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PRAWO DO ZYCIA I ZDROWIA
A SKUTECZNOSC KAMPANII SPOLECZNYCH
NA RZECZ POPRAWY BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO W POLSCE

THE RIGHT TO LIFE AND HEALTH AND THE
EFFECTIVENESS OF SOCIAL CAMPAIGNS TO
IMPROVE ROAD SAFETY IN POLAND

STRESZCZENIE
Wirod wielu obszardw aktywnosci cztowieka, bedacych efektem rozwoju cywilizacij,
mozna wskaza¢ takie, ktére w istotny sposdb zagrazaja jego zdrowiu i Zyciu. Jednym
z nich jest wzrastajagca mobilnos¢, ktdra przynosi wiele korzysci, ale skutkuje réwniez
wysokimi kosztami spotecznymi, ekonomicznymi i Srodowiskowymi, ponoszonymi
w zwigzku z ruchem drogowym. Wedtug aktualnych danych Swiatowej Organizacji
Zdrowia wypadki drogowe wymieniane sg jako jedna z dziesi¢ciu gléwnych przyczyn
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$mierci na $wiecie'. W celu ochrony ludzkiego Zycia i zdrowia organizacje miedzy-
narodowe, rzady panstw, podmioty gospodarcze i organizacje spoleczne podejmuja
liczne dziatania, ktére majg wplywaé na zmiane zachowan uczestnikéw ruchu drogo-
wego. Inicjatywami, ktorych celem jest motywowanie uczestnikéw ruchu drogowego
do poprawnych zachowan, sa kampanie spoteczne. W Polsce prowadzonych jest
wiele kampanii spolecznych na rzecz poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze prewencyjny charakter tego typu dziatan uniemoz-
liwia jednoznaczng oceng ich skutecznosci. W artykule przedstawiono wyniki badan
bezposrednich w zakresie rozpoznawalnosci prowadzonych kampanii spotecznych na
rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce oraz oceny ich realnego
wplywu na poprawe bezpieczenistwa na drogach.

ABSTRACT

Among many areas of human activity resulting in the development of civilization,
itis possible to identify those significantly threatening his health and life. One of them
is increasing mobility, that brings many benefits, but also lead to high social, economic
and environmental costs of road traffic. According to the current data provided by
World Health Organization, road accidents are listed as one of the ten leading causes
of death in the world.

In order to protect human life and health, international organisations, national gov-
ernments, actors and organisations undertake a number of actions aimed at changing
the behaviour of road traffic participants. Initiatives aimed at motivating road traffic
participants to behave correctly include social campaigns. In Poland there are many
social campaigns for the improvement of road traffic safety At the same time, it should
be stressed that the preventive nature of this type of action makes it impossible to
assess its effectiveness unequivocally. The article presents the results of direct studies
on the recognition of social campaigns for the improvement of road safety in Poland
and the assessment of their actual influence on the improvement of safety by road
traffic participants.

SLOWA KLUCZOWE: bezpieczeristwo ruchu drogowego, kampanie spoteczne, modelowan-
ie zachowan.

KEYWORDS: road safety, social campaigns, behavioral modelling.

U https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail/the-top-10-causes-of-death (dostep:
20.05.2021); https://ourworldindata.org/causes-of-death (dostep: 20.05.2021).
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WPROWADZENIE

Wedtug danych Swiatowej Organizacji Zdrowia (World Health Organization
- WHO) w 2019 r. na $wiecie zmarto 58,39 mln oséb, a w 2020 r. 59,23 mln

0sob. Przyczyny zgonu mozna podzieli¢ na trzy gtéwne kategorie: choroby
zakazne, choroby niezakazne oraz urazy. Do urazéw dochodzi najczesciej
w wyniku wypadkéw drogowych, a liczba zgonéw w ich wyniku uplasowata
sie na dziesigtej pozycji wsrod przyczyn wszystkich zgonéw. Jednoczesnie
analiza przyczyny $mierci w poszczegdlnych grupach wiekowych pokazuje, ze
wéroéd mlodych osob w wieku od 5 do 15 lat wypadki drogowe s na pierwszym
miejscu, a w grupie wiekowej 16-49 lat zajmuja czwarte miejsce’.

