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Streszczenie

Celem artykutu jest ocena poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego w opinii pieszych
i kierowcoéw ze wskazaniem czynnikow, ktére zdaniem respondentéw majg najwiekszy
wptyw na powstawanie zagrozen i wypadkéw drogowych w Polsce. W pracy, do badan zo-
stat wykorzystany elektroniczny formularz ankietowy. W badaniu wzieto udziat 348 osob.
Wyniki badan pokazuja, ze respondenci oceniajg poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego,
gtownie jako ,dobry” lub ,przecietny”. Mimo, ze wiekszo$¢ ankietowanych czuje sie bez-
piecznie jako uczestnicy ruchu, jednak jednoczesnie znaczna czes¢ spotyka sie z niebez-
piecznymi sytuacji przynajmniej kilka razy w miesigcu. Wsrdd gtéwnych zagrozen wymienio-
nych przez uczestnikéw badania byty przede wszystkim nadmierna predkos¢, jazda pod
wptywem alkoholu i Srodkéw odurzajacych oraz korzystanie z telefonu podczas jazdy. Zde-
cydowana wiekszo$¢ respondentdw, zgodzita sie, ze zachowanie uczestnikdw, podejmo-
wane przez nich ryzykowne dziatania oraz tamanie przepiséw jest gtéwna przyczyng powsta-
wania wypadkow drogowych.

Wyniki badania pokazujg, ze poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego powinna opierac
sie na edukacji uczestnikdw ruchu oraz poprawie i modernizacji infrastruktury drogowej,
szczegdlnie lepsze oswietlenie przejs¢ dla pieszych, poprawa nawierzchni drég i poprawa
oznakowania.

Stowa kluczowe

bezpieczenstwo ruchu drogowego, wypadki drogowe, zagrozenia drogowe, czynniki ryzyka,
bezpieczenstwo kierowcow
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Wstep

Wypadki drogowe od wielu lat stanowig jedno z najpowazniejszych zagrozen
dla bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego. Poprzez rozwéj infrastruktury
ruchu drogowego, wprowadzanie nowoczesnych systemow wspomagania kierow-
cOw, zaostrzania przepisow oraz innych rozwigzan majacych na celu poprawe bez-
pieczenstwa, liczba wypadkow z roku na rok maleje. Pomimo tego, kazdego roku
na polskich drogach dochodzi do tysiecy zdarzen, skutkujacych stratami material-
nymi, ofiarami $miertelnymi oraz osobami rannymi, czgsto wymagajacymi dtugo-
trwalego leczenia i rehabilitacji. Analiza raportu przeprowadzonego przez E. Szy-
mon i P. Rzepka, wskazuje, ze najczesciej do wypadkoéw dochodzi z btedow popet-
nionych przez uczestnikow ruchu drogowego, glownie przez kierowcow. Do glow-
nych przyczyn nalezg miedzy innymi nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu, nie-
dostosowanie predkosci do warunkuj panujacych na drodze czy tez nieprawidlowe
zachowanie w stosunku do pieszych, rowerzystow lub osob poruszajacych sig
na UWR (urzadzeniu wspomagajacym ruch). Oprocz czynnikdéw zwigzanych z wing
kierujgcych sg czynniki takie jak: nieprawidtowy stan techniczny pojazdu, jakosé¢
infrastruktury drogowej oraz warunki atmosferyczne. [Szymon i Rzepka, 2026]
Ze wzgledu na powigkszajaca si¢ liczbe uczestnikow ruchu wymagane jest state mo-
nitorowanie sytuacji na drodze oraz eliminowanie ryzyka powstania zdarzen drogo-
wym, poprzez dziatania profilaktyczne i zapobiegawcze. Celem artykutu jest iden-
tyfikacja najwazniejszych czynnikow wplywajacych na wystgpowanie zagrozen
drogowych, ze zwrdceniem uwagi na zagrozenia z perspektywy pieszych i kierow-
coOw. W pracy wykorzystano analizg literatury, analiz¢ danych statystycznych doty-
czaca wypadkow drogowych oraz badanie ankietowe przeprowadzone wsrod kie-
rowcow i pieszych.

1. Przeglad literatury
1.1. Definicja bezpieczenstwa w ruchu drogowym

Transport drogowy stanowi jeden z podstawowych rodzajow transportu, ktorego
istotg jest przemieszczanie 0sob i fadunkow z wykorzystaniem sieci drogowej oraz
srodkow transportu samochodowego [Putkownik, 2018, s. 1]. Wraz ze wzrostem
liczby uczestnikodw ruchu moga wystapi¢ zakiocenia w przeptywie fadunkoéw i osob,
ktore wpltywaja na poziom bezpieczenstwa na polskich drogach. Definicja bezpie-
czenstwa wedlug Stownika Jezyka Polskiego brzmi: «stan niezagrozenia»
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[https://sjp.pwn.pl], oznacza to stan, w ktorym kazdy z uczestnikoéw ruchu nie jest
narazony na utrat¢ zycia, zdrowia lub wlasnego mienia.

