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PRZEDMOWA

Jak dotad ekonomiczne ujecie problemu bezpieczenistwa uczestni-
kéw ruchu drogowego nie spotkato sie w Polsce z nalezytym zaintereso-
waniem, w szczegolnosci wérdd decydentow odpowiedzialnych za dzia-
fania na rzecz poprawy naszego bezpieczenstwa na drogach (sic!). Nato-
miast poziom $wiadomosci wsrod ogdtu polskiego spoteczeristwa na te-
mat ekonomicznych konsekwengji zdarzen drogowych jest mierny.

Niniejsza publikacja jest pierwsza zwarta pozycja na polskim
rynku wydawniczym, ktdéra nie tylko podejmuje probe kompleksowego
ujecia zagadnienia ekonomicznej wyceny kosztow zdarzen drogowych,
ale czyni to, wykorzystujac wyniki badan empirycznych o zasiegu krajo-
wym prowadzonych przeze mnie od 2011 roku. Szczeg6lnym walorem
monografii jest prezentacja i naukowa analiza wybranych wynikéw
pierwszego w Polsce krajowego badania gotowosci Polakéw do zaplaty za
redukgje ryzyka w ruchu drogowym, ktérym kierowatam w 2015 roku na
zlecenie Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Wspomniane badanie WTP (od ang. willingness-to-pay) nalezy do jednych
z nowoczesniejszych metod analizy spotecznej, ktérego przeprowadzenie
w kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego daje mozliwosc¢ pozyska-
nia unikatowych danych o jego uczestnikach, kluczowych dla realizacji
skutecznych dziatan edukacyjnych na rzecz poprawy przedmiotowego
bezpieczenistwa. Wyjatkowym elementem monografii s autorskie modele

! Wedlug wynikéw badania ankietowego na reprezentatywnej dla Polski prébie 1085 doro-
stych respondentéw, przeprowadzonego pod moim kierunkiem w 2015 roku, Polacy bardziej
obawiajq si¢ zanieczyszczenia Battyku, aniZeli bycia poszkodowanym w wypadku drogo-
wym. Wiecej w raporcie z badan: Jazdzik-Osmolska A. (kier.), , Willingness to pay” (WTP) —
badanie gotowosci udziatu spoleczenistwa w czynnym ksztattowaniu bezpieczenistwa ruchu drogowego
oraz wykonanie wyceny kosztow wypadkdw 1 kolizji drogowych na sieci drég w Polsce na koniec 2014
roku wraz z korelacjq z wynikami badania WTP. Podsumowanie, czes¢ pierwsza, SKR BRD, War-
szawa 2015.



PRZEDMOWA

wartosci statystycznego zycia ludzkiego w obliczu zagrozen w ruchu dro-
gowym. Z uwagi na mozliwos¢ ich praktycznego zastosowania, stanowia
nowy wkiad w rozwdj wiedzy na temat znajomosci czynnikéw, ktore
w duzym stopniu moga determinowac sklonno$¢ Polakéow do czynnego
zaangazowania w poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Mam nadzieje, Zze niniejsza monografia zacheci do rozwoju inter-
dyscyplinarnych badant w przedmiotowym temacie. Nasze bezpieczen-
stwo na drodze jest przeciez naszym dobrem spotecznym, ktére zastuguje,
by czerpac z doswiadczenia kazdej dziedziny nauki, abysmy byli bezpieczni
na chodniku, na pasach, w samochodzie, na rowerze. Na hulajnodze.

Monografia, cho¢ przyjeta forme pracy naukowej, skierowana jest
do kazdego, komu nie jest obojetne to, co dzieje si¢ obecnie na polskich
drogach. Zywie jednak szczegdlna nadzieje, Ze prezentowane przeze mnie
szerokie, spoleczne, przede wszystkim ekonomiczne oblicza problemu do-
czekaja sie interdyscyplinarnej dyskusji naukowej na temat zarzadzania
bezpieczenstwem uczestnikéw ruchu drogowego w Polsce. Ekonomiczny
aspekt bezpieczenistwa na drodze powinien takze wzbudzi¢ zainteresowa-
nie wsrdd decydentéw... To ich zadaniem jest podejmowanie odpowie-
dzialnych i swiadomych spotecznie decyzji inwestycyjnych, a w slad za
tym i finansowych. W zaleznosci od kontekstu i/badZz metody wyceny,
ekonomiczna warto$¢ statystycznego zycia ludzkiego w obliczu zagrozen
na drodze moze by¢ interpretowana rdznie. Jako barometr naszej potrzeby
bycia bezpiecznym. Jako monetarny miernik stanu bezpieczenistwa.
To réwniez element nie tyle przydatny, co niezbedny przy ocenie efektyw-
nosci spotecznej inwestycji z zakresu bezpieczenistwa uczestnikow ruchu
drogowego. Najwyzszy czas, aby w Polsce, gdzie ryzyko bycia zabitym
w wypadku drogowym jest $rednio czterokrotnie wyzsze niz w innych
krajach europejskich, dziatania prewencyjne opieraly si¢ wyltacznie na
analizie kosztow i korzysci, a ich podejmowanie — zachodzi¢ tylko w ob-
szarach, ktore sa efektywne spotecznie. Bo bezpieczenstwo to problem
spoleczny, nie inzynierski.



PRZEDMOWA

E

Niniejsza monografia powstata dzieki przychylnosci losu, ktdry
obdarzyl mnie kochajaca i cierpliwg Rodzing oraz pozwolit spotka¢ na
swojej drodze wielu wspierajacych i inspirujacych mnie oséb. Szczegdlna
wdzieczno$¢ zywie do moich mentoréw, niestety obydwu juz niezyjacych.
Byli nimi $p. prof. dr hab. inz. Ryszard Krystek (1941-2017), tworca Krajo-
wego Programu Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego — GAMBIT 2000,
ktéry zaszczepit we mnie ideg dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz $p. dr hab. Tadeusz Dyr, profesor Uniwersytetu
Technologiczno-Humanistycznego w Radomiu (1964-2019), dzieki kto-
remu powstata ta ksigzka.

Na koniec serdeczne podziekowania pragne zlozy¢ recenzentce —
dr. hab. Anecie Wysokinskiej-Senkus, profesor Akademii Sztuki Wojennej,
za zyczliwo$¢ i uwagi, ktore byly bardzo pomocne w ustaleniu ostatecznej
wersji ksiazki.

Agata M. Jazdzik-Osmolska






WSTEP

Wspotczesne spoleczenstwa stoja w obliczu wielu bezprecedenso-
wych zagrozen. Jednym z nich jest ryzyko bycia ofiara wypadku drogo-
wego. Wedlug raportu Institute for Health Metrics and Evaluation w Sea-
tle w 2015 roku wypadki drogowe zajmowaty dziewigte miejsce na $wiecie
jako przyczyna przedwczesnych zgondéw i niesprawnosci?. W raporcie
tym przewidywano, ze liczba 0s6b zmagajacych si¢ ze skutkami wypad-
kow drogowych bedzie stale rosta. Potwierdzity to ostatnie dane World
Health Organization, ktére w 2018 roku stawiaja wypadki drogowe juz na
8 miejscu wérod przyczyn nadumieralnosci i niepelnosprawnosci®. Z ana-
liz tych wynika rowniez, ze udziatl przedwczesnych zgondw i niespraw-
nosci, bedacych skutkiem wypadkéw drogowych, maleje w panstwach
wysoko rozwinietych. W krajach o nizszym poziomie rozwoju udziat ten
systematycznie wzrasta. W przypadku Polski sytuacja zdaje sie by¢ bar-
dziej skomplikowana.

Poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD) w naszym kraju,
pomimo dziatan zmierzajacych do ograniczenia liczby wypadkdéw i ich
skutkdw, mozna ocenic jako krytyczny. Co roku w Polsce w wyniku wy-
padkéw drogowych ginie okoto 3 tys. 0sdb, a ponad 45 tys. odnosi obra-
zenia ciata, prowadzace w wielu przypadkach do trwatego wylaczenia
z udziatu w zyciu spotecznym i ekonomicznym. Pomimo znaczacej po-
prawy bezpieczenstwa od lat 90. ub. wieku, ryzyko $mierci na polskich

2 IHME, Rethinking Development and Health, Institute for Health Metrics and Evaluation,
University of Washington, Seatle 2015 [dostep: 12.01.2020]. Dostepny w World Wide Web:
http://www healthdata.org/sites/default/files/files/images/news_release/2016/IHME_GBD
2015.pdf.

3 Global status report on road safety 2018, World Health Organization, Geneva 2018, vol. 10.
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drogach jest jednym z najwyzszych wérdd krajéow europejskich. W 2018
roku prawdopodobienstwo $mierci w wypadku drogowym w Polsce wy-
niosto w przyblizeniu 8 osob zabitych na 100 tys. mieszkaricéw i bylo to
o dwie osoby wigcej, anizeli Srednio w innych krajach nalezacych do grupy
OECD. Natomiast wskaznik ryzyka smierci wyrazony liczba osob zabi-
tych na liczbe przejechanych kilometrow jest najwyzszy wsrdd analizowa-
nej grupy krajéw i wynosi 10 0osob smiertelnych na mld pojkm. Nalezy
rowniez podkresli¢, ze ryzyko w krajach o najwigkszym zagrozeniu, do
ktorych niestety nalezy Polska, jest srednio czterokrotnie wigksze anizeli
w krajach o najmniejszych wskaznikach ryzyka (Szwecja, Wielka Brytania,
Niemcy).

Obok strat osobowych, konsekwencja wypadkéw drogowych jest
rowniez bdl psychiczny i emocjonalny oséb bezposrednio lub posrednio
poszkodowanych. Zalicza sie¢ do nich zaréwno ofiary, jak i sprawcow wy-
padkéw oraz ich bliskich. Chociaz trudno oszacowac liczbe tych osob, to
przyjmuje sig, ze jest ich co najmniej dwukrotnie wiecej niz raportowana
liczba wszystkich 0sob poszkodowanych w wypadkach.

Innym istotnym problemem, z ktérym borykaja si¢ spoteczeristwa
na $wiecie, sa wysokie straty ekonomiczne generowane przez zdarzenia
na drogach. Szacuje sig, ze $rednio dla kazdego kraju roczny udziat kosz-
tow wypadkow drogowych wynosi od ok. 1,5% do nawet 3% PKB. Koszty
wypadkow stanowig takze najwiekszy udziat w kosztach zewnetrznych
generowanych przez transport drogowy (blisko 40%). Szacuje sig, ze
w Polsce na usuwanie skutkéw wypadkow na drogach przeznacza si¢ co
roku z budzetu panistwa niemal 35 mld zt. Stanowi to okoto 1,9% pol-
skiego PKB. Warto zauwazy¢, ze ekonomiczne skutki wypadkéw drogo-
wych obcigzaja wszystkich podatnikow w kraju, bez wzgledu na to, czy
byto sie sprawca, ofiara czy tez osoba zupelnie niezwigzang z wypadkiem.

Dlugookresowa analiza trendu liczby wypadkéw w Polsce prze-
prowadzona dla lat 1955-2019, wskazuje na okres stabilizacji na bardzo
wysokim poziomie zagrozenia. Oznacza to, Ze mimo rozpoczetych na po-
czatku lat 90. ubieglego wieku intensywnych dzialaii na rzecz poprawy

12
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bezpieczenstwa ruchu drogowego, spadek zagrozenia jest zbyt mato dy-
namiczny. Z perspektywy analizy diugookresowej wynika réwniez, ze
zdarzaja si¢ okresy naglego i istotnego pogorszenia si¢ stanu BRD
w Polsce. Lata 2007, 2011, 2016 i 2018 odznaczyly si¢ naglym wzrostem
liczby ofiar Smiertelnych wskutek wypadkéw drogowych.

Obecna sytuacja wskazuje na to, ze problemy, ktdére zidentyfiko-
wano w przededniu podpisania traktatu akcesyjnego, nadal sa aktualne.
Pigtnascie lat wsparcia finansowego ze srodkéw UE na bezpieczng infra-
strukture transportowa w Polsce nie przyniosto zaktadanej poprawy w za-
rzadzaniu bezpieczenstwem drogowym — polskie drogi nadal naleza, jak
juz wspomniano, do najbardziej niebezpiecznych w Europie. Oznacza to,
ze efektywne zarzadzanie w zakresie podniesienia poziomu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego jest zadaniem wciaz aktualnym. Ze wzgledu na
rozmiar skutkdw spotecznych i ekonomicznych poprawa bezpieczenstwa
drogowego powinna by¢ takze podstawowym celem nie tylko polityki
transportowej, ale i innych polityk sektorowych.

Istotq zarzadzania dziataniami na rzecz bezpieczenistwa ruchu dro-
gowego jest ochrona zycia i zdrowia uczestnikdw ruchu poprzez minima-
lizacje strat osobowych wskutek wypadku drogowego, przy rownocze-
snym zapewnieniu swobody przemieszczania si¢. Postawienie takiego
kryterium decyzyjnego w BRD determinuje potrzebe oszacowania warto-
$ci ekonomicznej utraconego statystycznego zycia VSL (ang. Value of Sta-
tistical Life) lub obrazen —niepetnosprawnosci — VSI (ang. Value of Statistical
Injury). To, zdaniem autorki, zacheca rowniez do refleksji, czy wystarcza-
jace jest okreslenie zagadnienia mianem bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, czy wlasciwsze byloby nazwaniem go bezpieczenstwem uczestni-
kow ruchu drogowego (BURD). Wszak najwazniejszym elementem
systemu ruchu drogowego jest czlowiek i jego zycie oraz zdrowie, co za-
stuguje na podkreslenie i wlasciwe zaakcentowanie.