Prawo do zycia stanowi jedno z fundamentalnych praw czlowieka, ma cha-
rakter powszechny, nienaruszalny i niezbywalny, a jego ochrona jest gwaranto-
wana zaréwno przez rzady panstw, jak i organizacje migdzynarodowe i krajowe
w aktach prawa miedzynarodowego® oraz w krajowych aktach normatywnych*
o roznej randze. Zagwarantowanie tego prawa wigze sie z wykorzystywaniem
réznych narzedzi. Na poziomie normatywnym ochrona praw czlowieka skon-
struowana jest tak, aby z jednej strony umozliwi¢ cztowiekowi korzystanie
z przystugujacych mu praw i wolnosci (np. prawa do tozsamosci, prawa do
prywatnosci, prawa do nauki)?, a z drugiej — chroni¢ takie wartosci jak zycie
i zdrowie poprzez nalozenie pewnych ograniczen (np. prawo o ruchu drogo-
wym®). Poza narzedziami prawnymi stosowanych jest wiele srodkéw pozapraw-
nych wplywajacych na poszanowanie zycia cztowieka. Waznym narzedziem sa
kampanie spoleczne. Podejscie do kampanii spolecznych mozna zaprezentowac
w dwoch ujeciach - teoretycznym i praktycznym. W ujeciu teoretycznym sg
to akcje medialne, realizowane najczesciej w kooperacji z réznymi podmio-
tami, majace na celu rozwigzanie jakiego$ problemu spolecznego, promocje
wartosci lub zmiane postaw; umozliwiaja one rézne typy wsparcia — finansowe,
rzeczowe, ustugowe. Zwykle angazuja réznych interesariuszy i powinny by¢

* https://ourworldindata.org/causes-of-death (dostep: 20.05.2021).

* Powszechna Deklaracja Praw Czlowieka, 10 grudnia 1948 r., Paryz, art. 3; http://libr.sejm.
gov.pl/tek01/txt/onz/1948.html (dostep: 30.06.2021).

* Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U. z 1997 r. Nr 78, poz.
483), art. 38.

> H. P)ietrzak, Prawo do zycia, jego nienaruszalnosci i nie rozporzgdzalnosci. Aspekty prawno-
-karne, ,,Prawo Kanoniczne” 2013, t. 56, nr 2, s. 146.

¢ Ustawa Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2017 r. poz. 1260).
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silnie promowane’. Z kolei kampanie spoleczne w ujeciu praktycznym okresla
sie jako zestaw roznych dzialan zaplanowanych w konkretnym czasie, skie-
rowanych do okreslonej grupy docelowej, prowadzacych do wzrostu wiedzy,
zmiany myslenia, zachowania wobec okreslonego problemu spotecznego lub
rozwigzania problemu spotecznego blokujacego osigganie dobra wspdlnego®.
Drugie ujecie jest zblizone do okreslenia kampanii spolecznych na rzecz po-
prawy bezpieczenstwa ruchu drogowego jako celowej proby informowania,
przekonywania i motywowania ludzi (lub okreslonych grup ludzi) do zmiany
postaw i/lub zachowan w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, za
pomocg zorganizowanej komunikacji wykorzystujacej okreslone kanaly me-
dialne w okreslonym czasie, czgsto uzupelniane przez inne dziatania promujace
bezpieczenstwo (egzekwowanie przestrzegania prawa, edukacja, wprowadzanie
uregulowan prawnych, nagrody itp.)°.
Kampanie spoleczne dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego maja na
celu:
o dostarczanie informacji o nowych lub zmienionych przepisach,
o poszerzenie wiedzy i/lub swiadomosci na temat nowych systeméw
w pojazdach, zagrozen itp. oraz odpowiednich zachowan prewencyjnych,
o zmiang podstawowych czynnikéw, o ktérych wiadomo, ze wplywaja
na zachowanie uczestnikéw ruchu drogowego,
« modyfikowanie niebezpiecznych zachowan lub utrzymanie zachowan
bezpiecznych,
« zmniejszenie czestotliwosci i dotkliwosci skutkdéw wypadkéw'?,
o zmiane parametréw, ktore zostaly udowodnione naukowo lub empi-
rycznie, a ktére maja wplyw na zachowanie uzytkownikow drog''.