1.2. Czynniki wptywajace na bezpieczenstwo w ruchu drogowym

W systemie bezpieczenstwa ruchu drogowego decydujacym czynnikiem spraw-
czym jest czlowiek. Bezpieczne funkcjonowanie kierowcy w ruchu drogowym
w duzym stopniu zalezy od jego wlasno$ci psychofizycznych, przystosowania spo-
lecznego, kultury jazdy, dyscypliny spotecznej, kontroli emocjonalnej, umiejetnosci
radzenia sobie w zlozonej sytuacji zadaniowej, jaka jest prowadzenie samochodu
osobowego lub cigzarowego [Bak i Bak-Gajda, 2008, s. 1] oraz stanu zdrowia.
Na podstawie rozporzadzenia Ministra Zdrowia z dnia 5 grudnia 2022 r. w sprawie
badan lekarskich oséb ubiegajacych sie o uprawnienia do kierowania pojazdami
i kierowcow, kazda osoba ubiegajaca si¢ o uzyskanie prawa jazdy, jak roéwniez
osoby posiadajace prawo jazdy terminowe, zobowigzana jest do przystapienia
do badan. Badania majg na celu okreslenie zdolno$ci do kierowania pojazdem sa-
mochodowym oraz wykrycie ewentualnych przeciwskazan zdrowotnych, mogacych
wplynaé na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu. W przypadku kierowcow z katego-
rig B badania lekarskie obejmuja podstawowa oceng zdrowia, natomiast kierowcy
zawodowi posiadajacy kategorie C, C+E, D oraz D+E, zobowigzani sa przejscia ba-
dan psychologicznych. Poza stanem zdrowia kierowcy oraz wymaganiami okreslo-
nymi w przepisach, na bezpieczenstwo wplywaja czynniki psychofizyczne, takie
jak: zmeczenie, stres, nieuwaga czy tez rozproszenie uwagi poprzez korzystanie z te-
lefonu podczas jazdy. Wielu badaczy potwierdza, ze wystgpowanie stresu na stano-
wisku pracy kierowcy jest zjawiskiem powszechnym. Narazenie na stres przektada
si¢ na zwickszenie absencji zawodowej, wzrost czgstosci btedow popetnianych pod-
czas kierowania pojazdem, a tym samym skutkuje mozliwoscig utraty kontroli nad
nim [Urbanska, i in., 2016, s. 457], co przyczynia si¢ do zwigkszenia liczby wypad-
kéw. Zagrozenie czesto wynika z btedu kierowcey lub osoby zabezpieczajgcej tadu-
nek. Zle zabezpieczony ladunek moze sie przesunaé lub spasé, doprowadzajac
do wypadku czy kolizji.

Stan techniczny pojazdu stanowi kolejny czynnik wptywajacy na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego. Kierowcy powinni by¢ §wiadomi, ze zaniedbanie utrzyma-
nia pojazdu moze prowadzi¢ do awarii i wypadkow drogowych [Olszowski 1 Gu-
cwa, 2024, s. 10]. Wiasciciel samochodu z nieprawidtowo ustawionymi reflekto-
rami, porusza si¢ po drogach publicznych, narazajgc innych uczestnikow ruchu dro-
gowego w podwojny sposob. Po pierwsze, zle wyregulowane reflektory powoduja,
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ze sam zle widzi, po drugie, o$lepia innych uczestnikow ruchu drogowego. Zapew-
nienie odpowiedniej konserwacji i regulacji systemow oswietlenia w pojazdach jest
kluczowe dla zwigkszenia ogélnego bezpieczenstwa [Olszowski, 2024, s. 44]. Stan
techniczny pojazdow wptywa nie tylko na prawdopodobienstwo wystapienia wy-
padku, ale roéwniez na jego potencjalne skutki [Olszowski i Gucwa, 2024, s. 8].
Szczego6lng uwage warto zwrdci¢ na pojazdy powypadkowe, ktore po nieprawidto-
wych naprawach moga stanowi¢ zagrozenie dla uczestnikow ruchu. Naprawy wy-
konywane niezgodnie z normami producenta, gtdéwnie elementy konstrukcyjne nad-
wozia, jak i rowniez uktad hamulcowy, uktad kierowniczy czy tez instalacja elek-
tryczna, znacznie obnizaja poziom bezpieczenstwa, nie chronigc kierowcy ani pasa-
zeréw przed powaznymi obrazeniami.

Poza czynnikiem ludzkim i technicznym istotny wplyw na bezpieczenstwo ru-
chu drogowego ma rowniez infrastruktura drogowa. Obejmuje ona miedzy innymi
stan nawierzchni drég, oznakowania pionowe i poziome, organizacj¢ ruchu, o§wie-
tlenie oraz infrastrukture przeznaczona dla pieszych i rowerzystow [ Dabrowska-Lo-
ranc i in., 2023, s. 34-37]. Infrastruktura ma znaczacy wptyw na bezpieczenstwo ru-
chu drogowego, natomiast jej stan jest czesto oceniany jako niezadowalajacy i wy-
magajacy sporych nakladow finansowych [Stefaniak i Pieniak-Lendzion, 2024, s.
144-145].

Kolejnymi czynnikami wptywajacymi na bezpieczenstwo ruchu drogowego sa
czynniki srodowiskowe, do ktorych zalicza si¢ przede wszystkim warunki atmosfe-
ryczne. Ich negatywny wptyw wynika przede wszystkim ze zmniejszenia sit przy-
czepno$ci (bieznik opony — nawierzchnia drogi), pogorszenia widoczno$ci, np.
drogi, innych uczestnikow ruchu i otoczenia. Zte warunki atmosferyczne przyczy-
niaja si¢ takze do pogorszenia samopoczucia i zdolnosci koncentracji kierowcy. [Za-
wadzinski, 2019 s. 12]. Szczegodlnie niebezpiecznym i zagrazajacym zdarzeniu dro-
gowym zjawiskiem jest gotoledz, ktéra powoduje znaczace zmniejszenie przyczep-
nosci pojazdu do nawierzchni drogowej [Zawadzinski, 2019, s. 15-16]. Badacz S.
Olszowski swoim raporcie podkresla, ze najwigkszy wskaznik osob zabitych wysta-
pit na drogach nieo$wietlonych, z duzym udziatem terenéw wiejskich, gdzie drogi
s czesto mniej bezpieczne, stabiej utrzymane i nieo$wietlone [Olszowski, 2024, s.
44].

