénych krajach. Taki dziatalng¢ prowadzi europejskie stowarzyszenie ICTCT (Intéamal Cooperation
on Theories and Concepts in Traffic Safety), ktéreglem jest wspotpraca edizynarodowa w identyfikacji i analizie
potencjalnie niebezpiecznych sytuacji w ruchu dvaga.

Badacze stawiajsobie za cel studiowanie i analizowanie zagifiovynikajacych z ruchu drogowego na bazie innych
kryteriow niz tradycyjne analizy wypadkow. Dziadgj pod hastem nie potrzebujemy wypadkéw drogowych, aby im
zapobiegd, poniewa znamy wsk#iki zagraei”, promuje s¢ i koordynuje studia bezpiearstwa drég prowadzone za
pomoa metod obserwacji i analiz sytuacji niebezpiecznytzykladowe kierunki bada wypracowane w ostatnich
latach, obejmuj zagadnienia sytuacji konfliktowych w ruchu i znzagcych do wypadkéw oraz zagadnienia zachbwa
kierowcow w sytuacjach niebezpiecznych.

2.4 Metody pomiaru percepcji w bezpieczsstwie drog

Pomidzy wieloma czynnikami wptywagymi na bezpieczsstwo ruchu drogowego, modele behawioralne vnyidja
jeden jako najistotniejszy, ktory zakladee bezpéredni wpltyw na bezpieczne zachowania kierowcow mantacja
wizualna, a w§c wrazenia wzrokowe. Im bardziej kierowcy $wiadomi istniejcej sytuaciji, im wyraniej postrzegaj
srodowisko drogi, tym wiksz majp Szang na podicie wiasciwej decyzji. Im pelniejsze jest rozpoznanie sgjua
drogowej, tym w¢ksze prawdopodobistwo bezpiecznego zachowania. Istiiej indywidualne ograniczenia zdokeo
percepcyjnych powodsj iz tylko czs$¢ informacji zawartej w kompleksowym obrazie obsemaoym przez kierowcéow
w czasie jazdy jest postrzegana i interpretowanpuizktu widzenia bezpiecastwa ruchu istotne jest zatem, aby uwaga
kierowcow byta skierowana na najistotniejsze eleméerdarzenia wyspujace wsrodowisku drogi, a nie rozpraszata si
przez nieistotne dla bezpiedatwa jazdy szczegoty.

Jedn z metod badapercepcji wzrokowej kierowcdéw w czasie jazdy jesmiar ruchu gatek ocznych prowadzony za
pomog aparatu do pomiaréw okulograficznych, wskaegyjcentrum uwagi wzrokowej badanego. Powstata walzarii
teoria wizualnego skanowanif4] sugeruje, w przeciwisstwie do wczeéniejszych teorii w tym zakresiege proces
kierowania samochodem skfada si kilku réznych zadé czstkowych, ktére mogkorespondow&az wyr&nionymi w
modelu Killera [15] cechami percepcyjnydmodowiska drogi. Wswietle powyszych modeli werbalne oceny viga
wzrokowych wydaj si¢ by¢ efektywne w badaniach percepéjodowiska ruchu, a w szczegokeo bezpieczastwa
transportu drowego.

2.5 Zapis i analiza obrazu drogi

Szczegolny charakter geometrycznego projektowandsy dna swezrodio w przestrzennym, tréjwymiarowym i
dynamicznym charakterze drogi. Droga nie powinné tbgktowana jedynie jako statyczna konstrukcjarskmzwyczaj
nie jest obserwowana przezytkownikow ze statej, nieruchomej pozycji. Observema w czasie jazdy droga nabiera
dynamicznego charakteru, pojavdi@jsk jako przestrzenny, ruchomy obraz [20]. Kierowcysetwup podczas jazdy
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sekwencje nagpujacych po sobie w spos6bagly obrazow przestrzeni, obejnaggj drog: i jej najblizsze otoczenie. Ten
ruchomy, przestrzenny obraz jest gldbwnym i napiejszym zrédiem informacji, wplywajcym na zachowanie i
kierowcOw w czasie prowadzenia pojazdu, a zatenumkarjacym bezpieczéstwo jazdy.