U. Gotlaszewska-Kaczan, Zaangazowanie spoleczne przedsigbiorstwa, Wydawnictwo
Uniwersytetu w Biatymstoku, Bialystok 2009, s. 108- 109: cyt. za: B. Tarczydlo: Kampanie
spoleczne w teorii i praktyce, ,,Studia Ekonomiczne” 2013, nr 157, s. 226.
https://kampaniespoleczne.pl/kampania-spoleczna-definicja-fundacji-komunikacji-spolecz-
nej/ (dostep: 20.05.2021).

P. Delhomme I in. (eds.), Manual for Designing, Implementing, and Evaluating Road Safety
Communication Campaigns, CAST project, Belgian Road Safety Institute (IBSR-BIVV),
Brussels, 2009, s. 24.

10 Ibidem.

"' 1. Ajzen, From intentions to actions: A theory of planned behavior, [w:] ]. Kuhl, J. Beckmann
(eds.), Action-control: From cognition to behavior, Springer, Heidelberg 1985; cyt za: E.
Nathanail, G. Adamos, Road safety communication campaigns: Research designs and beha-
vioral modelling, ,Transportation Research Part F” 2013, No. 18, s. 108.
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W wielu krajach organizowane sg kampanie na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, a tym samym zmniejszenia liczby ofiar wypadkéw
drogowych. Jednoczes$nie prowadzone sg badania dotyczace skutecznosci
oddzialywania tych akcji na uczestnikéw ruchu drogowego'?. Celem artykutu
jest ocena rozpoznawalno$ci wybranych kampanii na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego w Polsce oraz ich realnego wptywu na poprawe
bezpieczenstwa na drogach.

METODYKA PROWADZENIA BADAN

W celu realizacji tytutowego problemu artykutu postuzono si¢ badaniami
sondazowymi. Wykorzystano kwestionariusz ankiety, ktéry obejmowal 14
pytan problemowych, w tym 6 pytan wielokrotnego wyboru. Pytania podzie-
lone byly na trzy grupy. Pierwsza grupa dotyczyla ogdlnej wiedzy na temat
bezpieczenstwa na polskich drogach. Druga - rozpoznawalno$ci kampanii na
rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, a trzecia — oceny ich sku-
tecznosci. Badanie przeprowadzone zostaly w drugiej pofowie 2020 r. W sumie
uzyskano 182 odpowiedzi, z czego 17 arkuszy odpowiedzi byto niekomplet-
nych. Do opracowania wynikéw wykorzystano 165 catkowicie wypelnionych
ankiet. Po nadaniu odpowiednich kodéw odpowiedziom na pytania zawarte
w kwestionariuszu ankiety przystgpiono do tworzenia bazy danych; dane te
zestawiono w arkuszu kalkulacyjnym Excel, a nastepnie opracowano i zwizu-
alizowano wyniki.

12 Zob. N. Black, Evidence-based policy: proceed with care, ,,British Medical Journal” 2001,
No. 323, 5. 294-295; H. Mendelsohn, Some reason why information campaigns can succeed,
»The Public Opinion Quarterly” 1973, No. 37(1), s. 50-61; D.S. Morrison, M. Petticrew, H.
Thomson, What are the most effective ways of improving population health through transport
interventions? Evidence from systematic reviews, ,,Journal of Epidemiology and Community
Health” 2003, No. 57, s. 327-333; A. Boulanger i in., Typology of Evaluation Methods: Current
Practices and Campaign Evaluation; Deliverable 2.1 of Campaigns and Awareness Raising
Strategies in Traffific Safety (CAST), Directorate-General for Transport and Energy, European
Commission, Brussels 2007; P. Delhomme i in. (eds.), Manual for Designing, Implementing,
and Evaluating Road Safety Communication Campaigns. CAST project, Belgian Road Safety
Institute (IBSR-BIVV), Brussels 2009; R. Elvik (eds.), The Handbook of Road Safety Measures,
2nd revised edition, Elsevier, Amsterdam 2009; T. Vaa i in., Effects of Information Campaigns
on Behaviour and Road Accidents: Conditions, Evaluation and Cost Effectiveness, Institute of
Transport Economics, Oslo 2004.
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CHARAKTERYSTYKA PROBY BADAWCZE]J