1.3. Wypadki drogowe
Wedhug danych przedstawionych przez Komende Glowna Policji, w 2025 roku

doszto 20 925 wypadkow drogowych. Oznacza to spadek o 2,8% do roku poprze-
dzajacego. W wypadkach tych $mier¢ poniosto 1 660 0s6b i jest to o 12,4% mniej
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niz rok wczesdniej, a 24 590 zostato rannych. Kolizji drogowych zas$ byto 391 811.
Przedstawione dane pokazuja, ze wprowadzane dziatania profilaktyczne przynosza
zamierzone efekty, zmniejszajac liczbe wypadkow i ofiar $miertelnych na polskich
drogach [https://policja.pl, 17.02.2026]. Z raportu Komendy Gtéwnej Policji na rok
2025 wynika, ze 19 195 wypadkow spowodowanych bylo z winy kierujacych, co
stanowi 91,7 % ogo6lu. W wyniku tych zdarzen $mier¢ poniosto 1 430 oséb (86,1%
ogo6lu), a 22 838 zostato rannych (92,9% ogélu). Gléwnymi przyczynami wypad-
kéw z winy kierujgcych byto nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu — 5 091 wypad-
kéw, niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu — 4 278 wypadkoéw, nieusta-
pienie pierwszenstwa na przejsciu dla pieszych — 2 096 wypadkow. Do pozostatych
naleza niezachowanie bezpiecznej odleglo$ci miedzy pojazdami, nieprawidtowe
wyprzedzanie, nieprawidtowa zmiana pasa ruchu, zmg¢czenie czy zasniecie. Kolejna
grupg sprawcow wypadkow byli piesi. Spowodowali oni 803 wypadki (3,8% ogotu),
przy czym $mier¢ poniosty 164 osoby (9,9% ogoétu), a rannych zostato 663 osoby
(2,7% ogodtu rannych). Do najczestszych przyczyn wypadkow z winy pieszego zali-
czy¢ mozna bylo wejscie na jezdni¢ bezposrednio przed jadacym pojazdem — 414
wypadkow, wejscie na jezdnie zza pojazdu, przeszkody — 91 wypadkoéw, przekra-
czanie jezdni w miejscu nie niedozwolonym — 87 wypadkow, wejscie na jezdnie
przy czerwonym $wietle [Szymon i Rzepka, 2026, s. 25-27, 32].

1.4. Dziatania poprawiajace bezpieczenstwo ruchu drogowego

Zapobieganie wypadkom i zdarzeniom drogowym odgrywa kluczowa role
w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego [Szpilko i in., 2023, s. 34-35].
Skuteczna profilaktyka wymaga podejscia do uczestnikow ruchu, poprawie i udo-
skonalaniu infrastruktury oraz poprawie stanu technicznego pojazdéw. Istotnym ele-
mentem jest ograniczenie zmeczenia i sennosci kierowcow, ktore powoduje utrate
koncentracji. Srodki majace na celu zmniejszenie stanu zmeczenia i sennosci u kie-
rowcow obejmujg przede wszystkim doskonalenie organizacji pracy oraz edukacje
kierowcow w tym zakresie. Stosowanie si¢ do opracowanych przepisdOw prawnych,
ktore szczegdlowo okreslaja maksymalne okresy prowadzenia pojazdow oraz mini-
malne wymagane okresy odpoczynkow i przerw jest kluczowe. Wdrazanie przepi-
sOW ma rowniez na celu eliminowanie nieuczciwej konkurencji, ktora poprzez nad-
mierng eksploatacje kierowcow moze zwigkszaé ryzyko wypadkow drogowych
z powodu ich zmeczenia [Tumielewicz i Szmelcuch, 2025, s. 94]. Wraz z rozwojem
technologicznym, nowo produkowane pojazdy wyposazone sa wszelkiego rodzaju
asystentow. W szczegélno$ci pomaga to kierowcom dalekobieznym, ktorzy
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po wielu godzinach jazdy odczuwajg stres, zmeczenie i znuzenie, co moze prowa-
dzi¢ do ostabienia ich koncertanci. Najcze$ciej stosowanymi asystentami sg asystent
ruchu dalekobieznego, ktory pomaga kierowcom podczas jazdy w korkach lub
w przypadku niezachowania wymaganego odstgpu, zapobiegajac przed najechaniem
na tyt poprzedzajacego pojazdu; asystent zmiany pasa ruchu, wykorzystujacy czuj-
niki radarowe monitorujace boczne obszary pojazdu w celu unikni¢cia zderzenia
z pojazdem przy zmianie pasa ruchu; asystent skupienia uwagi kierowcy wykrywa-
jacy zmiany sposobu prowadzenia pojazdu, wskazujacy na objawy zmeczenia lub
utraty koncentracji i ostrzegajacy kierowce komunikatem na wys$wietlaczu oraz sy-
gnatem akustycznym [Baran i Dudziak, 2023, s. 176].