Istnieje wiele obszaréw zycia spoteczno-gospodarczego, ktore wy-
magaja wyceny ekonomicznej wartosci statystycznego zycia ludzkiego lub
kosztu utraty zdrowia — stuzba zdrowia (finanse publiczne), opieka spo-
teczna (system podatkowy), ubezpieczenia (system emerytalny). Rzetelna

13
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wycena zycia ludzkiego ma stuzy¢ przede wszystkim jego jak najlepszej
ochronie. W przypadku bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego,
miary pieni¢zne strat osobowych stanowia takze dodatkowy argument na
rzecz akceptagji istoty problemu i zaangazowania w jego minimalizacje.
Miary te wyrazaja w sposob jasny i bezposredni stopienl spolecznego za-
angazowania w problem bezpieczenstwa oraz gotowos¢ uczestnikow do
zaptacenia za redukcje ryzyka. Monetarne ujecie ryzyka w ruchu drogo-
wym, choc¢ jest niezbednym elementem zarzadzania nim, ma réwniez
wady. Zwiazane sa one z koniecznoscig wyrazenia w jednostkach pieniez-
nych warto$ci bezcennej — zdrowia i zycia ludzkiego, w tym jego jakosci.
Rodzi to istotne dylematy etyczne. Ten aspekt pominieto jednak w niniej-
szej pracy. Podzielajac te poglady, uznano jednak, ze wycena wartosci zy-
cia ludzkiego jest niezbedna dla skutecznego kreowania programdéw
ochrony zycia i zdrowia uczestnikéw ruchu drogowego, a w przypadku
ofiar wypadkdéw — réwniez dziatant zapewniajacych odpowiednig jakos¢
egzystencji osob poszkodowanych.

Przeglad koncepcji badawczych stuzacych wycenie kosztu ofiary
$miertelnej badz poszkodowanej na skutek wypadku drogowego nie po-
zwala wskazad jednej uniwersalnej metody wyceny. W literaturze ekspo-
nowane sa dwie zasadnicze grupy metod monetarnej wyceny wartosci zy-
cia w aspekcie BRD:

— metoda kapitalu ludzkiego i kosztow restytucji, tzw. metoda HC
(ang. human capital) — podejscie oparte na wycenie strat gospodar-
czych zwigzanych ze stratami osobowymi na skutek wypadkow,

— metoda gotowosci do zaptaty za redukcje ryzyka na drodze, me-
toda WTP (ang. willingnes to pay), wykorzystujaca reguty rynkowe
do wyceny dobr nierynkowych i skupiona na korzysciach zwiaza-
nych z unikaniem ryzyka.

Metody z pierwszej grupy sa znacznie tatwiejsze do zastosowania
i mniej kosztochtonne. Nie odzwierciedlaja one jednak w petni wartosci
zycia ludzkiego. Z tego wzgledu w panstwach o najwyzszym poziomie
rozwoju i kultury motoryzacyjnej najczesciej wykorzystywane sa metody
opierajace si¢ na wycenie kosztu redukgji ryzyka bycia poszkodowanym,

14
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w tym $miertelnie, tj. WTP. Wysoka kosztochtonnos¢ tej metody oraz diugi
czas potrzebny na zrealizowanie badan powoduje, ze tylko w nielicznych
panistwach zdecydowano si¢ na jej zastosowanie. Przeprowadzona analiza
literatury wskazuje, ze istnieja nie tylko liczne kontrowersje i dylematy do-
tyczace metod wyceny statystycznego zycia ludzkiego. Brak jest takze
kompleksowego opracowania, dotyczacego analizy czynnikdw determi-
nujacych ekonomiczna warto$¢ statystycznego zycia ludzkiego w obliczu
zagrozen w ruchu drogowym.

Niniejsza praca wychodzi naprzeciw koniecznosci uzupeinienia tej
luki — zaréwno od strony teoretycznej i aplikacyjnej, jak i rekomendagji dla
polityki gospodarczej, w tym transportowej. Celem gléwnym publikacji
jest podjecie proby opracowania innej, mniej kosztochtonnej metody, ktéra
pozwolitaby na uzyskanie wynikéw zblizonych do tych, ktére uzyskiwane
sa w metodzie WTP. Aby osiagnac¢ wskazany cel, autorka identyfikowata
dwa problemy badawcze. Pierwszy z nich to problem wyceny wartosci
ekonomicznej statystycznego zycia ludzkiego w obliczu zagrozen w ruchu
drogowym. Drugi dotyczy identyfikacji czynnikéw rozwoju spoteczno-
gospodarczego majacych wpltyw na poziom bezpieczenstwa uczestnikéw
ruchu drogowego i na wynikajaca z niego warto$¢ kosztéw ekonomicz-
nych wypadkéw drogowych. Rozwiazanie tak sformutowanych glow-
nych probleméw wymagato préby opracowania wlasnej metody wyceny
wartosci statystycznego zycia ludzkiego, ktdra mozliwie najlepiej odda-
taby wartosc¢ zycia i jej weryfikacje w aspekcie bezpieczenistwa uczestni-
kéw ruchu drogowego w Polsce oraz proby identyfikacji ekonomiczno-
-spotecznych parametréw determinujacych ksztattowanie sie¢ ekonomicz-
nej wartosci statystycznego zycia ludzkiego w kontekscie bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu drogowego. W zwiazku z tym autorka uznala za ce-
lowe: 1) przeprowadzenie identyfikacji ekonomicznych aspektow bezpie-
czenstwa uczestnikéw ruchu drogowego w tym: kosztéw oraz utraconych
korzysci spotecznych powstajacych na skutek wypadkow drogowych;
2) okreslenie zwigzkéw miedzy materialnymi czynnikami rozwoju cywi-
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lizacyjnego i poziomem BRD; 3) okreslenie zwigzkéw miedzy material-

nymi i niematerialnymi czynnikami rozwoju cywilizacyjnego i poziomem

wartosci statystycznego zycia ludzkiego (VSL).

Krokiem istotnym dla realizacji wszystkich tych celéw bylo przy-
jecie tezy, ze minimalizacja kosztéow ekonomicznych wypadkéw drogo-
wych i ich skutkow wymaga identyfikacji czynnikow determinujacych
wartos¢ statystycznego zycia ludzkiego oraz opracowania modelu wy-
ceny tej wartosci. Do zweryfikowania tak sformulowanej tezy autorka
przyjeta piec hipotez badawczych:

Hipoteza 1: Niski poziom bezpieczenistwa uczestnikow ruchu drogowego
w Polsce generuje wysokie koszty, znajdujace odzwierciedlenie
w wydatkach publicznych oraz utraconych korzysciach spotecz-
nych i ekonomicznych.

Hipoteza 2: Kraje o wyzszym poziomie kapitalu spolecznego charaktery-
Zuja sie¢ nizszymi wskaznikami ryzyka wypadkow drogowych,
a w konsekwengji nizszymi kosztami ekonomicznymi.

Hipoteza 3: Kraje o wyzszym poziomie rozwoju cywilizacyjnego charak-
teryzuja sie wyzsza ekonomiczng wartoscig statystycznego zycia
ludzkiego.

Hipoteza 4: W oparciu o teori¢ wyboru konsumenta mozna opracowac
metode, ktora pozwoli oszacowac w Polsce ekonomiczng wartosc¢
statystycznego zycia ludzkiego z uwzglednieniem cierpienia emo-
gjonalnego, bedacego skutkiem wypadku drogowego.

Hipoteza 5: Poziom rozwoju gospodarczego oraz wielko$¢ kapitatu spo-
fecznego przyczyniaja si¢ do zwigekszenia ekonomicznej wartosci
statystycznego zycia ludzkiego w kontekscie bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu drogowego.

Gléowny cel pracy zdeterminowat jej uklad. Ksigzka sklada sie
z pieciu rozdziatéw.

W rozdziale 1 wyjasniono istote zarzadzania bezpieczenistwem
uczestnikéw ruchu drogowego. Zostato to przeprowadzone poprzez ana-
lize spotecznych konsekwencji zdarzen drogowych w Polsce na tle innych
krajow oraz identyfikacje wskaznikéw pomiaru ryzyka zagrozen dla zycia
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i zdrowia jednostki w ruchu drogowym. W tym celu wykonano dtugoo-
kresowq analize trendu zmian stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce w latach 19552019 oraz kroétkookresowa analize pordwnawcza
tych wskaznikow na tle innych krajow w latach 2005-2019. Osobny roz-
dziat poswigcono czynnikom, ktdre jak dotad w literaturze zidentyfiko-
wano jako determinanty stanu bezpieczenstwa jednostki w transporcie
drogowym. Na koniec, w $wietle poczynionych juz analiz, podsumowano,
w jaki sposdb stan zagrozen jednostki w ruchu drogowym jest czescia
stanu bezpieczenstwa kraju.

W rozdziale 2 przedstawiono zagadnienie zarzadzania bezpie-
czenstwem uczestnikdw ruchu drogowego z perspektywy teorii ekono-
micznych. Rozdzial 2 stanowi baze teoretyczna odnosnie modeli zachowa-
nia uczestnikow ruchu drogowego. Wykorzystujac metode krytycznej
analizy literatury, zaprezentowano wspdtczesne teorie postepowania kon-
sumenta, odnoszac je do zachowan uczestnikow ruchu drogowego. Na
podstawie syntezy swiatowych doswiadczen w zakresie modelowania za-
chowan konsumenckich przeprowadzono analize czynnikéw determinu-
jacych zachowanie uczestnikéw w ruchu drogowym. W czesci tej ponadto
przedstawiono charakterystyki opisujace poziom satysfakcji uczestnikow
ruchu drogowego wraz z ich oceng w warunkach polskich. Na koniec za-
prezentowano analize ekonomicznych skutkéw wypadkéw drogowych
oraz charakterystyke roznych miar bezpieczenstwa i czynnikow determinu-
jacych poziom zagrozenia w ruchu drogowym. Rozwazania zawarte w tej
czesci stanowia podstawe opracowania zalozer metodycznych do badania
wyceny wartosci statystycznego zycia ludzkiego w oparciu o indywidualna
sktonno$¢ uczestnikow ruchu drogowego do zaptaty za poprawe bezpie-
czenistwa i z wykorzystaniem funkgji uzytecznosci.

Rozdziat 3 zawiera synteze doswiadczen zagranicznych i polskich
w zakresie wyceny ekonomicznej wartosci statystycznego zycia ludzkiego.
Przedstawiono systematyke metod tej wyceny oraz ich charakterystyke.
Ta czes¢ publikagji zawiera réwniez pordéwnanie metod z uwzglednieniem
ich zalet i wad. Rozwazania zawarte w tej czesci stanowig podstawe do
opracowania autorskiej metody wyceny zycia ludzkiego.
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W rozdziale 4 zawarto wyniki badan empirycznych, dotyczacych
gotowosci Polakéw do zaptaty za redukcje ryzyka w ruchu drogowym,
a w konsekwengji okreslenia wartosci zycia ludzkiego w Polsce. Wykorzy-
stujac wyniki studiow literaturowych, zawartych w rozdziatach 1-3, opra-
cowano autorska metode wyceny ekonomicznej wartosci statystycznego
zycia ludzkiego w aspekcie bezpieczenistwa uczestnikow ruchu drogo-
wego w warunkach polskich. Metodyke oparto na podejsciu gotowosci do
zaptaty, ktore umozliwia oszacowanie niematerialnych skutkéw wypad-
kéw drogowych, w tym obnizenia jakosci zycia w postaci bdlu i cierpienia
emocjonalnego. Opracowana metodyka zaklada realizacje dwuetapowa
z wykorzystaniem badania jakoSciowego w postaci forum dyskusyjnego
oraz badania iloSciowego z eksperymentem ekonomicznym. Realizacje
eksperymentu przeprowadzono za pomoca analizy conjoint. Rozdziat 4
zakoniczono analiza wynikéw uzyskanych wskutek zastosowania metody.

W rozdziale 5 zaprezentowano szczegolowe wyniki analiz staty-
stycznych dotyczacych modelowania wartosci statystycznego zycia ludz-
kiego w aspekcie ruchu drogowego. Analizy te przeprowadzono dla wy-
branych krajéw na $wiecie, w ktdrych przeprowadzono dotychczas wycene
wartosci statystycznego zycia ludzkiego z wykorzystaniem koncepcji goto-
wosci do zaplaty. Wykorzystujac metody modelowania ekonometrycznego,
okreslono wspotzaleznosci pomiedzy wartoscig statystycznego zycia ludz-
kiego a roznymi czynnikami rozwoju gospodarczego i spotecznego.
Pozwolito to na skonstruowanie dwdch modeli ekonometrycznych od-
zwierciedlajacych warto$¢ statystycznego zycia ludzkiego. Wykorzystujac
te modele, przeprowadzono predykcje wartosci statystycznego zycia ludz-
kiego dla panistw cztonkowskich Unii Europejskie;j.

W zakonczeniu pracy sformutowano wnioski z przeprowadzo-
nych badan. Odniesiono si¢ takze do weryfikacji tezy pracy i hipotez ba-
dawczych oraz osiagniecia zalozonych celéw pracy.