Analize wynikéw badan przeprowadzono na podstawie zestawien ujetych
na wykresach. W pierwszej kolejnosci dokonano charakterystyki badanej zbio-
rowosci. W badaniu udziat wzieto 165 0s6b — 57% ankietowanych stanowity
kobiety, a 43% mezczyzni. Dominujaca grupa wiekowa wérdd respondentéw
byty osoby w przedziale wiekowym 18-24 lata (rys. 1).

Rysunek 1.

Wiek respondentow
60,00%
50,00% 47,90%

40,00%

30,00%
23%

20,00%
8,50%
10,00% 6,60% ’
550%  a80%
1,20% . . l 1,80% 0 60%
0,00% -— | —

ponizej18 18-24 25-30 31-36 37-42 43-48 49-54 55-60 powyzej
lat 60lat

Zrédto: badania whasne.

Uwzgledniajac kryterium wieku, wyodrebniono dziewiec¢ kategorii. Najliczniej
uczestniczyly w badaniu osoby z dwoch grup wiekowych, tj. z przedziatéw
wiekowych 18-24 oraz 25-30 lat. Najmniej liczne grupy respondentéw two-
rzyty osoby w wieku ponizej 18 lat (2 osoby) i powyzej 60 lat (1 osoba). Warto
zaznaczy¢, ze najliczniejsza grupa wiekowa biorgca udzial w badaniu odpowiada
grupie, w ktdrej liczba ofiar §miertelnych i rannych w wypadkach drogowych
w Polsce jest najwigksza na 1 mln populacji®. Wsrdéd respondentéw domino-
waly osoby posiadajace wyksztalcenie wyzsze, ktdre stanowily 75,8% badanej

® W 2020 r. w grupie wiekowej 18-25 na 1 mln populagji zgineto $rednio 135,5 osoby, a ran-
nych zostalo 1461 0s6b. Wskaznik ten nie ulegl zmianie. Wypadki drogowe w Polsce w 2020,
Komenda Gléwna Policji, Warszawa 2021, s. 36.
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grupy. Wyksztalcenie $rednie zadeklarowalo 22,4% badanych, zawodowe - 0,6%,
a 1,2% respondent6éw stanowily osoby z wyksztalceniem podstawowym. Osoby
ankietowane zamieszkujg przede wszystkim miasta o liczbie mieszkancow
powyzej 250 tys. — grupa ta stanowi 53,3% wszystkich badanych. Wies jako
miejsce zamieszkania wskazalo 18,2% respondentdéw. Mniejsza grupa — 14,5%
- to badani zamieszkujacy miasta do 50 tys. mieszkancow, a 7,3% stanowig
respondenci z miast liczacych od 50 tys. do 100 tys. mieszkancéw. Okolo
6,7% odpowiedzi udzielily osoby zamieszkujace miasta od 100 tys. do 250
tys. mieszkancow.

BEZPIECZENSTWO NA POLSKICH DROGACH

Pierwsza z kwestii podjetych w badaniu bylo ustalenie, jak ankietowani
oceniaja bezpieczenstwo na polskich drogach (rys. 2).

Rysunek 2.
Bezpieczenstwo na polskich drogach w opinii respondentow

mtak ®nie = niemam zdania

Zrédto: badania wiasne.
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Prawie pofowa ankietowanych (48,5%) jest przekonana, ze poruszanie sie
po drogach w Polsce nie jest bezpieczne. W pozostalej grupie 37% badanych
uwaza, ze jest bezpiecznie, a 14,5% nie ma na ten temat zdania.