Niedocenianie roli obrazu drogi i jego znaczeniawerzeniu bezpiecznej infrastruktury drég ma swedioe w
niewielkiej liczbie bada i studiow nad obrazem drog. Wiedza na temat §eiko liczby wizualnych informaciji
dostarczanej aytkownikom drég jest waa dla poprawnego ksztattowania przestrzeni tramspo efektywnego
rozwigzywania probleméw bezpieazstwa na drogach.

3. IDENTYFIKACJA PERCEPCJI BEZPIECZE NSTWA W OPINII KIEROWCOW

3.1 Cel i zakres bada opinii kierowcOw na temat bezpieczéstwa

Zaprezentowane pamdj badania obejmajproblematyk analiz jakéciowych wraen bezpieczastwa kierowcoéw w
celu tworzenia modelowego obrazu drogi, a¢agroblematyk bada ankietowych wrod kierowcow.
Subiektywne wrzenia kierowcow dotycre bezpieczestwa drég w Polsce nie byly, zgodnie z wigdautorki,
przedmiotem wczmiejszych bada Przedstawione pargj studia stanowiuzupetnienie wiedzy na temat wspoiczesnego
postrzegania bezpiearsiwa przez #ytkownikdw transportu drogowego w Polsce, aavina temat subiektywnego
bezpieczastwa drog.

Celem bada prezentowanych w niniejszym rozdziale byto zatpoznanie opinii wybranej grupy polskich kierowcéw
na temat bezpiecastwa oraz sformutowanie wymaga oczekiwa, jakie stawia wspoiczesny polski kierowca
bezpieczastwu na drodze.

3.2 Projektowanie podegcia badawczego

W trakcie projektowania badaopinii kierowcéw na temat bezpiedstwa celowo przyio ograniczenia, obejmge
zar6wno zakres przedmiotowy, jak i wielkqroby badawcze;j.

Opracowanie metody badawczej

Zaprojektowano identyfikacyjne badania ankietovien@viace sonda opinii kierowcow, wyraajacych w sposéb werbalny
swg subiektywn ocery aspektow bezpiecastwa drég. W celu uzyskania spontanicznych odpaiiedyrazajacych si
pierwszym intuicyjnym skojarzeniem, prai) metod stosowan przy ogolnych badaniach opinii publicznej, zmigmzgch do
rozpoznania tego samego zagadnienia u wszystkidaneh. Ocena jakoiowych wraen obejmuje zgromadzenie danych
(uzyskanych
na podstawie ankiety) i ich analiaraz wyjgnienie wynikow, zgodnie z metodoladiada jakasciowych [16].

Metoda obejmuje zadnie braku wczmiejszego udziatu ankietowanych kierowcéw w podatnypbadaniach,
wykluczenie ich przygotowaniaesoraz niestosowanie szerszych instrukcji wprowadsah w badap problematyk,
dzieki czemu odpowiedzi majodzwierciedla spontaniczne pierwsze skojarzenie.

Badania ankietowe

BEZPIECZE NSTWO DROG
w opinii kierowcow
1. Od ilu lat jgdzisz samochodem (masz prawo jazdy) ?
2. lle tyskcy kilometrow przejedzaszsrednio W Cigu roKU ?........cccoeviiiiiiei e

3. Czy lubisz prowadzisamochadd ? tak........... nie...........
4. Czy jesté kierowa zawodowym ? tak........... nie...........

Prosz odpowiedzié na ponisze pytania, wpisuf krétkie intuicyjne odpowiedzi lub skojarzenia:

a. Czym jest dla Ciebieezpiecz@éstwo?

b Jakie cechy posiadieezpieczne otoczeniz
;:. ......... Jak|e s cechy : b e Z plecznej d ro@ ..............................................
d.  Wymié elementy (charakterystyki, szczegoly) bezpiecznajfrastruktury drogowej

Rys. 3Ankieta stosowana w badaniach
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Konstrukcja ankiety

Ankieta zawierata cztery pytania dotyce problematyki bezpiecastwa, od ogo6tu (opisu szerokiego goa 0gol-
nego), do szczegotdwwymiei elementy, a catd¢ poprzedzono anonimowym wywiadem dotyoym ddwiadczenia
kierowcy w prowadzeniu pojazdu (rys. 3).