Dziataniem niwelujacym ryzyko wystgpienia wypadkow jest tez wprowadzenie
zmian prawnych. W maju i czerwcu 2021 roku wprowadzono istotne zmiany w usta-
wie Prawo o ruchu drogowym. Ujednolicono dopuszczalng predkos¢ w obszarze za-
budowanym — w godzinach nocnych zmniejszono limit predkosci z 60 km/h do 50
km/h, pieszym zabroniono korzystania z telefonow komérkowych podczas przecho-
dzenia przez jezdnig. Wprowadzono tez zmiany dotyczace utrzymania bezpiecznej
odlegtosci od poprzedzajacego pojazdu na autostradach i drogach ekspresowych.
Wedhug badan, przy predkosci zderzenia 50 km/h prawdopodobienstwo §mierci pie-
szego wynosi 65%, a przy predkosci 60 km/h prawdopodobienstwo wzrasta do 85%,
a droga hamowania r6zni si¢ o 10 metrow. Wedtug przeprowadzonej analizy wy-
nika, Ze zmiana przepiséw zmniejszyta liczbe ofiar Smiertelnych o 32%, liczbg wy-
padkow o 12,6%, a liczbg rannych o 9%. Dodatkowo, niezachowanie odlegtosci po-
miedzy pojazdami przyczynia si¢ do 20% wypadkéw na drogach szybkiego ruchu.
[Zielinska i Skoczynski, 2023, s. 3, 5, 13, 15]. Na drogach wystepuja rézne ograni-
czenia predkosci. Wprowadzane sa one w celu regulacji ruchu, a takze zapewnienia
bezpieczenstwa w konkretnych warunkach otoczenia. Mimo tych ograniczen, kie-
rowcy czesto dopuszczaja si¢ wykroczen, czego nastepstwem sg liczne wypadki.
Kontrole predkosci majg na celu minimalizacje wystegpowania tego typu zachowan.
Funkcjonariusze policji i Inspekcji Transportu Drogowego (ITD) do pomiaru pred-
kosci wykorzystuja reczne radarowe mierniki, fotoradary stacjonarne i mobilne. Jak
pokazuja badania, egzekwowanie predkosci przez kierowcow skutkuje zmniejsze-
niem liczby wypadkow, szczegoélnie w odniesieniu do wypadkow $miertelnych
i wypadkoéw z powaznymi obrazeniami. W badaniu Klepacz i Bryniarskiej porow-
nano predkosci pojazdow w czasie funkcjonowania fotoradaru oraz po jego czaso-
wym usuni¢ciu. Po usunigciu urzadzenia kierowcy zwickszali swoja predkos¢ nawet
do 112 km/h, co stanowi przekroczenie o 30/40 km/h i stanowi ogromne zagrozenie
uczestnikom ruchu. Oznacza to, ze fotoradary oraz kontrole predkosci przyczyniajg
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si¢ do zmniejszenia ryzyka wystapienia wypadkéw drogowych [Klepacz i Bryniar-
ska, 2024, s. 6, 18-19].

2. Metodyka badan

W artykule zastosowano metod¢ badan ankietowych, ktorej celem byto pozna-
nie opinii, jak uczestnicy ruchu drogowego oceniaja poziom bezpieczenstwa. Me-
toda ta zostata wybrana, aby zebra¢ informacje od osob, ktore na co dzien poruszaja
si¢ w ruchu drogowym i maja kontakt z niebezpiecznymi sytuacjami na drogach.
Na potrzeby artykutu przeprowadzono badanie ankietowe w formie elektronicznej,
w terminie 13-20.06.2026r., wsrod kierowcow oraz pieszych, czyli dwoch podsta-
wowych grup uczestnikow ruchu, mieszkajacych i poruszajacych si¢ po polskich
drogach. Wybor tych grup pozwolit na poznanie opinii ze strony osob prowadzacych
pojazdy oraz osob poruszajacych si¢ pieszo. Pytania zawarte w ankiecie dotyczyty
oceny poziomu bezpieczenstwa na drogach oraz wskazaniu czynnikow, ktére zda-
niem respondentéw maja najwickszy wplyw na powstawanie zagrozen i wypadkow
na drogach. Ponadto, ankieta miala na celu poznanie opinii o kulturze jazdy kierow-
cOw, stanie infrastruktury drogowej oraz dziatan, ktore moglyby przyczynié si¢
do ograniczenia liczby wypadkéw. W pierwszej czesci ankiety, respondenci zostali
zapytani o: pte¢, wiek, miejsce zamieszkania oraz w jakiej formie uczestnicza w ru-
chu drogowym (czy sa pieszymi czy kierowcami). Kolejne pytania dotyczyty: oceny
poziomu bezpieczenstwa na polskich drogach, poczucia bezpieczenstwa w ruchu
drogowym, kultury jazdy kierowcow, czestotliwos¢ niebezpiecznych sytuacji
na drodze oraz miejsc uznawanych za najbardziej niebezpieczne. Ponadto, respon-
denci zostali zapytani o dziatania mogace poprawi¢ poziom bezpieczenstwa na dro-
gach. Zebrane wyniki pozwolily na zestawienie opinii respondentow i sformutowa-
nie wnioskéw dotyczacych najwazniejszych zagrozen wystepujacych w ruchu dro-
gowym oraz przedstawienie mozliwych sposdb na poprawe bezpieczenstwa pie-
szych i kierowcow.

3. Wyniki badan

W przeprowadzonym badaniu wzigto udziat 348 respodentow. W pierwszej
czesci badania zebrano podstawowe informacje dotyczace ankietowanych. Wsrod
nich znalazto si¢ 190 kobiet (54,6%) oraz 158 mezczyzn (45,4%). Pod wzgledem
wieku najwiekszg grupe respodentow stanowity osoby w przedziale 18-25 lat. Byto
ich 157 osoby, czyli 45,1% wszystkich badanych. Drugg najliczniejsza grupa sa
osoby w wieku od 41 do 60 lat, ktorych byto 80, czyli 23% ogotu. Osoby w wieku
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26-40 lat stanowity 17%, a osoby ponizej 18 lat — 10,9%. Najmniej liczng grupe
stanowity osoby powyzej 60 roku, 14 0sob, czyli 4% (rys. 1).

4,0% 10,9%

® ponizej 18 lat

m 18-25 lat

m 26-40 lat
41-60 lat
powyzej 60 lat

23,0%

45,1%
17,0% °

Rys. 1. Wiek respodentéw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

Kolejnym elementem przeprowadzonej ankiety bylo zebranie informacji
0 miejscu zamieszkania respodentow. Najwigcej ankietowanych zamieszkuje miasta
do 50 tys. mieszkancow, czyli 138 osob, co stanowi 39,7% wszystkich badanych.
Mieszkancy wsi stanowili 25%, mieszkancy miast powyzej 200 tys. mieszkancow
20,1%, natomiast respodentdw mieszkajacych w miastach od 50 do 200 tys. —
15,2% ogotu (rys. 2).