W kontekscie realizacji celu badania za istotne uznano poproszenie respon-
dentéw o wskazanie, czy byli kiedykolwiek uczestnikami zdarzen drogowych
(kolizja', wypadek drogowy" — tab. 1).

Tabela 1.

Udziat w zdarzeniach drogowych przez respondentow

Liczba zdarzen drogowych, w ktorych brali udziat

Odpowiedz respondenci
0 1 2 3 4 5 i wiecej
Liczba osob, ktore braty udziat
L 47 59 45 8 3 3
w kolizjach drogowych
Liczba osob, ktore braty udziat
138 24 1 1 0 1

w wypadkach drogowych

Zrédfo: badania wiasne.

Jak wynika z zestawienia przedstawionego w tabeli 1, ankietowani czgsciej
uczestniczyli w kolizjach drogowych niz w wypadkach. Ponad polowa bada-
nych byta uczestnikiem kolizji drogowej, natomiast wiekszo$¢ z nich - 83,6%

- nie brata udzialu w wypadkach drogowych Zaréwno kolizje, jak i wypadki
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drogowe powoduja koszty, jednak w przypadku wypadkéw sa one znaczaco
wyzsze, gdyz dotycza utraty zdrowia lub zycia czlowieka.

4 Pojecie ,kolizja” jest terminem potocznym, wykorzystywanym przez podmioty zajmujgce
sie bezpieczenstwem ruchu drogowego, oznaczajacym ,zdarzenie majace miejsce w ruchu
ladowym, spowodowane poprzez nieumyslne naruszenie zasad bezpieczenstwa obowigzu-
jacych w tym ruchu, ktdrego skutkiem sa straty materialne (np. uszkodzenie pojazdu, znaku
drogowego itp.) lub tez jeden z uczestnikéw doznal obrazen ciata powodujacych naruszenie
czynno$ci narzadu ciala lub rozstr6j zdrowia trwajace nie dtuzej niz 7 dni”. Zob. L. He¢man,
Kolizja czy wypadek drogowy? Jak je rozréznic i jak sie zachowa, 27 lutego 2015 r., http://
www.brd24.pl/prawo/kolizja-wypadek-drogowy-rozroznic/ (dostep: 13.06.2021).

Na podstawie art. 44 Ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (tekst jedn.
Dz.U.z2018 1. poz. 1990 ze zm.) oraz art. 157 Ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks karny
(tekst jedn. Dz.U. z 2018 r. poz. 1600 ze zm.) jako wypadek drogowy przyjelo sie okresla¢

»zdarzenie majace miejsce w ruchu ladowym, spowodowane poprzez nieumyslne naruszenie
zasad bezpieczenstwa obowigzujacych w tym ruchu, ktérego skutkiem jest $mier¢ jednego
z uczestnikow lub obrazenia ciala powodujace naruszenie czynnosci narzadu ciata lub
rozstréj zdrowia trwajace powyzej 7 dni”. Zob. L. He¢man, Kolizja czy wypadek..., dz. cyt.
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Kolejnym etapem analizy bylo zbadanie, czy respondenci zostali poszko-
dowani w wypadku drogowym (rys. 3.).

Rysunek 3.
Poszkodowani w wypadku drogowym wsrdd ankietowanych

m tak mnie

Zrédto: badania wiasne.

Zdecydowana wigkszo$¢ badanych nie doznata znaczacego uszczerbku na
zdrowiu w wyniku wypadku drogowego. Niewatpliwe wptyw na taki stan, poza
regulacjami prawnymi oraz poprawnym zachowaniem uczestnikéw ruchu
drogowego, maja zmiany konstrukcyjne pojazdéw samochodowych ukierun-
kowane na tworzenie i wdrazanie systemow bezpieczenstwa (ABS, ESP, EBD,
czujniki parkowania, tempomat itp.).
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KAMPANIE JAKO FORMA DZIAEAN NA RZECZ POPRAWY
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Pierwsze pytanie skierowane do ankietowanych byto istotne z punktu wi-
dzenia dzialan majacych na celu zmniejszenie udziatu transportu drogowego
w generowaniu ofiar zdarzen drogowych, a dotyczyto ono zasadnosci podej-
mowania jakichkolwiek dziatan majacych wplyw na liczbe wypadkow (rys. 4).
Rysunek 4.