Zgodnie z celem badazmierzano do poznania niezalej, subiektywnej opinii kierowcéw. Indywidualny atakter
wrazenia bezpieczestwa zamierzano uzyskarzez takie sformutowanie pytania, ktére zwraeebszpgrednio do kadej
badanej osoby. Grupa czterech pytdotyczcych zagadnienia bezpiedatwa drogi rozpoczyna eiod uzyskania
odpowiedzi na ogllne pgiie (czym jest dla Ciebie bezpieggtvo?), przechodic do cech bezpiecznego otoczenia,
nastpnie cech bezpiecznej drogi, by wilcowym pytaniu uj¢ szczegoty, elementy i charakterystyki drogi pageme;]
jako droga bezpieczna. Wywolywanie kolejnych zagadrstopniowo zblia ankietowanego do zagadii&ransportu
drogowego i jej infrastruktury.

Przyjecie proby badawczej

Omawiane na wsgpie ograniczenia badavyrazaty sk miedzy innymi zawzeniem proby badawczej do 30 kierowcow.

Efektywnai¢ bada na tak ograniczonej probie polega na doborze hagiiap kierowcow, ktére magmiec rézne opinie

dotyczice bezpieczestwa drég. Przyjo nastpujace trzy grupy kierowcow, po dziesiu kierowcéw w grupie,

charakteryzujcych s réznym daéwiadczeniem i motywagjjazdy:

e K1 - kierowcy niedéwiadczeni, ktérzy majprawo jazdy nie ditej niz 1 rok i nie przejechali dotychczases€j niz 2
tys. km. Ta grupa kierowcow, wyselekcjonowana ddahapardd studentow w wieku okoto 20 lat, zazwyczaj nie
posiada wlasnego samochodu, lubi prowadaimochdd, najezciej motywacy jazdy w tej grupie jest przyjemfio
Kierowcy z tej grupy majtendenci do przeceniania swoich umggjosci prowadzenia pojazdu.

e K2 — kierowcy déwiadczeni, ktérzy majprawo jazdy co najmniej 10 lat i przéjgaja od 10 do 20 tys. km rocznie.
Kierowcy daéwiadczeni reprezentyjgrup regularnych kierowcow rednim wieku okoto 40 lat, wywodezych si z
réznych srodowisk, posiadajwlasny samochdd, jdza regularnie, maj bardzo rénorodne cele i motywacje jazdy,
lubia jazde samochodem.

* K3 — kierowcy zawodowi, reprezengay grupg doswiadczonych taksowkarzy, ktérzy przegeaja corocznie co
najmniej 50 tys. km, a ich gtéwmmotywach jazdy jest szybkie i efektywne przemieszczangezgniejsca na miejsce.
Takséwkarze nie lubizatem wszelkich ograniczenobilnaci wywotanych trudnymi warunkami drogi lub ruchu.

Organizacja i realizacja bada

Badania ankietowe prowadzono w systemie indywidgralnKierowcy takséwek byli proszeni o udziat w badeh w
czasie oczekiwania na postoju, kierowcywliadczeni byli losowo wybrani spmd kierowcow samochoddéw osobowych
podjezdzajacych na parkingi przed centrum handlowe, a studémtii ankietowani na terenie krakowskich uczelni.
Wszyscy ankietowani zgodzili sidobrowolnie na udziat w badaniach i nie otrzymywaynagrodzenia za udziat w
eksperymencie. Ankietowani, po zapoznanizstematem i celem baflaodpowiadali na kolejne pytania ankiety, ktére
byly zapisywane przez ankietera w odpowiednich se@gh ankiety (rys. 3). Ankieta byla anonimowa.afgadzone dane
osobowe i odpowiedzi kierowcOw poddano analizitystgcznej oraz ocenie jaktiowe;.