Przy realizacji niniejszej pracy wykorzystano dostepna krajowa
i zagraniczna literature dotyczaca ekonomicznych aspektow bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym, w szczegdlnosci wyceny ekonomicznej wartosci
statystycznego zycia ludzkiego w przedmiotowym aspekcie. Skorzystano
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takze z dokumentow zrédtowych instytucji zwigzanych z bezpieczen-
stwem ruchu drogowego, krajowych i unijnych aktéw prawnych oraz
danych statystycznych gromadzonych w ramach statystyki publicznej.
Istotnym zrddtem informacji byly wyniki autorskich badan pierwotnych
z eksperymentem ekonomicznym. Zrealizowano je w sierpniu 2015 roku
na reprezentatywnej probie 1 085 0sob, a poprzedzono badaniami pilo-
tazowymi w lipcu 2015 r. Badania te przeprowadzono w ramach grantu
,Willingness to pay (WTP) — badanie gotowosci udzialu spoteczenstwa
w czynnym ksztattowaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wyko-
nanie wyceny kosztéw wypadkoéw i kolizji drogowych na sieci drog w Pol-
sce na koniec 2014 roku wraz z korelacjq z wynikami badania WTP”,
sfinansowanego w 2015 roku przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego przy Ministerstwie Infrastruktury i Budownic-
twa. Wykaz wykorzystanej w pracy literatury zestawiono w bibliografii.
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Rozdzial 1

ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM
UCZESTNIKOW RUCHU DROGOWEGO

Zanim przeanalizowane zostana zagadnienia zwigzane z potrzeba
i trudami wyceny wartosci zycia ludzkiego w obliczu zagrozen w ruchu
drogowym — dobra co do zasady nierynkowego i bezcennego — autorka
postanowita podja¢ kwestig, czym jest w zasadzie bezpieczenstwo jed-
nostki w transporcie drogowym. W pierwszej czesci pracy poczyniona zo-
stanie zatem proba zrozumienia istoty zarzadzania bezpieczenstwem
uczestnikow ruchu drogowego. Zostanie to przeprowadzone poprzez
analize spotecznych konsekwencji zdarzen drogowych w postaci strat psy-
chofizycznych, rozmiaru tych skutkéw i identyfikacje wskaznikow po-
miaru ryzyka zagrozen dla Zycia i zdrowia jednostki w ruchu drogowym.
Osobny podrozdziat poswiecony zostat czynnikom, ktére jak dotad w li-
teraturze zidentyfikowano jako determinanty stanu bezpieczenstwa jed-
nostki w transporcie drogowym. Na koniec, w swietle poczynionych juz
analiz, podsumowano, w jaki sposob stan zagrozen jednostki w ruchu dro-
gowym jest czescig stanu bezpieczenstwa kraju, a doswiadczenie bycia
ofiara wypadku drogowego wplywa na jakos¢ zycia osob poszkodowa-
nych i ich bliskich.
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1.1
Bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego
jako kategoria spoteczna

Bezpieczenistwo w ruchu drogowym mozna rozumiec jako wiasci-
wos¢ systemu transportu drogowego, umozliwiajaca dziatanie w danych
warunkach srodowiskowych, bez wypadkow i niepozadanych zdarzen®.
Z punktu widzenia transportu, jego istotq jest zapewnienie realizacji zadan
transportowych w kontekscie ryzyka i zagrozen. Koncepcja stricte trans-
portowa jest najczesciej stosowang w dziataniach majacych na celu zapew-
nienie bezpieczenstwa uczestnikom ruchu drogowego. Jest to jednak po-
dejscie niewystarczajace, zaréwno z uwagi na charakter konsekwencji zda-
rzen drogowych oraz czas ich trwania, jak i masowos¢ zjawiska. Kazdego
roku na swiecie w wyniku wypadkdw umiera prawie milion dwiescie pigc-
dziesiat tysiecy ludzi®. Jest to dwa razy tyle co z powodu wojen, przestepstw
i terroryzmu razem wzietych. Z tej perspektywy brak skutecznych syste-
mow redukgji ryzyka bycia ofiara wypadkow drogowych, a nawet syste-
mow skutecznej opieki zdrowotnej, dla wielu z nas powinno by¢ réwnie
istotne jak zagrozenie konfliktami zbrojnymi. Podstawowym podmiotem
bezpieczenstwa sa jednostki, bez ktérych uwzglednienia bezpieczenistwo
nie miatoby sensu jako takie®. O bezpieczenstwie uczestnikéw ruchu dro-
gowego stanowia dzieci, ktére nie umarly, dorosli, ktérzy nie sg wyklu-
czeni z powodu swojej niepetnosprawnosci czy tez szczesliwe rodziny nie-
pograzone w cierpieniu po utracie bliskiej osoby.

4 R. Krystek, Zintegrowany system bezpieczenistwa transportu. Tom I. Diagnoza bezpieczeristwa
transportu w Polsce, WKL, Warszawa 2009, s. 26.

5Y.N. Harari, 21 lekcji na XXI wiek, Wydawnictwo Literackie, Krakéw 2018.

¢ P.D. Williams (red.), Studia bezpieczeristwa, Wydawnictwo Uniwersytetu Jagiellonskiego,
Krakow 2012.

22



1. ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM UCZESTNIKOW RUCHU DROGOWEGO

W potocznym rozumieniu bezpieczenstwo oznacza stan braku za-
grozenia, spokoju i pewnosci. W tradycyjnym ujeciu przyjmuje si¢ definicje
sformutowang przez Ch. Monninga, w ktdrej bezpieczenstwo utozsamiane
jest z wolnoscia od zagrozen, strachu lub ataku’. Takie znaczenie tego ter-
minu wspodtczesnie uznaje sie jednak jako niewystarczajace w analizowaniu
zjawisk spotecznych i ekonomicznych®, takze, zdaniem autorki, w zwiaza-
nych z bezpieczenstwem uczestnikow w ruchu drogowym.

Bezpieczenistwo moze dotyczy¢ réznych zjawisk. Poniewaz jest
jednak kategorig antropocentryczna, to zawsze jest ujmowane z punktu
widzenia czlowieka i jego potrzeb®. Odnosi si¢ ono wiec do wszystkiego,
co czlowieka dotyczy bezposrednio lub wiaze si¢ z jego dobrostanem.
Moze takze dotyczy¢ innych istot zywych, a takze obiektéw nieozywio-
nych. Bezpieczenstwo ma zapewniac trwanie, przetrwanie i rozwoj czlo-
wieka, spoteczenistwa i $wiata przyrody!!. Jest wiec podstawowaq potrzeba
cztowieka i grup spotecznych. Jego brak prowadzi do poczucia zagroze-
nia'2. Jego zrédlem moga by¢ dzialania sil przyrody oraz dziatalnos¢ czto-
wieka®. Zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego zwiazane jest za-
zwyczaj z drugim czynnikiem, tj. dziatalnoscig cztowieka i jego zachowa-
niem na drodze.

7 A. Gdula, O bezpieczenistwie czlowieka jako wartosci, ,Doctrina. Studia Spoteczno-Polityczne”
2010, t. 7, s. 45.

8 ]. Stanczyk, Wspdlczesne pojmowanie bezpieczenistwa, Instytut Studidw Politycznych Polskiej
Akademii Nauk, Warszawa 1996, s. 15.

° J. Kukultka, Bezpieczeristwo a wspétpraca europejska: wspétzaleznosci i sprzecznosci interesow,
,Sprawy Miedzynarodowe” 1982, t. 7, s. 34.

10°S, Jarmoszko, C. Kalita, J. Maciejewski, Nauki spofeczne wobec problemu bezpieczeristwa (wy-
brane zagadnienia), Uniwersytet Przyrodniczo-Humanistyczny w Siedlcach Wydziat Humani-
styczny, Siedlce 2016, s. 32.

1]. Rosa, Zarys polskiej filozofii bezpieczeristwa na tle europejskiej mysli polemologicznej i irenologicz-
nej, Wydawnictwo Uniwersytetu Przyrodniczo-Humanistycznego, Siedlce 2011, s. 13.

12 R. Rosa, M. Lipinska-Rzeszutek, M. Kubiak, Filozofia bezpieczeristwa personalnego i struktural-
nego: tradycja, wspotczesnosé, nowe wyzwania, Wydawnictwo Akademii Podlaskiej, Siedlce 2007,
s.276.

13 K. Ficon, Inzynieria zarzqdzania kryzysowego. Podejscie systemowe, BEL Studio, Warszawa 2007,
s.76-78.
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Bezpieczenistwo jest nie tylko stanem, w ktorego ramach dziatajace
podmioty staraja si¢ doskonali¢ mechanizmy zapewniajace mu poczucie
tego bezpieczenistwa, ale jest ciaglym procesem spotecznym'. Ten aspekt
ma szczegodlne znaczenie w problematyce bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, ktére ma zmienna dynamike i intensywnosc¢ oraz jest wyznaczane
przez wspolzaleznosci, zgodnosci, sprzecznosci interesdw obywateli, sys-
temow, grup spotecznych itp. Zgodnie z tym realizacja strategii bezpie-
czenistwa ruchu drogowego wymaga zapewnienia gléwnie minimalizacji
ryzyka zagrozenia na drodze, ale tez i zarzadzania jego skutkami. Dotyczy
to zasadniczo zardwno zapewnienia warunkow ofiarom wypadkow dro-
gowych i im bliskim do szybkiego powrotu do zycia spoteczno-gospodar-
czego, jak i ograniczenia konsekwencji ekonomicznych. Spoteczne koszty
wypadkoéw i kolizji drogowych naleza, zaraz po stratach psychofizycz-
nych, do najpowazniejszych skutkéw zdarzen w ruchu drogowym.

Bezpieczenistwo, niezaleznie od szczegélowego podejscia do jego
definiowania i interpretowania, zapewnia poczucie dobrobytu, zadowole-
nia, zaspokajajac potrzebe trwania i rozwoju, a takze wewnetrznego spo-
koju i stabilizacji’®. Cztowiek zazwyczaj nie uswiadamia sobie, czym jest
bezpieczenstwo, az do momentu, w ktérym odczuje zagrozenie. Granica
miedzy bezpieczenstwem a zagrozeniem nie jest stata. Zalezy ona od in-
dywidualnej percepcji kazdego czlowieka oraz konkretnej sytuacji, w kto-
rej si¢ on znajduje. Cztowiek czuje si¢ bezpiecznie i nie uswiadamia sobie
zagrozenia do momentu, w ktérym zagrozenie nie przewyzsza pewnego
okreslonego poziomu. Gotowos¢ poddania sie okreslonym zagrozeniom
zalezy od tego, czy czlowiek sam odpowiada za swoje bezpieczenistwo,
czy odpowiedzialno$¢ ponosi inna osoba’®. Ten aspekt ma szczegolne zna-
czenie w bezpieczenstwie ruchu drogowego. Zachowania uzytkownikéw
drég (kierowcow, pieszych, rowerzystow) maja wplyw na inne osoby.
Wozrastajaca liczba pojazdéw na drogach prowadzi do przyrostu ofiar,

14 J. Kukutka, Bezpieczeristwo a wspdlpraca europejska..., op. cit., s. 34.

15 A. Gdula, O bezpieczeristwie cztowieka jako wartosci..., op. cit.

16 T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku regionalnych przewozow pasazerskich, Wydawnictwo Politech-
niki Radomskiej, Radom 2009, s. 137.
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a takze — o czym rzadko zdajemy sobie sprawe — przyrostu kosztow wszyst-
kich uczestnikéw ruchu oraz kosztéw zewnetrznych transportu. Koszty te
zazwyczaj zwigzane sa ze stratami czasu (koszty kongestii), negatywnym
wplywem na srodowisko oraz spoteczno-ekonomicznymi skutkami wy-
padkéw drogowych!” (takze i kolizji — przyp. autorki).

W teorii potrzeb, bedacych jednym z podstawowych pojec teorii
zachowan konsumentow, stanowigcych punkt wyjécia wszelkich dziatan
ludzkich'®, bezpieczenstwo zaliczane jest do potrzeb pierwotnych, ele-
mentarnych i naczelnych®. A. Maslow zalicza bezpieczenstwo, obok po-
trzeb fizjologicznych, do najistotniejszych potrzeb egzystencjalnych (Ry-
sunek 1). Zapewnienie bezpieczenstwa jest istotniejsze niz wszystkich in-
nych potrzeb cztowieka (w niektdrych przypadkach dotyczy to takze po-
trzeb fizjologicznych, jesli sa zaspokojone przynajmniej w minimalnym
stopniu). Znaczenie bezpieczenstwa dla cztowieka mozna w szczegolny
sposOb obserwowac na przykladzie matych dzieci. Uzewnetrzniajq one
swdj strach w przypadku wystapienia zagrozenia. Dorosty cztowiek moze
natomiast nie okazywac¢ swoich emocji, dopdki poziom zagrozenia nie
przekroczy wartosci krytycznej.

Bezpieczenistwo transportu, ktdrego czes¢ stanowi bezpieczenstwo
w ruchu drogowym, jest nowa, dopiero tworzaca sie dyscypling naukowa.
Implikuje to jeszcze stabo ugruntowanymi niektérymi podstawowymi po-
jeciami, normami, miarami i definicjami. Na przyklad, po 121 latach od
chwili zajécia pierwszego wypadku drogowego?!, ktory mial miejsce
w 1896 roku w Londynie (wowczas to samochdd firmy Motor Carriage ja-
dacy z szybkoscia 6 km/h (!) i kierowany przez Arthura J. Edsalla uderzyt

175, Dale et al., Evaluating the impact of a workplace parking levy on local traffic congestion: The case
of Nottingham UK, , Transport Policy” 2017, t. 59, s. 153-164; T. Dyr, M. Koztowska, Koszty
kongestii w Unii Europejskiej, ,, Technika Transportu Szynowego”, 2017, t. 7-8, s. 16.

18 E. Kiezel (red.), Rynkowe zachowania konsumentéw, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej,
Katowice 1999, s. 308.

19 A. Sekscinski, Bezpieczeristwo wewnetrzne w ujeciu teoretycznym. Geneza i wspdlczesne rozumie-
nie w naukach politycznych, ,Kwartalnik Naukowy OAP UW »e-Politikon«”, 2013, t. 6.