Zasadnos¢ podejmowania dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego

9,10%

3,00%

mtak ®nie ®nie mam zdania

Zrédto: badania wiasne.

Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych widzi potrzebe podejmowania
dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Tak duzy odsetek
wskazan §wiadczy o tym, ze badani nie czuja si¢ bezpiecznie na polskich drogach.
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Z kolei rysunek 5 prezentuje odpowiedzi na pytanie: ,,Ktére z prowadzonych
dziatan mogg przyczynic sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego?”
Rysunek 5.

Formy dzialan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, z ktorymi
zetkneli sie respondenci

160

140 135
120 111
100 93

80 71

60

40

20

0
dziatania prewencyjne kampanie spotezne przeksztatcenia dziatania edukacyjne

Poligji infrastruktury
drogowej

Zrédto: badania whasne.

Sposrdd form dzialan majacych ograniczy¢ liczbe zdarzen drogowych an-
kietowani najcze$ciej wymieniali dzialania prewencyjnie policji, w dalszej
kolejnosci kampanie na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
i przeksztalcenia infrastruktury drogowej, a najrzadziej dziatania edukacyjne.
Nastepnie respondenci mieli za zadanie wskaza¢, ktére z wyszczegélnionych
w ankiecie kampanii na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego s3
im znane (rys. 6).
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Rysunek 6.
Rodzaje kampanii, z ktérymi zetkneli sie respondenci

Zadna W 4
Inne B 3
Bezpieczna autostrada M 5
Szlaban naryzyko. Postuchaj glosurozsgdku I 40
Kto$ czeka na Ciebie wdomu IEEEEEEGGG—G————— 31
Zapnij pasy IS 33
Raz, dwa, trzy ... zginiesz Ty N 34
Kierujesz zyciem M 5
Senior na drodze. Jestem swiadom-bede bezpieczny W 7
Klub Pancernika. Klika w fotelikach IEE—_——— 43
"...nie odchodz, zyj!" m——m 21
Pite$. Nie prowad? NI 136
Ostatni wyskok W 5
NigjedZnakacu I 33
Agresjaczy kultura HE 10

0 20 40 60 80 100 120 140 160

Zrédto: badania wiasne.

Sposréd zestawionych na rysunku sze$ciu kampanii respondenci wskazywali,
iz najczesciej zetkneli sig z kampanig ,,Pite$. Nie prowadz”. Jednoczesnie trudno
okresli¢ wplyw tej kampanii na kierujacych pojazdami. Jak wynika z danych
policji, jedna z gléwnych przyczyn wypadkéw w Polsce jest prowadzenie po-
jazdu samochodowego pod wplywem alkoholu. W 2020 r. uzytkownicy drég
bedacy pod wptywem alkoholu uczestniczyli w 2540 wypadkach drogowych
(10,8% ogotu wypadkow), smier¢ w nich poniosto 327 oséb (13,1% ogoétu
zabitych), a 2723 osoby odniosty obrazenia (10,3% ogétu rannych)'¢. Sposrod
innych kampanii wskazanych przez badanych wymienione zostaty dwie: ,,Znicz’
i,,10 mniej. Zwolnij”.

Wyniki réznych dostepnych badan wskazujg na znaczacy wplyw kampanii
na poprawe bezpieczenstwa na drogach. A zatem badania Trulsa Vaa i Rossa
Phillipsa'” potwierdzaja, ze kampanie tego rodzaju przyczyniaja si¢ do wzrostu
0 25% stosowania pasow bezpieczenstwa oraz spadku o 9% i 16% liczby

3]

" Wypadki drogowe..., dz. cyt., s
17" T. Vaa, R. Phillips (eds.), Delzverable D1.3.Effects of road safety campaigns, CAST project,