20,1%
= wies

= miasto do 50 tys.
mieszkancow

= miasto 50-200 tys.
mieszkancow
miasto powyzej 200 tys.
mieszkancow

15,2%

39,7%

Rys. 2. Miejsce zamieszkania respodentéw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.
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W badaniu uzwgledniono réwniez status respodentow jako uczestnikow ruchu
drogowego. Wsrod respodentow 260 osob (74,7%) zaznaczylo, Ze uczestnicza
w ruchu drogowym jako kierwcy, a 88 0sob jako piesi (25,3%). Nalezy jednak
podkresli¢, ze kierowcy rowniez uczestnica w ruchu drogowym jako piesi,
po opuszeczeniu pojazdu. Dlatego ten podzial na dwie grupy wskazuje, w jakiej
grupie respodenci najczesciej uczestniczg w ruchu drogowym.

W kolejnym etapie ankiety pytania dotyczyly oceny poziomu bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Polsce (rys. 3) oraz wilasnego odczuwania bezpieczenstwa
na drodze (rys. 4). Respondecji wkazali, ze poziom bezpieczenstwa oscyluje
pomigdzy dobrym (159 osob, czyli 45,7%), a przecigtnym (153 osoby, czyli 44%).
Poziom bezpieczentwa na poziomie bardzo dobrym ocenilo 17 osoéb (4,9%),
na poziomie ztym 15 os6b (4,3%) oraz na poziomie bardzo ztym 4 osoby (1,1%).
Odsetek wynikow ,,dobrych” oraz ,,bardzo dobrych” wskazuje, na poziomie 50,6%
wskazuje, ze w Polsce poziom bezpieczenstwa jest na umiarkowanym poziomie.
Ponadto w pytaniu o osobiste poczucie bezpieczenstwa, 60,6% respodentow
wkazato odpowiedz ,,raczej tak”, a odpowiedz ,,zdecydowanie tak” wskazato 6,6%
0soOb. Oznacza, to ze 67,2% o0sob czuje si¢ bezpiecznie na drogach. Jednoczesnie
25,3% badanych wybralo odpowiedz ,trudno powiedzie¢”, a odpowiedzi ,,raczej
nie” i ,,zdecydowanie nie” zaznaczylo tacznie 7,5% ankietowanych. Pokazuje to,
ze badani raczej czuja si¢ bezpiecznie na drogach, ale spora czg$¢ nie potrafi
jednoznacznie okresli¢ osobiste odczucia bezpieczenstwa.

4,3%1,1% 4,9%

= bardzo dobrze

= dobrze

= przecietnie
zle

44,0% 45,7%

bardzo zle

Rys. 3. Ocena poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.
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6,9% 0,6% 6,6%

m zdecydowanie tak

25,3% m raczej tak

= trudno powiedzie
raczej nie

zdecydowanie nie

Rys. 4. Osobiste odczuwanie bezpieczenstwa na drodze

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

W ankiecie zapytano rowniez, gdzie respodenci czujg si¢ najmiej bezpieczni
z perspektywy pieszych (rys. 5). Najczesciej wskazywanym miejscem byty przejscia
dla pieszych bez sygnalizacji $wietlnej. 173 osoby czuja zagrozenie na tego typu
przejsciach. Drugim najczesciej wskazywanym miejscem byty drogi poza terenem
zabudowanym, ktére wybrato 136 osob. Sciezki rowere przecinajace chodnik
wskazato 117 oso6b, skrzyzowania 64 osoby, a parkingi 36 osoby. Pozostate
pojedyncze odpowiedzi dotyczyly kretych, waskich drog, przejs¢ dla pieszych
przecinajacych kilka pasow jezdni czy tez koniecznos$ci poruszania si¢ po waskim
poboczu drogi.
przejscia bez sygnalizacji Swietlnej I 173
drogi poza terenem zabudowanym IEEEE—— 136
Sciezki rowerowe przecinajgce chodnik GGG 117
skrzyzowania N 64
parkingi N 36
inne M 9

0 50 100 150 200
Rys. 5. Miejsca niebezpieczne z perspektywy pieszych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar.

408 Academy of Management — 10(3)/2026



Szymon Bobinski, Marta Jarocka

Zapytano rowniez kierowcoOw, w jakich miejsca czujg si¢ najmiej bezpiecznie
(rys. 6). Najczesciej wskazywane byly odcinki o ztej nawierzchni (141 osob), zas
drugim najczgséciej wskazywanym miejscem byty skrzyzowania bez sygnalizacji
swietlnej (104 osoby). Ponadto zostaty wskazane przejscia dla pieszych (84 osoby),
drogi ekspresowe i autosrady (50 osdb), drogi poza terenem zabudowanym (41
0sOb) czy tez skrzyzowania o ruchu okreznym (31 osdb). Pozostate pojedyncze
wskazania dotyczyly miedzy innymi drég ztorowiskami, waskich drog bez
namalowanych pasow drogowych oraz drég z wieloma waskimi zakretami.

odcniki drég o ztej nawierzchni NS 141
skrzyzowania bez sygnalizacji Swietlnej NN 104
przejscia dla pieszych NN 84
drogi ekspresowe i autostrady [N 50
drogi poza terenem zabudowanym [N 41
skrzyzowania o ruchu okreznym [ 31
inne N 27

0 20 40 60 80 100 120 140 160

Rys. 6. Miejsca niebezpieczne z perspektywy kierowcéw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.

W dalszej cze$ci ankiety zapytano respondentéw o czestotliwos¢ spotykania sig
z niebezpiecznymi sytuacjami na drodze. Najwigcej osob zaznaczylo, ze spotyka si¢
z takimi sytuacjami kilka razy w miesigcu. Takiej odpowiedzi udzielity 132 osoby,
czyli 37,9% badanych. Niewiele mniej 0sob, bo 124 osoby zaznaczyto odpowiedz
,rzadko”, co stanowito 35,6% ankietowanych. Z kolei 17,2 % badanych spotyka si¢
z niebezpiecznymi sytuacjami kilka razy w tygodniu, a 7,2% spotyka si¢ codziennie.
Jedynie 2% respondentow twierdzi, ze nigdy nie spotyka si¢ niebezpiecznymi sytu-
acjami. Oznacza to, ze pomimo ze takie sytuacje nie wystepuja codziennie, to nadal
sa zauwazalne na drogach.