20 A. Maslow, Motywacja i osobowosé, PWN, Warszawa 2017, s. 402.

2 Nie liczac zdarzenia, jakie miato miejsce w 1769 roku, kiedy to Nicolas Joseph Cugnot ude-
rzyl w mur wilasnorecznie skonstruowanym samobieznym pojazdem o napedzie parowym.
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1.1. Bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego jako kategoria spoleczna

$miertelnie w Brygide Driscoll), nauka i orzecznictwo nadal podaja rézne
definicje wypadku drogowego. Zanim jednak podjeto probe wyrazenia,
czym jest wypadek drogowy, dtugo na $wiecie nie dysponowano zadna
odpowiednig jego definicja. Dopiero w 1960 roku Europejska Komisja Go-
spodarcza ONZ oglosila, ze wypadkiem drogowym jest kazde zdarzenie
na drodze publicznej dotyczace uczestnika ruchu drogowego (bez
wzgledu na to, czy znajduje si¢ on w ruchu, czy stoi w miejscu), jesli ze
zderzenia tego wynika $mier¢ lub uszkodzenie ciata.

Potrzeby samorealizacji

Potrzeby szacunku
i uznania

Potrzeby afiliacji

Potrzeby bezpieczenstwa

Potrzeby fizjologiczne

Rysunek 1. Piramida potrzeb Maslowa
Zrédto: A. Maslow, Motywacja i osobowosé, PWN, Warszawa 2017, s. 402.

W Polsce jako pierwsi wypadek zdefiniowali W. Rychter i E. Rze-
szkowski??, ktorzy wypadkiem nazwali ,zderzenie z innym pojazdem,
cztowiekiem lub przeszkoda stata, przewrdcenie sie lub zjechanie
z jezdni pojazdu mechanicznego, wypadniecie czlowieka z pojazdu
mechanicznego, wydarzenie wewnatrz pojazdu (pozar, przemieszczenie
fadunku). Zdarzenie musi mie¢ poczatek i koniec na drodze publicznej

22 J. Bak, Wypadki drogowe a ksztafcenie miodych kierowcow, Instytut Technologii Eksploatadji,
Radom 2003, s. 10.
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przeznaczonej do ruchu pojazdéw”. Obecnie w Polsce obowiazuje defini-
cja wedtug zarzadzenia nr 635 Komendanta Gléwnego Policji z dnia
30 czerwca 2006 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje staty-
styki zdarzen drogowych. Na tej podstawie rozrézniamy dwa rodzaje zda-
rzen drogowych: wypadek drogowy i kolizje drogowa. Wedtug rozporza-
dzenia wypadek drogowy to zdarzenie drogowe, , ktore pociagneto za sobg
ofiary w ludziach, w tym takze u sprawcy tego zdarzenia, bez wzgledu na
sposOb zakoniczenia sprawy”?. Natomiast kolizja jest zdarzenie drogowe,
,ktdre pociagneto za soba wylacznie straty materialne”?.

Otwartymi i badanymi problemami pozostaja takze zagrozenia
bezpieczenstwa i ocena jego stanu. W zalezno$ci od nastawienia badacza
zmiana dynamiki procesu BRD moze by¢ postrzegana jako wynik dziata-
nia réznych czynnikéw, ktore sprowadzaja ogdlny model systemu ruchu
drogowego do postaci: cztowiek — pojazd — droga (rysunek 2).

Wedtug wynikéw badan w krajach o wyzszym stopniu rozwoju®
w ponad 93% przyczyna wypadkow w ruchu drogowym jest cztowiek
ijego zachowanie. Dopiero w pozostatych przypadkach zawodzi pojazd
badz infrastruktura drogowa (przy czym w tych obszarach wptyw czyn-
nikéw ludzkich jest takze zauwazalny). Polska nie jest tu wyjatkiem. Nie-
zmiennie od co najmniej 15 lat wiekszos¢ wypadkéw w Polsce powstaje
na skutek blednego zachowania kierowcow (blisko 80% przypadkdéw),
wsrdd ktdrych dominuje: niedostosowanie predkosci jazdy do warunkéw
ruchu, nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu oraz nieprawidiowe
manewry.

Niestety z reguly rozwiazan szuka si¢ w pierwszej kolejnosci w ob-
szarach technicznych, nastepnie legislacyjnych, dopiero na koncu w spo-
fecznych. Dominuje tu zasada szybkiego efektu: najszybciej widoczne sa
rezultaty w wyniku poprawy infrastruktury, a nastepnie wskutek zmiany

2 Zarzadzenie nr 635 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie metod
i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych. Dziennik Urzedowy Komendy
Gléwnej Policji, Warszawa 2013, s. 24.

2 Ibidem.

% L. Evans, Transportation safety, Kluwer Academic Publishers, Dordrecht, The Netherlands
2002, s. 67-112.
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prawa. Na efekty zmian w procesach spotecznych trzeba czekaé najdtuze;j.
Naleza one jednak do najtrwalszych.

Czlowiek
(93%)

Rysunek 2. Zrédla przyczyn wypadkéw w ruchu drogowym
Zrédto: L. Evans, Transportation safety, Kluwer Academic Publishers 2002, s. 67-112.

Analiza przyczyn wypadkoéw drogowych jest utrudniona wielo-
wymiarowoscig zjawiska oraz wzajemnymi powiazaniami i oddziatywa-
niami wystepujacymi miedzy wymienionymi obszarami. Najwigksza
trudnos¢ stanowi analiza wplywu czynnikéw ludzkich na ryzyko wy-
padku drogowego. Czlowiek, chociaz jest podstawowym i najwazniej-
szym elementem systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego, jest najbar-
dziej zawodnym i najstabiej poznanym jego ogniwem. W tym aspekcie
szczegolne znaczenie maja zachowania patologiczne uczestnikéw ruchu
drogowego, w tym prowadzenie pojazdéw pod wplywem alkoholu badz
narkotykéw?¢. Badania naukowe potwierdzaja, ze istnieje korelacja pomie-
dzy zawartoscia alkoholu we krwi a poziomem ryzyka wypadku? (rysu-
nek 3).

2 T. Dyr, K. Ziotkowska, M. Jazdzik-Osmdlska, A. Koztowska, Economic safety aspects of the road
traffic in Poland, ,, Central European Review of Economics & Finance”, 2017 t.21, nr 5, s. 7-23.

2 R.P. Compton et al., Crash Risk of Alcohol Impaired Driving, ,Proceedings of the 16th Interna-
tional Conference on Alcohol, Drugs and Safety”, Montreal 2000, s. 1-6 [dostep 25.10.2017].
Dostepny w World Wide Web http://www .safetylit.org/citations/index.php?fuseaction=cita-
tions.viewdetails&citationlds%5B%5D=citjournalarticle_246699_38.
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Gdy zawartos¢

601 . s alkoholu we krwi > 1
Zawartosc Gdy zawartosé mg/ml, to ryzyko
50 alkoholu we krwi  alkoholu we krwi wypadku ronie
do 0,5 mg/ml, Zwieksza sig

nieproporcjonalnie

nie wplywa do 1 mg/ml, szybciej w stosunku
401 lIstotnie na wzgledne ryzyko
zwigkszenie wypadku jest ponad
301 wzglednego 3 razy wigksze niz -
ryzyka zajscia u trzezwego Kierowcy Zawartosé alkoholu
wypadku = 1,5 mg/ml powoduje,

Ze ryzyko wypadku jest
22 razy wigksze niz
u trzezwych kierowcow

0o 010203 04050607 0809 1 1112 13 14 15 16 17 18
Zawartosc¢ alkoholu we krwi [mg/ml]

Wzgledne ryzyko wypadku przy zawartosci alkoholu we krwi

Rysunek 3. Wplyw alkoholu na ryzyko wypadkow

Zrédto: R.P. Compton i in., Crash Risk of Alcohol Impaired Driving, Proceedings of the 16th Inter-
national Conference on Alcohol, Drugs and Safety, Montreal 2000, s. 1-6 [dostep 25.10.2017].
Dostepny w World Wide Web: http://www .safetylit.org/citations/index. php ?fuseaction=cita-
tions.viewdetailsé&citationlds%5B%5D=citjournalarticle_246699_38.

W przypadku zawartosci alkoholu we krwina poziomie 0,8 mg/ml
(jest to dopuszczalna warto$¢ w Wielkiej Brytanii) ryzyko wypadku jest
2,7 razy wigksze niz u trzezwego kierowcy. Zawartos¢ alkoholu 1,5 mg/ml
powoduje, ze ryzyko wypadku jest 22 razy wigksze niz u trzezwych kie-
rowcéw. Alkohol ma takze istotny wplyw na skutki wypadkow. Zagroze-
nie wypadkiem smiertelnym przez kierowcéw, u ktorych poziom alko-
holu we krwi wynosi 1,5 mg/ml, jest 200 razy wigksze niz u kierowcow
trzezwych?. Spozycie alkoholu jest szczegdlnie istotnym czynnikiem ry-
zyka wypadkow w grupie mtodych kierowcdw? (rysunek 4).

2 Por.: Alcohol, SafetyNet 2009 [dostep 16.10.2017]. Dostepny w World Wide Web: http://ec.eu-
ropa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/pdf/alcohol.pdf.

2 K. Keall, W. Frith, T. Patterson, The influence of alcohol, age and number of passengers on the
night-time rate of driver fatal injury in New Zealand, ,Crash Analysis & Prevention” 2004, t. 36,
nr1,s.49-61.
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Rysunek 4. Wplyw alkoholu na ryzyko wypadku $miertelnego
wg grup wiekowych
Zrédto: K. Keall, W. Frith, T. Patterson, The influence of alcohol, age and number of passengers on the
night-time rate of driver fatal injury in New Zealand, “Crash Analysis & Prevention” 2004, t. 36, nr 1,
s. 49-61.

Wzgledne ryzyko wypadku ze skutkiem $miertelnym przy zawar-
tosci alkoholu we krwi na poziomie 0,5 mg/ml u kierowcy w wieku 16-19
lat jest niemal 60 razy wigksze niz u kierowcy trzezwego w wieku powyzej
30 lat. Czynnikami zwiekszajacymi ryzyko wypadkow jest rowniez zazy-
wanie narkotykéw iniektérych lekéw. Szczegdlnie niekorzystny wptyw
na bezpieczenstwo ruchu drogowego ma polaczenie alkoholu i narkoty-
kéw. Z badan prowadzonych w Holandii i Frangji wynika, ze nawet nie-
wielkie spozycie alkoholu (zawartos¢ we krwi 0,5-0,8 mlg/ml) przy jedno-
czesnym zazyciu narkotykéw zwigksza wskaznik wzglednego ryzyka
wypadkow o ok. 50%%. Innym istotnym czynnikiem ryzyka wypadkow
drogowych, ktdry jest kolejnym znakiem wspdtczesnosci, jest starzenia sie
spoleczenstwa. Osoby w podesztym wieku moga by¢ mniej czujne

30 Por.: Alcohol, op. cit., s. 12-13; poréwnaj takze M.P.M. Mathijssen, S. Houwing, The prevalence
and relative rate of drink and drug driving in the Netherlands: a case control study in the Tilburg police
district, SWOV, Leidschendam 2005.
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i sprawne od innych, a wiec sa bardziej zagrozone w ruchu drogowym.
Osoby te maja stabsza konstrukcje fizyczna, wiec takze samo zderzenie lub
potracenie przez pojazd czesciej prowadzi u nich do $mierci lub powaz-
nego kalectwa. Juz w 2002 roku odnotowano, ze wskaznik $miertelnosci
na drogach we wschodnim basenie Morza Srédziemnego wynidst 26,3 na
100 tys. osdb, ale wérdd osdb w podesztym wieku byto to 116,3 0sob zabi-
tych na 100 tys. mezczyzn i 46,0 na 100 tys. kobiet?!.

Rosnacy udzial zgondéw na skutek zachowan patologicznych w ru-
chu drogowym, ktdre koncza si¢ wypadkami, sg cechg charakterystyczna
ery hybrydowej. Pojeciem tym okresla si¢ faze rozwoju cywilizacyjnego,
zwanego $rodkowym etapu przejscia epidemiologicznego, bedacego teo-
ria wyjasniajaca zmieniajace si¢ wraz z rozwojem demograficznym, eko-
nomicznym i spotecznym dominujace wzorce chorobowosci i umieralno-
Sci. Teoria ta zostata po raz pierwszy opisana w 1971 r. przez Abdela R.
Omrana®. Podstawa jej powstania byly wyniki analizy zmian umieralno-
Sci, profili chorob oraz proceséw spoteczno-gospodarczych, ktore zaobser-
wowano w krajach uprzemystowionych od XVIII wieku. Zgodnie z ta teo-
ria populacje doswiadczaja trzech kolejnych faz: epidemii i glodu (gdy
umieralno$¢ utrzymuje si¢ na bardzo wysokim poziomie), redukgji zacho-
rowalnos$ci na choroby zakazne (gdy oczekiwane trwanie zycia rosnie do
blisko 50 lat) oraz fazy chordéb zwyrodnieniowych (podczas ktdrej tempo
spadku umieralnos$ci stabnie, a zmniejszaniu sie umieralnosci wskutek
chordéb zakaznych towarzyszy wzrost umieralnosci powodowanej choro-
bami przewleklymi). Teoria ta doczekata si¢ wielu modyfikagji i rozsze-
rzen. W jej ramach zidentyfikowano nowa kategorie: zgony spowodo-
wane przyczynami zewnetrznymi oraz zgony powigzane z zachowaniami
patologicznymi, w tym bedace skutkiem wypadkéw komunikacyjnych?®.