2009; cyt. za: E. Nathanail, G. Adamos, Road safety communication..., dz. cyt., s. 107-122.
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wypadkow i przekraczania predkosci. Przytaczajac wyniki badan Maryam
Akbari i in.'8, mozna uzna¢, ze kampanie na rzecz bezpieczefistwa moto-
cyklistow moga bezposrednio lub posrednio przynosi¢ pozytywne efekty.
Przeprowadzone badania wykazaly, ze kampanie medialne mogg zwiekszy¢
uzywanie kaskow przez motocyklistow i pasazeréw. Natomiast z badan zreali-
zowanych przez R. Phillipsa, Pala Ulleberga i T. Vaa', wynika, ze kampanie na
rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego wplywaja na jego poprawe
w 9%. Przy czym efekty kampanii sa bardziej widoczne w krétkim okresie od
jej zorganizowania niz dtugofalowo.

Nastepnie zapytano respondentow o to, gdzie zetkneli sie z kampania. Wyniki
badan zestawiono na rysunku 7.

Rysunek 7.
Kanaly przekazu

nie spotkatem sie I 3
inne . 5
wirterecie - N 5:
na bilbordzie _ 86
wradio [N /o
welewizji - |, 145

Zrédto: badania wiasne.

8 M. Akbari i.in., The effect of motorcycle safety campaign on helmet use: A systematic review
and meta-analysis, IATSS Research, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/
S0386111221000248?via%3Dihub (dostep: 18.06.2021).

9 R.O. Phillips, P. Ulleberg, T. Vaa, Meta-analysis of the effect of road safety campaigns on
accidents, ,Accident Analysis and Prevention” 2011, nr 43, s. 1204-1218.
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Jak mozna zauwazy¢, wiekszo$¢ respondentéw — 87,9% — miala styczno$¢
z kampanig na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w telewizji.
Na Internet jako kanal przekazu wskazalo 52,1% badanych, a na bilbordy
- 50,9%. Trzy z badanych 0sdb nie zetknely si¢ z tg forma dzialan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego, a pieciu respondentéw miato mozliwo$¢
zapoznania si¢ z tego typu kampaniami w szkole, pracy oraz dzigki ulotkom
udostepnianym przez policje.

Opinie badanych o skutecznosci kampanii na rzecz poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego ilustruje rysunek 8.
Rysunek 8.
Zmiana zachowan pod wplywem kampanii spotecznych na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego

= tak = nie

Zrédfo: badania wiasne.

Wynik badania wskazuje, ze ponad potowa badanych nie zmienita swoich
zachowan pod wplywem kampanii na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Pomimo iz respondenci uznali, ze skuteczno$¢ oddziatywania
kampanii jest do$¢ niska, zapytano ich, do ktorej grupy uczestnikéw ruchu
drogowego powinny by¢ skierowane tego typu przedsiewziecia (rys. 9).
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Rysunek 9.
Adresaci kampanii na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w opinii
respondentow

motocyklistow 122

rowerzy stow 139

pieszych 137

kierowcéw zawodowych 96

kierowcéw samochodéw osobowych 149

o

20 40 60 80 100 120 140 160
Zrédto: badania wiasne.

Analizujac odpowiedzi ankietowanych, trudno wskazaé jednoznacznie kon-
kretng grupe adresatow kampanii, gdyz liczba odpowiedzi tylko nieznacznie si¢
rézni. Wyjatek stanowia kierowcy zawodowi (najmniej wskazan) oraz kierowcy
samochoddw osobowych (najwiecej wskazan). Najczesciej wymienione w ba-
dani kampanie (rys. 6) kierowane sg do prowadzacych pojazdy samochodowe.
Jednak biorgc pod uwage dane dotyczace sprawcéw wypadkéw drogowych
w Polsce”, trudno jednoznacznie zgodzi¢ si¢, ze wlasnie ta grupa powinna
by¢ adresatem tego typu dziatan. W ankiecie poproszono takze respondentéw
o okreslenie, do ktérych grup wiekowych powinny by¢ kierowane kampanie
na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego (rys. 10).

% Jak wynika z danych policji, to wlasnie kierujacy sa gléwnym sprawcami wypadkéw drogo-
wych i z ich winy jest najwiecej ofiar §miertelnych. Zob. Wypadki drogowe..., dz. cyt., s. 24.
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Rysunek 10.