Z tym zagadnieniem wigze si¢ rowniez ocena kultury jazdy kierowcow na pol-
skich drogach. Najwiecej badanych, czyli 193 osoby (55,5% ogodtu) ocenia ja na po-
ziomie przeci¢tnym. Oceng dobrg wskazato 27% ankietowanych. Na poziomie bar-
dzo dobrym zostata oceniona jedynie przez 4 osoby, czyli 1,1% wszystkich bada-
nych. Z kolei 12,9% respondentéw ocenia kulture jazdy jako zta, a 3,4% jako bardzo

Akademia Zarzadzania — 10(3)/2026 409



Czynniki wptywajqgce na bezpieczeristwo w ruchu drogowym w opinii pieszych i kierowcow

zta. Oznacza to, ze wielu kierowcoéw nie zachowuje sie prawidtowo na drodze, co
moze powodowac niebezpieczne sytuacje.

Dodatkowo, do uzupehnienia powyzszych pytan o niebezpiecznych sytuacjach
i kulturze jazdy, zostato zadane pytanie dotyczace wypadkow drogowych. Respon-
denci zostali zapytani o bycie $wiadkiem lub uczestnikiem wypadku drogowego.
Najwiecej 0sob, czyli 125 ankietowanych zadeklarowato bycie §wiadkiem zdarzenia
drogowego, co stanowi 35,9% badanych. Uczestnikami wypadku bylo 67 osob, czyli
19,3% ogo6tu. Ponadto, 48 0sob, czyli 13,8% badanych wskazuje, ze byto §wiadkiem
i uczestnikiem wypadku. Nie uczestniczyto w wypadkach 108 0s6b, co stanowi 31%
wszystkich badanych.

Osoby, ktore byty uczestnikami lub §wiadkami wypadku, zostaty rowniez zapy-
tani o gldéwng przyczyne zdarzenia. Wyniki przedstawione w tabeli 1. Najczesciej
wskazywang przyczyna byla nieuwaga kierowcy. Takiej odpowiedzi udzielity 94
osoby. Druga najczestsza przyczyna, ktora wskazaly 63 osoby, byto nicustapienie
pierwszenstwa. Nadmierng predkos¢ wskazato 37 osob. Pozostate wskazania doty-
czyly migdzy innymi ztych warunkéw atmosferycznych, zderzen ze zwierzgtami
oraz nietrzezwych kierowcdéw. Uzyskanie wyniki w duzej mierze ukazuja, ze wigk-
szos¢ wypadkoéw spowodowane byto zachowaniem uzaleznionymi od uczestnikow
ruchu. Potwierdzeniem tego sa odpowiedzi z ostatniego pytania w ankiecie, w kto-
rym respondenci oceniali, w jakim stopniu czynnik jest gldéwna przyczyng wypad-
kéw drogowych. Najwiecej osob, czyli 166, zdecydowanie zgodzito si¢ ztym
stwierdzeniem, co stanowito 47,7% wszystkich badanych. Ponadto, 141 0s6b wska-
zato odpowiedz ,;raczej si¢ zgadzam”, stanowi to 40,5% ankietowanych. Lacznie
88,2% respondentow zgodzito si¢ ze stwierdzeniem. Jedynie 11,8% wskazato odpo-
wiedz, ze nie zgadzajg si¢ z tym stwierdzeniem. Oznacza to, ze zachowania uczest-
nikdéw ruchu w gléwnej mierze przyczyniajg si¢ do powstawania wypadkow drogo-
wych.

Tab. 1. Przyczyny wypadkéw drogowych

Przyczyna zdarzenia Liczba wskazan
Nieuwaga kierowcy 94
Nieustgpienie pierwszenstwa 63
Nadmierna predkos¢ 37
Zte warunki atmosferyczne 23
Zderzenie ze zwierzeciem 13
Inne 10

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
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Respondenci zostali réwniez poproszeni o wskazanie czynnikéw, ktore ich zda-
niem najbardziej wptywaja na liczbg wypadkow drogowych. Wyniki przedstawiono
w tabeli 2. Najczgsciej wymienianym czynnikiem byla nadmierna predkos¢, tak
uwaza 257 respondentéw. Zblizong liczb¢ odnotowano w przypadku jazdy pod
wptywem alkoholu lub §rodkéw odurzajacych (254 osoby). Istotnym zagrozeniem,
zdaniem badanych jest rowniez korzystanie z telefonu podczas jazdy, na ktére zwro-
cito uwage 212 o0sdb. Pozostate wskazania dotyczyty nieostroznosci pieszych (143
osoby), zmeczenia kierowcy (122 osoby) oraz ztych warunkoéw atmosferycznych (91
0sob).

Tab. 2. Czynniki wptywajace na wypadki drogowe

Czynniki wptywajace na wypadki drogowe Liczba wskazan
Nadmierna predkosc 257

Jazda pod wptywem alkoholu i sSrodkéw odurzajgcych 254
Korzystanie z telefonu podczas jazdy 212
Nieostroznosc pieszych 143

Zmeczenie kierowcy 122

Zte warunki atmosferyczne 91

Zta infrastruktura drogowa 65

Zty stan techniczny pojazdu 55

Inne 23

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badan.