Nalezy zauwazy¢, ze nadal, podobnie jak na poczatku lat 90., wigk-
szo$¢ dostepnej literatury koncentruje si¢ na czynnikach sprzed wypadku,

3t WHO Polska, Bezpieczeristwo na drodze to nie przypadek, Warszawa 2004.

32 AR. Omran, The epidemiologic transition, , World Health” 1971, t. 49, no 4, s. 509-538.

3 R. Rogers, R. Hackenber, Extending Epidemiologic Transition Theory: A New Stage, , Social Bi-
ology” 1987, t. 34, s. 234-243.
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a nie na okresie po jego zajsciu. W rezultacie na arenie miedzynarodowej
nieproporcjonalnie wieksza waga przypisywana jest dzialaniom zmierza-
jacym do unikania zdarzen drogowych, podczas gdy niewiele wiadomo
na temat obcigzen psychospolecznych’. Ofiary wypadkdéw i ich bliscy
obok problemoéw zdrowotnych zmagaja sie rowniez z problemami ekono-
micznymi. W wyniku wypadku czesto zmniejszeniu ulegaja ich dochody
i musza ponosi¢ dodatkowe wydatki zwigzane z postepowaniami policyj-
nymi, sadowymi, ubezpieczeniowymi, inng biurokracja i hospitalizacja.
Réwnoczesnie doswiadczaja emocjonalnych i finansowych stresow.
Mozna domniemywa¢, ze w wyniku wypadkéw drogowych wiele rodzin
popada w biede, a wiele dzieci staje si¢ sierotami. Trudno jednak powie-
dzie¢ doktadnie, jak zmienia si¢ zycie ofiar i ich bliskich doswiadczonych
wypadkiem, poniewaz brak jest kompleksowych badan na ten temat. Cho-
ciaz kwestie ogdlnych kosztéw w gospodarce z tytutu wypadkow drogo-
wych sa znacznie lepiej rozpoznane® anizeli sytuacja finansowa gospo-
darstw domowych jednostek po wypadku drogowym?, to i w tej kwestii
jest wiele do zrobienia. Zréznicowana metodyka wyceny uzalezniona od
dostepnosci danych, ograniczenia finansowe i czasowe w stosowaniu
i rozwijaniu bardziej wyrafinowanych metod szacunkow i wreszcie niska
systematyka wyceny i niski poziom implementacji argumentéw ekono-
micznych w podejmowaniu dzialan na rzecz poprawy bezpieczenstwa
jednostki w ruchu drogowym to najwazniejsze z nich. Aktualnie szacuje

3 L.M. Rochette, K.A. Conner, G.A. Smith, The contribution of traumatic brain injury to the medical
and economic outcomes of motor vehicle- related injuries in Ohio. ,Journal of Safety
Research” 2009, t. 40(5), s. 353; M.Y. Al-Naami, M.A. Arafah, F.S. Al-Ibrahim, Trauma care sys-
tems in Saudi Arabia: An agenda for action, ,, Annals of Saudi Medicine” 2010, t. 30(1), s. 50.

% H.R. Al-Masaeid, A.A. Al-Mashakbeh, A.M. Qudah, Economic costs of traffic accidents in Jor-
dan, ,, Accident Analysis &Prevention” 1999, t. 31(4), s. 347-357; R. Elvik, How much do road
accidents cost the national economy?, ,,Accident Analysis & Prevention” 2000, t. 32(6), s. 849-851;
E. Zaloshnja et al., Crash costs in the United States by crash geometry, ,, Accident Analysis & Pre-
vention” 2006, t. 38(4), s. 644-651.

% A.L. Andersson, L.O. Dahlback, O. Bunketorp, Psychosocial aspects of road traffic trauma— Ben-
efits of an early intervention?, ,Injury” 2005, t. 36(8), s. 917-926.
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sig, ze srednio dla kazdego kraju roczny udzial kosztéw spotecznych wy-
padkow drogowych waha sie na poziomie od 1,5 do nawet 3% jego PKB.
Globalnie roczne koszty zwigzane z ofiarami wypadkow drogowych na
$wiecie wynosza okoto 520 mld USD¥. Rozwdj patologii w ruchu drogo-

wym stanowi coraz wigkszy problem spoteczny i ekonomiczny.

%7 Road Safety Annual Report 2016, OECD International Transport Forum, Paryz 2016.
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1.2
Wypadki drogowe w Polsce i ich skutki na tle UE

Obserwowany w Polsce od lat 50. ubieglego wieku rozwdj ruchu
drogowego jest odpowiedzig na wzrost gospodarczy i zwigkszajace si¢ po-
trzeby transportowe zardwno w przewozach pasazerskich, jak i towaro-
wych. Rozwojowi motoryzacji towarzysza negatywne skutki w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na rysunkach 5 i 6 pokazano zmiany
w trendach liczby ofiar $miertelnych i ofiar ogdétem w wypadkach drogo-
wych w Polsce od lat 50. ubiegtego wieku do 2018 roku.
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drogowych

|
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Rysunek 5. Liczba ofiar $miertelnych wypadkach drogowych w Polsce
w latach 1955-2018
Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie M.J. Koornmstra, J.A.G. Mulder, F.C.M. Wegman, Road
safety in Poland, SWOV, Leidschendam 1994 oraz Wypadki drogowe w latach 1975-2011, B.P R.D. KGP,
Warszawa 2012, Wypadki drogowe w Polsce 2006, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2007; Wypadki drogowe
w Polsce w 2016, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2017, Wypadki drogowe w Polsce w 2017, B.P.R.D. KGP,
Warszawa 2018, Wypadki drogowe w Polsce w 2018, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2019.
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Rysunek 6. Liczba ofiar wypadkéw drogowych w Polsce
w latach 1955-2018
Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie M.J]. Koornmstra, J.A.G. Mulder, F.C.M. Wegman, Road
safety in Poland, SWOV, Leidschendam 1994 oraz Wypadki drogowe w latach 1975-2011, B.P.R.D. KGP,
Warszawa 2012, Wypadki drogowe w Polsce 2006, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2007; Wypadki drogowe
w Polsce w 2016, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2017, Wypadki drogowe w Polsce w 2017, BP.R.D. KGP,
Warszawa 2018, Wypadki drogowe w Polsce w 2018, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2019.

Najwigkszy wzrost liczby ofiar wypadkéw drogowych w historii
polskiej motoryzacji miat miejsce w latach 1989-2000%. W latach 1989-97
odnotowano $redniorocznie okoto 7 tys. ofiar $miertelnych oraz w latach
1995-2000 ponad 70 tys. osdb rannych. Tymczasem poziom bezpieczen-
stwa w ciagu 5 lat przed rokiem 1989 charakteryzowato 4 500 oséb zabi-
tych i 42 500 osob poszkodowanych. Oznaczalo to, ze w ciagu 5 lat w sto-
sunku do lat poprzednich nastapit gwattowny wzrost liczby 0sob zabitych
050% i wzrost liczby osob rannych o ponad 40%. Postepujacy od roku 1955
ogolny wzrost, cho¢ nieregularny, liczby ofiar $miertelnych i rannych
w Polsce wydaje sie by¢ skutkiem wzrostu motoryzacji. W tym czasie
ogolna liczba samochodow wzrosta o 30%, a w ciggu nastepnego okresu,

3 M.J. Koornmstra, J.A.G. Mulder, F.C.M. Wegman, Road safety in Poland, Leidschendam 1994.
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tj. od 1989 roku do 1999 roku, o 50%. Rozwdj ruchu drogowego w Polsce
w latach 1955-2018 zilustrowano na rysunku 7.
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Rysunek 7. Rozwdj ruchu drogowego w Polsce w latach 1955-2018

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie M.J. Koornmstra, J.A.G. Mulder, F.C.M. Wegman, Road
safety..., op. cit., oraz Wypadki drogowe w Polsce 2006, op. cit., Wypadki drogowe w Polsce w 2015, op. cit.

Jak wida¢, wzrost liczby pojazdéw w Polsce po 1975 roku zalezy
gtownie od przyrostu liczby pojazdow osobowych. Wczesniej, w latach
60., ksztaltowanie si¢ ruchu bylo zdeterminowane przez wzrost udziatu
motocykli, ktorych liczba nagle wzrosta. Po roku 1988 mozna zaobserwo-
wacé wspotwystepowanie wzrostu ruchu osobowego (pasazerskiego)
i wzrostu liczby ofiar. Spadek ich liczby w latach 1992-1993 mdégl by¢ zwia-
zany ze zmniejszong ruchliwoscia i redukcjg sredniej liczby kilometréw
przejechanych przez statystyczny pojazd w tym czasie. Takze odnoto-
wany w 1994 roku spadek liczby ofiar byt zjawiskiem chwilowym, co po-
twierdzaja dane z kolejnych lat. Rozmiar problemu bezpieczenistwa
uczestnikéw ruchu drogowego, z jakim przyszto nam sie mierzy¢ od dtuz-

szego czasu, dobrze obrazuje tabela 1.
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Tabela 1. Porownanie przestepczosci ze statystykami wypadkow
drogowych w Polsce w latach 1992-2001

ok Lite | Lite | it || L | L
ogotem ogotem
1992 881076 889 1919 468 251 50990 6946 61 047
1993| 852507 1106 1976 448 427 48 901 6341 58 812
1994| 906 157 1160 2039 484 807 53 647 6744 64 573
1995| 974 941 1134 2267 516 501 56 904 6900 70 226
1996| 897 751 1134 1985 463 182 57911 6 359 71419
1997| 992 373 1093 2260 508 385 66 586 7311 83162
1998| 1073 042 1072 2174 566 827 61 855 7 080 77 560
1999| 1121545 1048 2029 612772 55106 6730 68 449
2000( 1266910 1269 2399 674 632 57 331 6294 71638
2001 1269927 1325 2339 640 516 53799 5534 68 194

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Wypadki drogowe w 2001 r., B.P.R.D. KGP, Warszawa
2001; J. Szymanczak, Przestepczos¢ w Polsce w latach dziewiecdziesigtych, Kancelaria Sejmu Biuro
Studiow i Ekspertyz, Warszawa 1998.

Lata 90. ubieglego wieku i poczatek kolejnej dekady byly zdefinio-
wane jako okres nasilonej przestepczosci i wzmozonego poczucia braku
bezpieczenstwa wsrdd spoteczenstwa®. W tym czasie liczba ofiar $mier-
telnych wypadkow drogowych byla srednio szes¢ razy wyzsza od liczby
zabdjstw*. Podobny nieregularny rozwdj bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym odnotowano w krajach wysoko zmotoryzowanych, w ktdrych nagty
wzrost liczby ofiar $miertelnych nastapit duzo wczeéniej niz w Polsce —
przed pierwsza potowa lat siedemdziesiatych. Zaobserwowano wéweczas,
ze nieregularny rozwoj bezpieczenstwa w ruchu drogowym moze by¢ re-
zultatem regularnego wzrostu ruchu, mierzonego liczba przejechanych ki-
lometréw lub liczba pojazdéw. Zaobserwowana w tamtym czasie drama-
tyczna sytuacja na europejskich, w tym polskich, drogach stanowita

3. Szymanczak, Przestepczos¢ w Polsce w latach dziewiecdziesigtych, Warszawa 1998.
4 Wypadki drogowe w 2001 r., B.P. R D. KGP, Warszawa 2001.
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istotny impuls dla zwigkszenia efektywnosci polityki bezpieczenistwa ru-
chu drogowego celem powstrzymania dalszego wzrostu efektéw ubocz-
nych. Juz wtedy zwracano uwage nie tylko na istnienie moralnego uza-
sadnienia dla wprowadzenia priorytetow w zakresie ochrony zycia
uczestnikéw ruchu drogowego, ale i ekonomicznego — wzrost wypadko-
wosci i liczby ofiar wypadkéw generuje straty w produktywnosci kraju.

Aktualnie poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym w krajach
UE wskazuje na poprawe sytuacji. W latach 2000-2010 odnotowano spa-
dek zaréwno liczby wypadkéw drogowych, jak ich ciezkosci. W tym cza-
sie faczna liczba wypadkdéw spadta o 22,6% (z 1 461,7 tys. do 1130,4 tys.
wypadkdéw). Najwiekszy spadek odnotowano odnosnie liczby osob zabi-
tych, ktérych liczba zmniejszyta sie o 44,8% (z poziomu 57,1 tys. 0oséb do
poziomu 31,5 tys. osdb). Natomiast liczba oséb rannych w wypadkach
spadta 0 24,3% (z 1 983,5 tys. 0osob do 1 502,2 tys. 0sob)*'. Pomimo maleja-
cego trendu statystyki wypadkéw drogowych w krajach UE pozostaja na
wysokim poziomie. Oznacza to, ze dziatania podejmowane przez Komisje
Europejska oraz poszczegdlne panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej
w zakresie poprawy bezpieczenistwa ruchu drogowego nie przynosza za-
ktadanych efektow. Dla 2010 roku cele odnosnie redukcji do potowy liczby
0s0b Smiertelnych nie zostaly w pelni osiagniete; a po 2010 roku dynamika
poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym znacznie si¢ zmniejszyta, co
stanowi istotne zagrozenie dla dalszej realizacji celow. W latach 20141 2015
nastapil znaczny wzrost liczby wypadkéw (wzrost o 3,3%) i liczby osob
rannych (wzrost o 4,2%). W 2015 roku zwigkszyla sie takze liczba ofiar
$miertelnych — 0,4%. Spowolnienie dynamiki malejacego trendu obserwo-
wane w krajach cztonkowskich UE po roku 2010 jest zauwazalne réwniez
w Polsce. Ich ewolucja przebiega nawet szybciej niz w innych krajach UE
(rysunki 8-9).