Adresaci kampanii na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego wedlug wieku
180
160

140

155
132

120

100 97 99
80
60
40
20
0

dzieci mtodziezy 0s6b dorostych 0sob starszych

Zrédto: badania wiasne.

Zdaniem respondentéw kampanie na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego powinny by¢ skierowane w pierwszej kolejnosci do mtodziezy —
94,5% wskazan, i do oséb dorostych - 80,5% odpowiedzi*'. Znaczna grupa
badanych - 60,4% — uwaza, ze adresatami takich akcji powinny by¢ osoby
starsze, a 59,4% ankietowanych wskazalo na dzieci.

Nastepnie zapytano respondentdw, czy srodki przeznaczane na kampanie na
rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego sa wlasciwie wydatkowane, czy
tez nalezatoby przeznaczy¢ je na inne formy dziatan warunkujacych redukcje
liczby wypadkéw drogowych (rys. 11).

2! Dotyczy grupy oséb czynnych zawodowo.
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Rysunek 11.
Zasadno$¢ wydatkowania srodkow finansowych na kampanie na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego

mtak = nie = niemam zdania

Zrédto: badania wasne.

Ponad potowa respondentdw nie jest w stanie stwierdzi¢, czy wydatkowanie
srodkéw na kampanie na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
jest zasadne, natomiast 27,3% os6b udzielito odpowiedzi przeczacej. W kolej-
nym pytaniu respondenci zostali poproszeni o wskazanie, na jakie inne cele
nalezaloby przeznaczy¢ $rodki finansowe kierowane na kampanie na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego (rys. 12).
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Rysunek 12.
Opinie badanych na temat mozliwoéci wydatkowania srodkow finansowych na
cele inne niz kampanie

zadne - 4

pomoc ofiarom wypadkéw drogowych

RO
przeksztatcenia infrastruk tury drogowej _ 33
dziatania prewencyjne Policji _ 12
edukacic | -:

Zrédfo: badania wiasne.

W opinii respondentéw $rodki finansowe przeznaczane dotad na kampanie
na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego powinny by¢ wydatko-
wane na inne cele, a zwlaszcza na przeksztalcenia infrastruktury drogowej,
a nastepnie na edukacje i dziatania prewencyjne policji lub na pomoc ofiarom
wypadkow drogowych. Kilku respondentéw wskazato na brak zasadnosci
wydawania $rodkéw na jakiekolwiek kampanie spoteczne.
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PODSUMOWANIE

Podsumowujac przedstawione w artykule rozwazania, nasuwa sie kilka

istotnych wnioskéw:

1.

Wypadki drogowe s3 jedna z gtéwnych przyczyn utraty zycia i zdrowia
czlowieka i stanowig impuls do podejmowania dziatan majacych na
cele zmniejszenie ich liczby.

Jednym z narzedzi oddziatywania na uczestnikow ruchu drogowego sa
kampanie na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktére
moga by¢ wykorzystywane do przekazywania informacji o zmianach
w zakresie obowigzujacych regulacji prawnych, a takze do zmiany za-
chowan uczestnikéw ruchu drogowego czy popularyzowania postaw/
zwyczajow przyczyniajacych sie do zmniejszania liczby wypadkow.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze Polacy nie czuja si¢ w pelni bez-
piecznie jako uczestnicy ruchu drogowego, a wielu z nich brato udziat
w zdarzeniu drogowym. Jednoczesnie wskazujg one na potrzebe podej-
mowania dzialan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Dotychczasowe przedsiewzigcia na plaszczyznie poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego moglyby przynies¢ wymierne rezultaty, gdyby najbardziej
efektywne dzialania stanowity wzor dla réznych podmiotéw funkcjonujacych

w tym obszarze. Wtedy liczba zgonéw i uszczerbkéw na zdrowiu uczestnikow

ruchu drogowego moglaby ulec znaczacej redukcji, tym samym umozliwiajac

realizacj¢ ich fundamentalnych praw - do zycia i zdrowia.
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