W odniesieniu do pytania o liczbg wypadkow, zapytano respondentdow o dziata-
nia, ktore ich zdaniem mogtyby zmniejszy¢ ryzyko wystapienia niebezpiecznych
zdarzen drogowych (tab. 3). Najczesciej wymienianym rozwigzaniem byto do$wie-
tlenie przejs¢ dla pieszych (226 osob). Znaczng licz¢ odpowiedzi odnotowano
w przypadku modernizacji drog (185 osdb), a przy modernizacji warto roOwniez
wspomnie¢ o poprawie oznakowania drog, ktorg wskazato 134 osoby. Na edukacje
pieszych zwrécito uwage 149 osob, natomiast na edukacje kierowcoOw 123 osoby.
Pozostate odpowiedzi dotyczy m.in. wigkszej liczby fotoradaréw i kontroli policyj-
nej, zaostrzenia kar za wykroczenia drogowe, zmiany przepisow dla rowerzystow,
ogrodzenia drog przed dzika zwierzyna czy tez dodatkowych psychotestow dla kie-
TOWCOW.
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Tab. 2. Dziatania majace na celu ograniczenie liczby wypadkow

Dziatania majace na celu ograniczenie liczby wypadkéw Liczba wskazan
Doswietlenie przejsé dla pieszych 226
Modernizacja drég 185

Edukacja pieszych 149

Poprawa oznakowania drog 134

Edukacja kierowcow 123
Zaostrzenie kar za wykroczenia 74

Wieksza liczba kontroli policji 60

Wieksza liczba fotoradarow 54

Inne 18

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan.
4. Dyskusja wynikéw i podsumowanie

Dzigki przeprowadzonemu badaniu mozliwe bylo poznanie opinii respondentow
na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Respondenci wskazywali, jaki
jest poziom bezpieczenstwa na polskich drogach, jakie sa gtowne przyczyny wyste-
powania zagrozen drogowych, ale rowniez jakie dziatania ich zdaniem pozwolityby
na zmniejszenie ryzyka wystapienia zagrozen i niebezpiecznych sytuacji. Szczego6l-
nie widoczne w wynikach jest to, ze czynnik ludzki jest uznawany za gtowne zagro-
zenie w ruchu drogowym. Warto jednak wspomnie¢, Ze podzial na kierowcoéw
i pieszych laczy sie¢ ze soba, poniewaz kierowca po opuszczeniu pojazdu staje si¢
pieszym. Wyniki nalezy potraktowa¢ jako opinie uczestnikoéw ruchu z ré6znych per-
spektyw. Wynika z nich, Ze poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce jest
umiarkowany. Oznacza to, ze nie oceniajg poziomu bezpieczenstwa negatywnie, ale
cze$¢ rzeczy wymaga poprawy. Pomimo podejmowanych dziatan poprawiajacych
bezpieczenstwo, problem wypadkéw nadal wystepuje.

Jednym z wnioskéw wynikajacych z przeprowadzonego badania jest to, Ze po-
czucie bezpieczenstwa respondentéw nie zawsze jest bezposrednio zwigzany cze-
stotliwo$cig wystepowania niebezpiecznych sytuacji drogowych. Wigkszos¢ bada-
nych deklaruje, ze raczej czuje si¢ bezpiecznie podczas uczestnictwa w ruchu dro-
gowym. Jednoczes$nie znaczna cz¢$¢ respondentdOw przyznala, ze spotyka si¢ z nie-
bezpiecznymi kilka razy w miesigcu, w tygodniu, a niektoérzy codziennie. Wyniki te
pokazuja, ze samo wystepowanie niebezpiecznych zdarzen nie musi od razu wpty-
wac na ogolng oceng bezpieczenstwa. Mozliwe jest ze cze$¢ uczestnikow ruchu
przyzwyczaja si¢ do okreslonych zachowan i nie kazdg ryzykowna sytuacje traktuje
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jako bezposérednie zagrozenie. Wplyw na poczucie bezpieczenstwa maja réwniez
migjsce, w ktorym dana osoba porusza si¢, pora dnia, nat¢zenie ruchu czy tez wa-
runki pogodowe. Inaczej moga by¢ oceniane sytuacje wystepujace na czesto uczgsz-
czanych drogach, a inaczej zdarzenia wystepujace w trudnych warunkach pogodo-
wych.

Z czestotliwos$cia wystepowania niebezpiecznych i ryzykownych sytuacji laczy
si¢ kultura jazdy kierowcow. Ponad potowa 0s6b ocenia kulturg jazdy jako prze-
cigtng. Ten wynik pokazuje, Zze mozna dostrzec nieprawidlowe zachowania wsrod
kierowcow. Do tego typu zachowan mozna zaliczy¢ nadmierng predkosc, agre-
sywng jazde, wymuszanie pierwszenstwa czy tez nieustgpowanie pieszemu na przej-
Sciu.

Kolejnym waznym aspektem sa wypadki drogowe. Prawie 70% ankietowanych
zadeklarowato, ze byto §wiadkiem lub uczestnikiem wypadku drogowego. Osoby,
ktore uczestniczyty Iub zetknety si¢ z wypadkiem moga bardziej krytycznie ocenié
zachowania kierowcoéw oraz odczu¢ silniejsza potrzebe wprowadzenia dziatan mo-
gacych zapobiec kolejnym takim sytuacjom. Po przeanalizowaniu przyczyn wypad-
kéw, w ktorych ankietowani brali udzial, wynika, ze znaczna ich cze$¢ spowodo-
wana byla dziataniem czlowieka (nieuwaga kierowcy, nieustgpienie pierwszenstwa
oraz nadmierna predkos¢). Nieuwaga kierowcy wynika¢ moze ze zmeczenia, korzy-
stania z telefonu czy tez zmgczenia. Nieustgpienie pierwszenstwa moze by¢ skut-
kiem pospiechu czy tez niekorzystnych warunkow atmosferycznych, opadow desz-
czu, gestej mgly lub tez oslepiajacego stonca. Nadmierna predkos¢ skraca czas re-
akcji kierowcy oraz wydtuza droge hamowania.