3.4 Analiza wynikéw

Analiza jakdciowa obejmowata anakzodpowiedzi, ktéra wedtug Pattona []@$t procesem identyfikacji, kodowania
i kategoryzacji danychPierwszy krok analizy obejmuje zgrupowanie odmamlzi na dane pytanie od wszystkich
respondentéw i analizowanie wspélnego punktu widzeKolejno analizowaneasodpowiedzi oddzielnie w trzech
grupach kierowcow, w celu ustalenia podalsiev i zr&nicowan opinii w kazdej grupie, aby zidentyfikowa
najwazniejsze, dominujce w danej grupie okékenia. W kaicowej fazie analizy podfo proke zakodowania i
zakwalifikowania dominujcych charakterystyk do oddzielnych kategorii (repréupcych pogcia abstrakcyjne lub
konkretne) pomidzy odpowiadajcymi poziomami ocen bezpiedmwa w poszczegollnych grupach sdiadczenia
kierowcow. Taka analiza dostarcza informacji o Wescji uzyskanych ocen poddawanych rasie, w celu wyjénienia
wynikow bada, interpretacji.

Pomimo duej liczby r&norodnych okrélen, za pomog ktérych kierowcy charakteryzowali bezpieagewvo i cechy
bezpiecznegdrodowiska, warto podkék¢, ze dla kadej ocenianej zmiennej udatog sivyrézni¢ kilka wspolnych dla
wszystkich grup ankietowanych kierowcow opinii. &gtfikowane cechy przedstawiono paji

a. Bezpieczéstwo (czym jest dla Ciebie bezpietzisvo?)

K1, K2, K3: brak zagrozeniazycia i zdrowia, bardzo wana sprawa, wany elementzycia, spokoj, pewndé.
K1: zdrowie, komfortzycie, swoboda.

K2: opieka, dobre samopoczucie, komfort psychiczny.

K3: odpowiedzialné, brak zagroen z zewngtrz, spokdj o rodzig

b. Bezpieczne otoczenie (Jakie cechy posiada bezpéeotoczenie?)
K1, K2, K3: bez zagraen.
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K1: nie budzi strachu, nie rozprasza, tatwe rozpoenaytuaciji, dobra informacja, czytelne elementyzadprzestrze,
Znajome otoczenie.

K2: bez thumu, bez zakamarkoéw, jasne, przejrzystngnaniczona widoczieé, przestrza, ogolny porzadek.

K3: bez agresywnych elementéw, bez urwisk, przyjagpekojne, przytulne, chronycie i zdrowie.

c. Bezpieczna droga (Jakig £echy bezpiecznej drogi?)

K1, K2, K3: dobra widocznasé¢, dobra jakosé nawierzchni, dobre widoczne oznakowanie

K1: nie powoduje niepokoju kierowcy, zrozumiala, dayptynna, odpowiednio szeroka, tagodne tuki, nspledki, ptaski
teren, proste odcinki.

K2: bez naglych niespodziewanych zgkrv, bez zaskoczenia, #u paséw, pewnig, przejrzysté¢, oswietlenie, dobry
stan techniczny.

K3: bez kolein i dziur, bez piratow drogowych, begmaenia nagtego wtargetia pieszych lub zwiert, tatwa jazda,
dobre prowadzenie optyczne, czystaatoki postojowe.

d. Elementy bezpiecznej infrastruktury drogowej

K1, K2, K3 prawidtowe oznakowanie i dwietlenie, bariery, zielai rozdzielajaca pasy

K1: oswietlenie przejazdéw kolejowych, przéjdla pieszych, chodniki, stupki, linie prowade, zatoki postojowe,
nadzér policyjny.

K2: oddzielenie ruchu pieszych, rozdzielone jezdrdepgi jednokierunkowe, ronda, pobocza, parkingisypaa
podjazdach, kultura i rozwaga innych kierowcowabainy.