4 Annual Accident Report 2018, European Comission, czerwiec 2018 [dostep 3.03.2020].
Dostepny w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/road-
safety/files/pdf /observatory /historical_evol.pdf.
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Rysunek 8. Zmiana w liczbie wypadkdw w Polsce na tle UE
w latach 2000-2017
Zrédo: opracowanie whasne na podstawie Annual Accident Report 2018, European Comission, czer-
wiec 2018 [dostep 3.03.2020]. Dostepny w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/road_
safety/sites/roadsafety/files/pdf /observatory /historical_evol.pdf.

-5%
\’A zmiana w liczbie

rannych w UE

100%

zmiana w liczbie

13% o

0%
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Rysunek 9. Zmiana w liczbie ofiar rannych w wypadkach drogowych
w Polsce na tle UE w latach 2000-2017
Zrédo: opracowanie whasne na podstawie Annual Accident Report 2018, European Comission, czer-
wiec 2018 [dostep 3.03.2020]. Dostepny w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/
road_safety/sites/roadsafety/files/pdf /observatory/historical_evol.pdf.
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Podobnie tempo spadku liczby ofiar Smiertelnych w Polsce jest row-

niez zblizone do tempa w innych krajach cztonkowskich (rysunki 10-11).
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Rysunek 10. Zmiana w liczbie ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych
w Polsce na tle UE w latach 1991-2017
Zrédo: opracowanie whasne na podstawie Annual Accident Report 2018, European Comission, czer-
wiec 2018 [dostep 3.03.2020]. Dostepny w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/
road_safetysites/roadsafety/files/pdf/observatory/historical_evol.pdf.
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Rysunek 11. Zmiana liczby ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych
w krajach UE w latach 2010-2017
Zrodto: Annual Accident Report 2018, European Comission, czerwiec 2018 [dostep 3.03.2020].
Dostepny w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf
/observatory /historical_evol.pdf.
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Jednakze do realizacji unijnych celow w zakresie redukgji liczby
ofiar Smiertelnych wypadkow drogowych jest jeszcze daleko (rysunek 12).
Kazdego roku liczba zabitych na polskich drogach przekracza zakladana
wartos¢. W 2010 r. warto$¢ ta zostata przekroczona o 760 osob, tj. 0 24,2%.
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Rysunek 12. Zmiany liczby ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych
w UE na tle celu do 2020
Zrodto: Annual Accident Report 2018, European Comission, czerwiec 2018 [dostep 3.03.2020].
Dostepny w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf
/observatory/historical_evol.pdf.

Srodkiem transportu powodujacym najwiecej wypadkéw ze skut-
kiem $miertelnym jest samochdd osobowy. W krajach cztonkowskich UE
samochody osobowe biorg udzial w 45% wypadkow tego rodzaju. Najrza-
dziej zdarzajq si¢ wypadki z ofiarami $miertelnymi z udziatem autobuséw
oraz ciagnikdw rolniczych (1%). Inne srodki transportu drogowego, takie
jak motocykl i rower, uczestnicza odpowiednio w 15% i 8% wypadkow
$miertelnych. Udzial pozostalych pojazdow, takich jak samochody cieza-
rowe i skutery, jest znikomy i wynosi facznie 8%.

Wisrdd kategorii sposobu przemieszczania sie¢ szczegdlny rodzaj
stanowi przemieszczanie si¢ pieszo. W krajach czlonkowskich podrdze
piesze sa druga dominujaca po samochodach osobowych kategoria prze-
mieszczania, z ktdrej udziatem dochodzi do najwigkszej liczby wypadkdéw
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$miertelnych. Srednio w UE udziat podrézy pieszych w wypadkach z ofia-
rami $miertelnymi wynosi 22%% (rysunek 13).

samochdd 45%
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skuter

ciezarowka ponizej 3,5 t

ciezarowka powyzej 3,5 t

autobus

ciagnik rolniczy
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Rysunek 13. Udzial liczby wypadkéw wedlug kategorii przemieszczania sie
w krajach UE
Zrédto: EU Transport in figures 2015, European Commission, 2015 [dostep 15.09.2017]. Dostepny
w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/pocketbook2016.pdif.

W tabeli 2 zestawiono warunki, w jakich powstaja najczesciej
zdarzenia z udziatem ofiar w Polsce. Najwiecej wypadkow zdarza sie przy
dobrych warunkach atmosferycznych i w miesigcach sprzyjajacych
zwiekszonej ruchliwo$ci — w maju, lipcu i pazdzierniku (blisko 10%
przypadkéw). Pazdziernik jest tez miesiacem, w ktérym odnotowuje sig
najwieksza liczbe zabitych (11,1% zdarzer). Najwiecej os6b ginie w piatki
(16,1% zdarzen) i soboty (16,2% zdarzen), w obszarach niezabudowanych
(56% przypadkow). W blisko 30% wypadkow sa to najechania na pieszego.

4 European Commission, EU Transportt in figures 2015, [dostep 15.09.2017]. Dostepny w World
Wide Web: EU Transportt in figures 2015, European Commission, 2015, https://ec.eu-
ropa.eu/transport/sites/transport/files/pocketbook2016.pdf.
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Tabela 2. Czas i miejsce powstawania wypadkow w Polsce

Czas i miej S.C € Najwiecej wypad- | Najwiecej rannych, | Najwiecej zabitych,
powstawa’ma kéw, gdy jest... gdy jest... gdy jest...
wypadkow
maj (9,7%) maj (9,8%)
Miesiac lipiec (9,6%) lipiec (9,8%)
pazdziernik (9,9% ) | pazdziernik (9,6% ) | pazdziernik (11,1%)
Dzief piatek (16,5%) piatek (16,1%) piatek (16,17%)
sobota (16,2%)
Godzina 13-20 (50%) 13-20 (50%) 13-20 (44%)
Warunki dobre warunki dobre warunki dobre warunki
atmosferyczne atmosferyczne atmosferyczne atmosferyczne
Pora doby w ciggu dnia (71,3%) | w ciagu dnia (72%) | w ciagu dnia (55,7%)
Obszar zabudowany (71,2%) | zabudowany (68,8%) hiezabudowany (56,3%)
Miejsce zdarzenia jezdnia (73,3%) jezdnia (76,2%) jezdnia (74,8%)
droga dwukierun- droga dwukierun- droga dwukierun-
Rodzaj drogi kowa, jednojez- kowa, jednojez- kowa, jednojez-
dniowa (79,7%) dniowa (79,2%) dniowa (87,8%)
boczne zderzenie sie | boczne zderzenie sie . .
. . . . najechanie
Rodzaje wypadkéw | pojazdéw w ruchu | pojazdéw w ruchu na pieszego (27,7%)
(31,4%) (32,2%)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2009 roku, B.P.R.D. KGP,
Warszawa 2010, Wypadki drogowe w Polsce w 2010 roku, B.P.R.D. KGP, op. cit., Wypadki drogowe
w Polsce w 2018 roku, B.P R.D. KGP, Warszawa 2019.

Udziat ofiar $miertelnych wsrdd pieszych w ostatnich latach w Pol-
sce si¢ zmniejsza na niekorzys¢ innych uczestnikéw drég (rysunek 14).
Nadal jednak udzial ofiar $miertelnych wsréd oséb przemieszczajacych
sig pieszo w Polsce jest znacznie wyzszy niz w innych krajach europejskich
(rysunek 15). W 2018 éredni udziat oséb pieszych w wypadkach $miertel-
nych w krajach UE wynidst 22%, gdy w Polsce — 31% i jest to jedna z naj-
gorszych statystyk wsrod innych krajow cztonkowskich. W tej klasyfikacji
wyprzedzaja nas tylko takie kraje, jak Litwa, Malta, Lotwa i Rumunia,
gdzie udzial podrézy pieszych w zdarzeniach drogowych z ofiarami
$miertelnymi wynosi odpowiednio 35%, 37% i 38% dla Lotwy i Rumunii
(rysunek 15).
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Rysunek 14. Zmiany w strukturze ofiar Smiertelnych
wedlug uzytkownikow drég na przestrzeni lat 2009-2018
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2009 roku, B.P.R.D. KGP,
Warszawa 2010, Wypadki drogowe w Polsce w 2010 roku, B.P.R.D. KGP, ... Wypadki drogowe w Polsce
w 2018 roku, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2019.
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Rysunek 15. Udzial 0s6b pieszych w wypadkach z ofiarami $miertelnymi
w krajach cztonkowskich UE w 2017 roku
Zrédho: EU Transport in figures 2019, European Commission, 2019 [dostep 4.03.2020]. Dostepny
w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2019_en.
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Na te grupe nalezy zwrdci¢ szczegdlna uwage, poniewaz, w prze-
ciwienstwie do poruszajacych si¢ samochodami, osoby te nie sg ostoniete
karoseria samochodu, nie moga liczy¢ na dzialanie poduszek powietrz-
nych ani paséw bezpieczenistwa. Piesi w Polsce sa rowniez czesciej ofia-
rami $miertelnymi niz inni , niechronieni” uczestnicy ruchu, chociaz ich
udziat w tej grupie jest nizszy w stosunku do $redniej w krajach europej-
skich. W 2017 roku w UE w grupie , niechronionych” uczestnikéw ruchu
piesi stanowili 57% zabitych i 46% rannych. W Polsce ich udzial byt ponizej
sredniej — odpowiednio 49% w grupie zabitych i 40% w grupie rannych

(rysunek 16).
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Rysunek 16. Udzial 0s6b pieszych w wypadkach z ofiarami $miertelnymi
na tle niechronionej grupy uczestnikoéw ruchu drogowego
w krajach cztonkowskich UE w 2017 roku

Zrédto: EU Transport in figures 2019, European Commission, 2019 [dostep 4.03.2020]. Dostepny
w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2019_en.
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Ofiarami wypadkéw czesto sa ludzie miodzi. Wedlug danych
z 2017 roku wsrdd ofiar Smiertelnych wypadkow drogowych w UE byto
13% ludzi w wieku 18-24 lat i 34% ludzi w wieku 25-49 lat (rysunek 17).
Natomiast w Polsce w 2018 roku najwieksza grupe stanowily osoby
w wieku ponad 60 lat (29% wszystkich zabitych) oraz w wieku 40-59 lat
(27% wszystkich zabitych) (rysunek 18)®. Osoby mtodsze, w przedziale
wiekowym 25-39 (28% wszystkich zabitych) dominowaty w grupie osob
rannych na skutek wypadkow drogowych. Dane statystyczne UE potwier-
dzaja tez, ze czesciej ofiarami wypadkow sa mezczyzni* niz kobiety.
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Rysunek 17. Struktura wiekowa ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych
na polskich drogach w 2018 roku na tle UE w 2017 roku
Zrédho: opracowanie wilasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2018 roku, B.P.R.D., KGP,
Warszawa 2019 oraz Annual Accident Report 2018, European Comission, czerwiec 2018 [dostep
3.03.2020]. Dostepny w World Wide Web: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/road-
safety/files/pdf /observatory /historical_evol.pdf.

4 Wypadki drogowe w Polsce w 2016, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2017.
#“ T. Dyr, K. Zidtkowska, M. Jazdzik-Osmolska, A. Koztowska, Economic safety aspects of the
road traffic in Poland..., op. cit.
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W Polsce wciaz aktualnym problemem sa nietrzezwi uczestnicy
ruchu drogowego®. W drugiej dekadzie XXI wieku liczba wypadkdéw
z udzialem nietrzezwych kierowcéw w Polsce spadia o 34% (z poziomu
4,5 tys. 0séb w 2010 r. do niespetna 3 tys. osob w 2018 r.). Jednakze ryzyko
wypadku z udziatem kierowcy bedacego pod wptywem alkoholu lub in-
nych $rodkéw odurzajacych jest znacznie wyzsze anizeli w przypadku

trzezwych uczestnikéw ruchu drogowego®.
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Rysunek 18. Trendy w liczbie wypadkow i ich skutkéw w Polsce

w latach 2010-2018 spowodowanych nietrzezwymi kierowcami
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2018, op. cit.

Kolejnym waznym aspektem bezpieczenstwa w ruchu drogowym
jest zapewnienie bezpieczenstwa najmlodszym jego uczestnikom. Kaz-
dego roku w krajach UE ponad 700 dzieci ponizej 15 roku zycia ponosi
$mier¢, a okoto 100 000 zostaje rannych na skutek wypadku drogowego.
W 2018 r. w Polsce z udzialem dzieci w wieku 0-14 lat zdarzylo sie
2 680 wypadkéw drogowych. W ich wyniku 57 dzieci poniosto $mier¢,

4 Wypadki drogowe w Polsce w 2016, op. cit.

4 T. Dyr, K. Zidtkowska, A.M. Jazdzik-Osmolska, A. Koztowska, Economic safety aspects of the
road traffic in Poland, op. cit. za M. Plachecka, Efekty dziatan na rzecz poprawy bezpieczeristwa w
transporcie publicznym w Polsce, ,, Autobusy — Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe”
2016, nr 10.
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1.2. Wypadki drogowe w Polsce i ich skutki na tle UE

a 2 958 doznato obrazen. Na rysunku 19 przedstawiono trendy w wypad-
kowosci z udziatem dzieci w krajach UE.

110% -
100% -
90% -
0
80% - -3%
70% - zmiana w liczbie
% rannych
60% - zmiana w liczbie
wypadkow
50% - AT zmiana w liczbie
+1% zabitych
40%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Rysunek 19. Trendy w liczbie wypadkow z udziatem dzieci w wieku 0-14 lat
i ich skutkow w Polsce w latach 2010-2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2018, op. cit.