Ten wniosek potwierdzi¢ mozna odpowiedziami z pytania dotyczacego czynni-
kéw wplywajacych na liczbe wypadkoéw drogowych. Respondenci uwazaja, ze nad-
mierna predkosé, jazda pod wptywem alkoholu lub $rodkéw odurzajacych oraz ko-
rzystanie z telefonu podczas jazdy, w gtdéwnej mierze przyczyniajg si¢ do powsta-
wania wypadkow drogowych. Wyniki pokazujg, ze to czynnik ludzki jest gtowna
przyczyng wypadkow drogowych. Zdecydowana wigkszo$¢ zgadza si¢ rowniez
z tym stwierdzeniem, ze to wlasnie czynnik ludzki jest glowng przyczyng powsta-
wania wypadkoéw. Oznacza to, ze respondenci maja swiadomos$¢, ze nawet dobrze
rozwinigta infrastruktura drogowa, korzystne warunki pogodowe czy tez asystenci
wspierajacy kierowce, nie zapewnig pelnego bezpieczenstwa, jedynie mogg wspo-
moc kierowcee. Jezeli uczestnicy ruchu $wiadomie bedg tamac przepisy i podejmo-
wac ryzykowne decyzje, to ich dziatania nadal bedg najwigkszym zagrozeniem.

Wyniki badania wskazuja, ze pomimo gtéwniej przyczyny zdarzen drogowych
jakim jest nieprawidtowe zachowanie uczestnikow ruchu, infrastruktura drogowa
jest rdwniez wazna, glownie z perspektywy pieszych. Piesi najmniej bezpiecznie
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czuja si¢ przejsciach dla pieszych bez sygnalizacji §wietlnej oraz na drogach poza
terenem zabudowanym. Przejscia dla pieszych, miegjsce, gdzie pieszy powinien czué
si¢ bezpiecznie przechodzac przez jezdnig, jednak takim nie jest. Gtéwnie wynika
to z nieuwagi kierowcoéw oraz nadmiernej predkosci, kiedy to kierowca nie jest
w stanie wyhamowa¢ przed przejsciem. Natomiast z perspektywy kierowcow, re-
spondenci uwazaja za szczegolnie niebezpieczne odcinki o zlej nawierzchni oraz
skrzyzowania bez sygnalizacji §wietlne;.

Odnoszac si¢ do dziatan poprawiajacych bezpieczenstwo, ankietowani chca le-
piej doswietlonych przej$¢ dla pieszych, modernizacji i poprawy oznakowania drog
oraz edukacji kierowcow i pieszych. Wniosek z tego, ze respondenci w swoich od-
powiedziach nie koncertuja sie jedynie na karaniu uczestnikow, ale przede wszyst-
kim naich dodatkowej edukacji, poprawie zachowania uczestnikéw ruchu oraz
zwigkszeniu §wiadomosci o niebezpieczenstwie na drogach.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze bezpieczenstwo ruchu drogowego po-
winno by¢ traktowane jako wspolna odpowiedzialno$¢ kierowcow, pieszych oraz
instytucji odpowiedzialnych za utrzymanie drog. Kierowcy powinny przestrzegac
przepisow, zachowywac koncentracjg, dostosowywac predkos¢ do warunkoéw at-
mosferycznych i stanu nawierzchni. Piesi natomiast powinni zachowac¢ ostroznos¢
przy przechodzeniu przez wyznaczone do tego miejsca, zadba¢ o swoja widocznos¢
po zmroku oraz na drogach poza terenami zabudowanymi, a zarzadcy droég powinni
dba¢ o jakos¢ nawierzchni, o§wietlenie oraz o odpowiednie oznakowanie drog.

Z praktycznego punktu widzenia najwazniejsze dziatania powinny dotyczy¢
miejsc, w ktorych respondenci czuja najwigksze niebezpieczenstwo. Sg to przede
wszystkim przejscia dla pieszych (glownie bez sygnalizacji swietlnej), drogi poza
terem zabudowanym, skrzyzowania bez sygnalizacji §wietlnej oraz odcinki o zlej
nawierzchni. Szczegolne znaczenie ma poprawa bezpieczenstwa pieszych, iz sg oni
najbardziej narazeni na skutki zdarzen drogowych.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze respondenci jako gtdwne zrodto zagrozen
widza zachowanie czlowieka oraz zbyt slabo rozwinietg infrastrukture drogowa.
Oznacza to, ze do poprawy bezpieczenstwa wymagane sg dzialania edukacyjne dla
uczestnikow ruchu oraz poprawa infrastruktury drogowej. Najwazniejsze jednak jest
ograniczenie podejmowania ryzykownych dziatan i tamania przepiséw przez uczest-
nikdéw ruchu, zgodnie z opinig wigkszosci respondentdéw ma to najwigkszy wptyw
na powstawanie zagrozen drogowych.
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Factors Influencing Road Safety

Abstract

The aim of the article was to assess the level of road traffic safety in the opinion of pedes-
trians and drivers, as well as to identify the factors taht, according to the respodents, have
the greatest impact on the occurence of hazards and road accidents in Poland. An electronic
survey questionnaire was used as the research tool. The study involved 348 respodents. The
research results show that respodents assessed the level of road traffic safety mainly as
»,good” or ,average”. Although most respodents feel safe as road users, a significant pro-
portion of tchem encounter dangerous situations on the road at least seceral times
a month. The main hazards identified by the study participants included exessive speed,
driving under the influence of alcohol or intoxocating substances, and using a mobile phone
while driving. The vast majority of respondents agreed that the bahaviour of road users,
their risyk actions and violations of traffic regulations are the main causes of road ac-
ciedents. The results of the study indicate that improving road traffic safety should be based
on educating road users and improving and modernising road infrastructure, particularly
better lighting of pedestrian crossings, improvement of road surfaces and better road sign-
age.
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road traffic safety, road accidents, road hazards, risk factors

416 Academy of Management — 10(3)/2026