K3: szerokie pasy ruchu, szerokie pobocza, wielewas6hu, bezkolizyjne przé&gia dla pieszych, sygnalizacjaietina,
miejsca postojowe, pasy malowane, odblaski.

Stan bezpieczstwa, bezpieczsstwo drdg i ich otoczenia, jako subiektywna ocemabalna wyraana przez polskich
kierowcow, podlega pewnym prawidiovamom. Istnieje grupa okéien uniwersalnych, za pomacktérych kierowcy
trzech badanych grup opigugharakterystyki stanu bezpiedseva. W odniesieniu jednak do zagadniezpieczastwa
infrastruktury transportu zédicowanie indywidualnych w grupach ocen jestksie i w bardziej istotny sposéb azane
Z motywacj grup kierowcow.

Bezpieczéstwo rozumiane jest przez wszystkich kierowcow jakarny elementiycia, brak zagréenia zycia i
zdrowia, sSpokdj i pewro.

Bezpieczne otoczenie to otoczehiez zagréer.

Droga bezpieczna charakteryzujee siv opinii kierowcow dobg widoczndacia, zrozumiatdcia, ptynndcia,
przejrzystdcia, dobrym prowadzeniem optycznym, acwiwszystkimi charakterystykami estetycznej droghd cechy
bezpiecznej drogi to brak monotonii, zadbane i anoizate oznakowanie oraz poprawnéwietlenie. Ograniczenie
widoczndci, nawet na zadbanej i przebiegaj w peknym krajobrazie drodze, decyduje o tyme droga jest
spostrzegana przez kierowcow jako niebezpieczna.

Do najczsciej wymienianych elementéw decydaych o bezpiecZestwie infrastruktury drogowej nale prawidtowe
oznakowanie i fwietlenie, bariery, zielerozdzielajca pasy.

4. WNIOSKI

Na podstawie wynikéw uzyskanych w trakcie niniefgzydentyfikacyjnych badaankietowych mena stwierdz, ze
w opinii polskich kierowcéw bezpiecastwo infrastruktury drogowej jest pgjiem szerokim, obejmagym ré&znorodne
elementy. Subiektywne bezpieésénvo drég zawiera w sobie zgiane z ruchem drogowym parametry i elementy
infrastruktury technicznej drég, ale obejmuje tspekty zachowaniazytkownikéw. Uzyskane wyniki g zbiezne z
ocenami uzyskanymi we wcggejszych studiach autorki [20], prowadzonych nalgiawie bada percepcji obrazéw
drég.

Bezpieczéstwo otoczenia charakteryzowane jest przez kierowbéakiem zagrzenia. Ponadto bezpieczna droga
okreslana jest takimi cechami i elementami, ktore azgne § z bezpiecznym funkcjonowaniem ruchu. Wxmiéano tu
takze takie cechy jakultura i rozwaga kierowcéwczy brak piratéw drogowychCechy zwizane z postrzeganym
obrazem drogi i stanowde o jej bezpiecZstwie to dobra jak& nawierzchni i oznakowania, a tekbrak zagrezenia
nagtego wtargrcia na drog pieszych lub zwiergt, oddzielenie ruchu pieszego, bezkolizyjne przgyjakolejowe i
przejcia dla pieszych. Nadzor policji stanowi w opiniiadlych kierowcow istitny element wspomagaj bezpieczistwo
infrastruktury drogowej, obok takich elementéw jakwietlenie przejazdow kolejowych, pr#éj dla pieszych i
chodnikow.

W efekcie analiz subiektywnych opinii kierowcowopke zaprezentowano w niniejszej pracy,zmo podac probe
sformutowania wymagai oczekiwai, jakie stawia wspoétczesny polski kierowca bezpigstwu na drodze. Nakskenie
obrazu bezpiecznej infrastruktury drég, zgodnegpercepcy uzytkownikéw, to cel poszukiwa mogicych otworzy
drog: do ksztattowania lepszego, bezpieczn@ggdowiska transportu.
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