W stosunku do roku 2010 liczba oraz ciezko$¢ wypadkow z udzia-
fem dzieci znacznie spadla (rysunek 19). Liczba wypadkow zmniejszyta
sie 0 33,4%, rannych o 35%%, a zabitych o0 49%, przy czym w stosunku do
roku 2017 w ostatnim roku analizy zaobserwowano trend wzrostowy o0 1%
w liczbie dzieci, ktore zginety wskutek wypadkéw. Wysoki udziat dzieci-
pasazeréw w wieku do 6 lat wsrdd ofiar wypadkéw (ok. 72%) wskazuje
na to, ze najmfodsi uczestnicy ruchu sa narazeni na utrate zycia badz zdro-
wia przede wszystkim z powodu bledéw dorostych*. W starszych gru-
pach wiekowych pasazerowie stanowia ok. 45% ofiar wypadkdw.

4 Wypadki drogowe w Polsce w 2016, op. cit.
48 Ibidem.
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1.3
Wskazniki stanu bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu drogowego

Do oceny poziomu bezpieczenistwa w ruchu drogowym stosuje si¢
roznorodne wskazniki wypadkowosci, dzigki ktdrym jest mozliwa analiza
poréwnawcza oraz poszukiwanie miejsc szczegdlnie niebezpiecznych
tzw. czarnych punktéw. Wskazniki wypadkéw moga dotyczy¢ catych ob-
szarow (makrowskazniki) lub elementéw sieci drogowej (mikrowskaz-
niki). Makrowskazniki majq charakter bardzo ogélny, ale oddaja one spo-
feczng wage problemu BRD. Mikrowskazniki zas stosowane sa w anali-
zach ogodlnych, jak i bardziej szczegotowych, takich jak wspominana juz
identyfikacja miejsc niebezpiecznych®.

Podstawe do szacowania wskaznikdw pomiaru poziomu BRD sta-
nowi liczba zarejestrowanych wypadkoéw i kolizji drogowych oraz liczba
odnotowanych ofiar $miertelnych i rannych. Najczesciej stosowanymi ma-
krowskaznikami sa dwa wskazniki: liczby wypadkéw przypadajacych na
mln pojazdéw (Wp) oraz liczby wypadkéw na mln mieszkanicéw (Ww)
okreslone nastepujacymi wzorami:

w - 10° ,
Wy = —5— [wyp./minpoj] 1)
gdzie:
W — catkowita liczba wypadkéw w analizowanym okresie;
P —liczba zarejestrowanych pojazdow.

#S. Gaca, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inzynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka, WKit, War-
szawa 2011, s. 444-447.
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1.3. Wskazniki stanu bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego

_W-1o6

M= [wyp./mln mieszk. ] )

gdzie M — liczba mieszkancow.

W podobny sposéb mozna obliczy¢ rzadziej stosowane makrow-
skazniki, np.: liczbe zabitych, rannych na 1 mIn pojazdéw lub na 1 mIn
mieszkancow badz liczbe wypadkdéw na mln poj. km. Wsrdd najczesciej
stosowanych mikrowskaznikéw wymienia si¢ wskaznik gestosci wypad-
kéw (Dw) oraz wzgledny wskaznik wypadkowosci (Uw), ktorych rownania
przedstawiaja sie nastepujaco:

w
Dy = ?J_LL [wyp./km] )

gdzie:

Y. L; — catkowita dtugosc w sieci drdg; danej klasy, danego rodzaju lub dtugos¢
danej drogi w kmy;

Y. W —sumaryczna liczba wypadkow na odcinkach danej drogi (sieci drogowej).

n 6
U - ;W"'lo [wyp./mln pojkm/rok]

736530, L,

i=1

4)

gdzie:

Qvi — $rednie dobowe natezenie ruchu w roku [P/dobe];

T — okres analizy, dla ktérego sa podawane dane wypadkowe w latach;

Wi - liczba wypadkéw na odcinkach jednorodnych o dlugosci Li natezeniu Qoi.

W analizach szczegotowych brane sa pod uwage innego rodzaju
wskazniki zwigzane z ekonomiczna istota bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym. Sa to: wskaznik kosztu wypadkéw (Kpi) oraz $redni koszt wy-
padku (Kw), opisane nastepujacymi wzorami:

EW;-K;)-10°
Kot = =4,

[zt/tys. poj.] ©)
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1. ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM UCZESTNIKOW RUCHU DROGOWEGO

gdzie:
Wi — liczba wypadkoéw kategorii i, i=1...n (n — liczba rozréznianych kategorii

wypadkow);
Ki — éredni koszt wypadku w kategorii 7, w zt.

XYW K

K,==——_
w103 w

[tys.zt/wyp.] (6)
gdzie: W=} W;.

Z uwagi na brak dostepu do danych odnosénie liczby przejechanych
kilometrow w sieci w okresie do 1994 roku oraz ze wzgledu na dominacje
udziatu pojazdow osobowych w ruchu drogowym, analize rozwoju ryzyka
$mierci i poszkodowania w ruchu drogowym przeprowadzono dlalat 1955-
-1994 w oparciu o wskaznik wyrazony liczba 0sob zabitych i rannych na
1 000 samochoddéw osobowych (rysunek 20).

Wskaznik ryzyka $mierci

50 250

7| Liczba zabitych/ Wskaznik ryzyka bycia
1000 pojazdéw osobowych rannym
45 1 Liczba rannych/
1000 pojazdow osobowych
40 200
35
30 150
25 A
wskaznik ryzyka
20 A ofiary rannsj 100
15 A
10 { wskaznik ryzyka 50
ofiary smiertelnej
5 4
L o e e e o L o o e L e e s s e s e e e e A e e i B o e s 0
1955 1865 1975 1985 1995 2005 2015

Rysunek 20. Ryzyko $mierci oraz odniesienia ran w wypadku drogowym
w Polsce w latach 1955-2018
Zrédto: M.J. Koornmstra, J.A.G. Mulder, F.C.M. Wegman, Road safety..., op. cit. oraz Wypadki
drogowe w Polsce w 2018, op. cit.; Wypadki drogowe w Polsce 2006, op. cit.
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1.3. Wskazniki stanu bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego

Do oceny aktualnego wskaznika ryzyka w Polsce wykorzystano
dostepne dane dla roku 2018 odnosnie liczby zabitych oraz liczby miesz-
kancow, liczby zarejestrowanych pojazdéw oraz przejechanych pojazdo-
kilometréw (rysunki 21-23).

Na rysunku 20 wida¢, ze rozklad ryzyka w Polsce, podobnie jak
w innych krajach, ma posta¢ wyktadnicza. Do 1989 roku, na przestrzeni
34 lat, Srednio roczne ryzyko $mierci wynosito 9%, a ryzyko zostania ran-
nym — 7,8%. Oznacza to, ze ryzyko smierci kazdego roku zmniejszato si¢
w analizowanym okresie o potowe w ciagu 7 lat. W stosunku do krajow
Europy Zachodniej byla to wysoka redukgja. Jedynie w Finlandii zaobser-
wowacé mozna wigkszy spadek.. Odnotowane wolniejsze tempo spadku
ryzyka bycia rannym miato podobne miejsce takze w innych krajach.
Generalnie zaobserwowano zjawisko, ze liczba ofiar smiertelnych ma ten-
dencje do mniejszego wzrostu lub wigkszego spadku anizeli liczba oséb
rannych. Silne sptaszczenie ksztaltu wykresu ryzyka po roku 1989 wska-
zuje na znaczne zminimalizowanie wskaznika ryzyka smierci i stania si¢
ofiara w wypadku drogowym na 1 000 samochodéw osobowych i dyna-
miczng tendencje spadkowa. Jednakze wyniki analizy poziomu liczby
ofiar w wypadkach drogowych w Polsce w ostatnim czasie w stosunku do
innych krajow wskazuja, ze pomimo tendencji spadkowych, poziom
ryzyka w ruchu drogowym w Polsce jest wysoki. W 2018 roku prawdopo-
dobienstwo $mierci w wypadku drogowym w Polsce wyniosto w przybli-
zeniu 8 osob zabitych na 100 tys. mieszkaricéw i bylto to o dwie osoby
wiecej anizeli srednio w innych krajach nalezacych do grupy OECD (rysu-
nek 21).

W tym samym czasie liczba ofiar przypadajaca na liczbe zarejestro-
wanych pojazddéw byla na poziomie sredniej i wynosita 1 osobe $miertelng
na 10 tys. zarejestrowanych pojazdéw (rysunek 22). Natomiast wskaznik
ryzyka $mierci wyrazony liczba 0s6b zabitych na liczbe przejechanych ki-
lometrow jest najwyzszy wsrod analizowanej grupy krajow i wynosi
10 0s6b émiertelnych na mld pojkm. Srednio w krajach OECD w 2017 r.
wskaznik ten wyniost blisko 6 0osob zabitych na mld pojkm (rysunek 23).
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Rysunek 21. Wskaznik liczby ofiar $miertelnych na 100 tys. mieszkancow
w krajach OECD w 2018 roku
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Road Safety Annual Report 2019, op. cit.
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Rysunek 22. Wskaznik liczby ofiar $miertelnych na 10 tys.
zarejestrowanych pojazdéw w krajach OECD w 2017 roku
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Road Safety Annual Report 2017, op. cit.
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Rysunek 23. Wskaznik liczby ofiar $miertelnych na mld pojkm

w krajach OECD w 2017 roku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Road Safety Annual Report 2017, op. cit.,, K. Opoczyriski,
Synteza wynikéw GPR 2015 na zamiejskiej sieci drég krajowych, Warszawa 2016.
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14
Czynniki determinujace wypadkowos¢
na przykladzie Polski

Dominujaca grupa czynnikéw, ktére determinuja wypadkowosc¢
w Polsce, sg czynniki ludzkie (ok. 93% wypadkéw drogowych). Pozostate
przyczyny dotycza niesprawnosci technicznej pojazdéw badz niewtasci-
wego stanu jezdni oraz sytuacji nieprzewidzianych obiektéw i zwierzat na
drodze, nagtego zastabnigcia kierujacego, oslepienia przez inny pojazd lub
storice itp. W 2016 roku po raz pierwszy odnotowano niepokojacy wzrost
udziatu czynnikéw ludzkich w stosunku do lat poprzednich. W latach
2007-2015 udziat czynnikow ludzkich w przyczynach wypadkéw wahat
sie miedzy 92-93%. W 2016 roku wzrést on do poziomu 95,2%. Wzrost ten
byl spowodowany znacznie zwigkszonym w stosunku do 2015 roku
udziatlem kierowcéw w powodowaniu wypadkéw z poziomu 82,8% do
86,4%. Analiza przyczyn wypadkow drogowych w Polsce w 2018 roku po-
twierdza ten trend. Strukture czynnikow ludzkich determinujacych wy-
padkowos¢ w Polsce w 2018 roku przedstawiono na rysunku 24.

Gléwne przyczyny wypadkoéw z winy kierujacego w Polsce zwia-
zane sa z wymuszaniem pierwszenstwa przejazdu i pieszym oraz z nad-
mierng predkoscia. W 2018 roku te zachowania kierowcow byty przy-
czyna ponad 15 tys. wypadkéw drogowych z 31 tys. zarejestrowanych.
Oznacza to, ze wymuszanie pierwszenistwa pojazdom i pieszym uczestni-
kom ruchu oraz predkos¢ niedostosowana do warunkéw ruchu stanowia
przyczyne doktadnie 50% wypadkéw drogowych w Polsce (rysunek 25).
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Rysunek 24. Czynniki ludzkie determinujace wypadkowo$¢ w Polsce w 2018 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2018, op. cit.
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Rysunek 25. Przyczyny wypadkdéw z winy kierujacego w Polsce w 2018 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2018, op. cit.
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Z uwagi na ple¢ sprawcami wypadkoéw najczesciej byli kierujacy
mezczyzni (73,6%). Kobiety jako kierowcy byly sprawczyniami o wiele
rzadziej i spowodowaty 22,2% wypadkow®.

Analizujac wiek sprawcdéw, mozna dostrzec, ze najwyzszym
wskaznikiem liczby wypadkéw na 10 tys. populacji w Polsce (réwnym
17,5 wypadku na 10 000 populacji) charakteryzujq sie tzw. mlodzi kie-
rowcy, tj. osoby w wieku 18-24 lata’'. W 2018 roku kierowcy w tej grupie
wiekowej spowodowali blisko 19% ogétu wypadkow powstatych z winy
kierujacych (5 113 wypadkdéw). W ich wyniku zginety 428 osoby, a 6734
zostato rannych. Obok mtodych kierowcéw najwigcej kierowcow — spraw-
cow wypadkéw drogowych, w tym S$miertelnych, jest wérdd oséb
w wieku 25-39 lat oraz 49-59 lat. W 2018 roku wskaznik liczby wypadkéw
na 10000 populacji wyniost odpowiednio w tych grupach sprawcow:
9,817,1. Razem spowodowali oni 59% wszystkich wypadkéw (ponad 18 tys.
zdarzen), w tym przyczynili sie oni do smierci 1292 0s6b (rysunek 26).

Inng grupa wiekowgq sprawcéw zastugujaca na uwage sa dzieci
w wieku 0-6 lat oraz w wieku 7-14. W 2018 roku z winy dzieci-kierowcéw
w wieku 0-6 lat doszto do 15 wypadkéw, w wyniku ktérych 15 oséb
zostato rannych. Natomiast dzieci w wieku 7-14 lat spowodowaty jako kie-
rowcy 322 wypadki, w skutek czego 3 osoby zginely, a 330 zostato ran-
nych. Analiza poréwnawcza do lat poprzednich wskazuje na to, ze liczba
skutkéw wypadkéw z udzialem dzieci-kierowcdw rosnie, cho¢ nieregu-
larnie®2. Swiadczy¢ to moze o pojawianiu sie problemu niewystarczajacej
opieki nad osobami matoletnimi.

50 W 4,2% brak jest danych na temat plci sprawcéw wypadkéw drogowych w Polsce.

51 KGP, Wypadki drogowe w Polsce w 2018 roku, Warszawa 2019.

52 Wypadki drogowe w Polsce w 2015, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2016, Wypadki drogowe w Polsce
w 2016, op. cit. oraz Wypadki drogowe w Polsce w 2018, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2019, op. cit.
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Rysunek 26. Struktura wiekowa kierowcéw — sprawcow wypadkow
drogowych w Polsce w 2018 roku

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2018, op. cit.

Przyczyny wypadkéw z winy pieszych w 2018 roku przedsta-
wiono na rysunku 27. Najczestsza przyczyna tego rodzaju zdarzen byto
nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem (60% wypadkow)
i byto to o 8% wigcej przypadkow anizeli w roku 2016. Réwniez nie-
ostrozne wejscie na jezdnie bylo przyczyna wypadkéw $miertelnych
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(47%). Z tego powodu w 2018 roku zgineto 148 osob. W 2018 roku to mez-
czyzni poruszajacy sie pieszo przyczynili sie do wigkszej liczby wypad-
kéw (67%) niz piesi-kobiety (32%).
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Rysunek 27. Przyczyny wypadkow z winy pieszego w Polsce w 2018 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2018, op. cit.

Z uwagi na wiek sprawcoéw wsrdd pieszych dominuje przedziat
wiekowy 60+ oraz 40-59 lat (rysunek 28). W 2018 roku piesi z pierwszej
grupy wiekowej przyczynili sie do 561 wypadkdéw, w ktdrych zgineto 150
0s0b, a 418 zostato rannych. W tym samym czasie piesi w wieku 40-59 lat
spowodowali 494 wypadki, w ktérych wyniku zginely 124 osoby i 375 byto

59



1.4. Czynniki determinujace wypadkowos$¢ na przykladzie Polski

poszkodowanych. Jednak najwyzszy wskaznik liczby wypadkdéw na 10 tys.
populacji wsrdd pieszych w 2018 roku odnotowano wérdd dzieci w wieku
7-14 lat — wskaznik réwny 0,9.
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Rysunek 28. Struktura wiekowa pieszych — sprawcow wypadkéow
drogowych w Polsce w 2018 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2018, op. cit.

W analizowanym okresie uwage zwraca takze grupa najmfod-
szych pieszych, ktorzy w wieku 0-6 byli sprawcami 90 wypadkdéw (dla po-
rownania w 2016 r. spowodowali oni 79 zdarzen), w ktdrych wyniku nikt
nie zginal (w 2016 —jedna ofiara $miertelna), a 91 byto rannych (w 2016 byto
to 79 0sdéb). Podobnie jak w przypadku dzieci-kierowcoéw jednym z czynni-
kéw, ktéry moze mieé wplyw na wystepowanie zdarzen z udziatem dzieci
do lat 6, moze by¢ brak niewystarczajacej opieki nad nimi.
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Nalezy zwroci¢ uwage takze na czas wystepowania wypadkow
z pieszymi. W Polsce najwiecej ich ma miejsce od pazdziernika do grudnia.
Jako jeden z czynnikéw wptywajacych na taki rozkltad wypadkow uznac
mozna warunki atmosferyczne panujace w tym okresach, a takze szybko
zapadajacy zmierzch. Wowczas piesi staja sie mniej widoczni, co w potacze-
niu z brakiem ostroznosci (tak pieszych, jak i kierujacych) skutkuje duza
liczba wypadkow.

Pasazerowie pojazddw sa najmniej liczng grupa sprawcéw wypad-
kéw. W 2018 roku spowodowali oni 116 wypadkow, w ktorych 5 osob zgi-
neto, a 118 zostato rannych.

W 2018 roku odnotowano 38 wypadkéw drogowych, w ktérych
bezposrednia przyczyna byt brak sprawnosci technicznej pojazdu (w 2016
roku byly to 64 zdarzenia). W ich wyniku zgineto 7 oséb (w 2016 — 8 0sob),
a 55 0s6b zostalo rannych (w 2016 — 81 rannych). Warto zauwazy¢, ze
w ponad 60% niesprawnosc¢ pojazdu dotyczyta usterek fatwych do zauwa-
zenia, takich jak braki w o$wietleniu (44% wypadkow) oraz braki w ogu-
mieniu (24% wypadkéw) — (rysunek 29). Rodzaje i udziat pozostatych
przyczyn wypadkéw w 2018 roku przedstawiono na rysunku 30.
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inne usterki
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kierowniczego 6%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Rysunek 29. Rodzaje usterek technicznych pojazdoéw determinujacych
wypadkowo$¢ w Polsce w 2018 roku
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2018, op. cit.
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przyczyny nieustalone
55%
obiekty, zwierzeta na drodze

inne

niewfasciwy stan jezdni

utrata przytomnosci, $mier¢ kierujgcego

przed wypadkiem
oslepienie przez inny pojazd, stonce
2% W Polsce wsréd pozostatych przyczyn wypadkow

drogowych

nieprawidtowo zabezpieczone roboty 23% stanowity

drogowe 0% - . ;
obiekty i zwierzeta na drodze
pozar pojazdu 0% 55% przyczyn nie zostalo

ustalonych

organizacja ruchu
0%

0% 10% 20% 0% 0% 50% 60%
Rysunek 30. Pozostale przyczyny wypadkéw w Polsce w 2016 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2016, op. cit.

W 2018 roku w stosunku do lat poprzednich zwigkszyta sie¢ liczba
przyczyn nieustalonych, przy czym nie jest to stata tendencja. W 2015 roku
byty to 1033 wypadki, w 2016 liczba ta wyniosta 869 zdarzen, a w 2018
roku —1465. Warto tez zwroci¢ uwage na udziat naglych zastabniec i utraty
przytomnosci kierowcdéw. Procent wypadkow z tego powodu w grupie
pozostatych przyczyn wypadkow jest niewielki, ale przeprowadzona ana-
liza historyczna wskazuje na sukcesywny ich wzrost od 2008 roku (3%) do
chwili obecnej (5,5%)3.

5 Na podstawie danych z raportow KGP z lat 2007-2016: Wypadki drogowe w Polsce w 2007 roku,
B.P.R.D. KGP, Warszawa 2008; Wypadki drogowe w Polsce w 2008 roku, B.P.R.D. KGP, Warszawa
2009; Wypadki drogowe w Polsce w 2009 roku, B.P.RD. KGP, Warszawa 2010; Wypadki drogowe
w Polsce w 2010 roku, B.P.R.D. KGP, Warszawa 2011; Wypadki drogowe w Polsce w 2011 roku,
B.P.R.D. KGP, Warszawa 2012; Wypadki drogowe w Polsce w 2012 roku, B.P.R.D. KGP, Warszawa
2013; Wypadki drogowe w Polsce w 2013 roku, B.P.RD. KGP, Warszawa 2014; Wypadki drogowe
w Polsce w 2014 roku, B.P R.D. KGP, Warszawa 2015; Wypadki drogowe w Polsce w 2015..., op. cit.;
Wypadki drogowe w Polsce w 2016, op. cit.; Wypadki drogowe w Polsce w 2018, op. cit.
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1.5
Bezpieczenstwo jednostki w ruchu drogowym
w kontekscie bezpieczenstwa narodowego

Podstawowym podmiotem bezpieczenstwa sa jednostki — bez kto-
rych uwzglednienia bezpieczeristwo nie miatoby sensu. O poziomie bez-
pieczenistwa uczestnikéw ruchu drogowego stanowia dzieci, ktére nie
umarly, dorodli, ktérzy nie sa wykluczeni z powodu swojej niepetno-
sprawnosci, czy tez szczesliwe rodziny niepograzone w cierpieniu po utra-
cie bliskiej osoby. Zdaniem czesci z nas za bezpieczenistwo w ruchu drogo-
wym odpowiada w gltéwnej mierze stan infrastruktury transportowej lub
wyposazenia pojazdu w Srodki bezpieczenstwa. To, jak myslimy o bezpie-
czenstwie w ruchu drogowym, okazuje si¢ by¢ kluczem dla rozwiazywania
jego problemow. Jak podkresla Wiodzimierz Fehler, cytujac P.D. Williamsa,
sposdOb, w jaki pojmujemy bezpieczenstwo, w znacznej mierze decyduje
o ksztalcie i zakresie polityki prowadzonej w jego zakresie>.

Bezpieczenistwo w transporcie jest jedna z wazniejszych dziedzin
bezpieczenstwa narodowego®, ktére cho¢ w prawie wewnetrznym na-
szego kraju nie posiada legalnej definicji, to przyjmuje si¢, ze obejmuje
wszystkie rodzaje bezpieczenistwa. Jego ostatnia koncepcja zostala zapre-
zentowana w Biatej Ksiedze Bezpieczenstwa Narodowego RP z 2013 roku.
Wyodrebnia si¢ w niej cztery dziedziny bezpieczenstwa: obronna,
ochronng, spoteczna i gospodarcza, ktérym z kolei przyporzadkowane sa

5 W. Fehler, O pojeciu polityki wewnetrznego bezpieczeristwa panstwa, ,Studia Prawnoustrojowe”
2014, t. 23, 5. 203-214.

5 Strategia bezpieczenistwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej, Biuro Bezpieczenstwa Narodo-
wego, Biuro Bezpieczeristwa Narodowego, Warszawa 2013 [dostep 2.04.2020]. Dostepny
w World Wide Web: http://scholar.google.com/scholar?hl=en&btnG=Search&q=intitle:Strate-
giatbezpieczenstwa+tnarodowego+Rzeczypospolitej+Polskiej#.
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okreslone sektory oraz podmioty realizujace zadania strategiczne bezpie-
czenstwa narodowego. W literaturze przedmiotu dominuje poglad, ze po-
jecie bezpieczenstwa narodowego jest niejednoznaczne i wciaz podlega
ewolucji semantycznej*. Dociekanie genezy i definiowanie bezpieczen-
stwa narodowego wykracza poza ramy tej monografii. W tym miejscu
warto jednak przytoczy¢ wazne z uwagi na kontekst ksigzki dwie definicje
pozostajace ze soba w Scistym zwiazku: hinduskiego badacza Prabhaka-
rana Peleri oraz polskiego — Ryszarda Wroblewskiego. Zdaniem pierw-
szego bezpieczenstwo narodowe to ,,Mierzalny stan zdolnosci narodu do
przezwyciezenia wielowymiarowych zagrozen dla pozornego dobrobytu
jego mieszkancow i przetrwania jako panstwa narodowego w dowolnym
momencie, dzigki zréwnowazeniu wszystkich instrumentéw polityki pan-
stwa i zarzadzania, ktore moga by¢ indeksowane przez obliczenia, empi-
rycznie lub w inny sposdb, i mozna je rozszerzy¢ na bezpieczenstwo glo-
balne przez zmienne zewnetrzne”¥. Wedtug drugiego to: ,Pewnosc¢ co do
zdolnosci panstwa jako podmiotu bezpieczenstwa do urzeczywistniania
warto$ci chronionych przedmiotéw referencyjnych: jednostek, spoteczen-
stwa i aparatu panistwowego w warunkach istniejacych oraz przysztych
zagrozen zewnetrznych i wewnetrznych”%. Obydwie definicje nawiazuja
do atrybutow zycia jednostki: dobrobytu i zwigzanych z nimi wartosci
chronionych. Ostatni z cytowanych autoréw, Ryszard Wroblewski, wsrod
chronionych warto$ci bezpieczenistwa narodowego w odniesieniu do jed-
nostki wymienia jakosc¢ zycia. Przyjmuje si¢ zatem, ze poziom bezpieczen-
stwa jednostki jest determinowany poziomem ochrony zdrowia i Zycia
przed wszelkimi jego zagrozeniami oraz poziomem jakosci tego zycia. Jak
podkresla autor, spektrum sytuacji zagrazajacych zyciu i zdrowiu jed-
nostki jest bardzo rozlegle, poczawszy od chordb, poprzez katastrofy na-
turalne i techniczne, a koniczac na niedostatecznej opiece zdrowotne;j.

W zgodzie z tym podejsciem w Biatej Ksiedze Bezpieczeristwa Na-
rodowego RP realizacja zadan dotyczacych ochrony zycia i zdrowia

% R. Wroblewski, Bezpieczeristwo narodowe. Zintegrowane i zréwnowazone, Wydawnictwo Nau-
kowe UPH w Siedlcach, Siedlce 2019.

57 Ibidem.

58 Ibidem.

64



1. ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM UCZESTNIKOW RUCHU DROGOWEGO

jednostek oraz mienia (i przestrzeganie przepisow porzadkowych) jest
wymieniona wspdlnie z eliminowaniem wszelkich negatywnych zjawisk
w transporcie drogowym. Wedtug tej koncepgji dziatania na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego i ochrony transportu jednoznacznie wchodza
w zakres strategicznych zadan na rzecz utrzymania bezpieczenstwa pu-
blicznego i porzadku publicznego. W praktyce zaréwno operacyjne usuwa-
nie skutkéw wypadkow w transporcie drogowym, jak i dziatania prewen-
cyjne, angazuja potencjat ochronny bezpieczenistwa narodowego: wymiar
sprawiedliwosci, stuzby, straze i inspekcje wyspecjalizowane w ochronie
bezpieczenstwa i porzadku publicznego, stuzby ratownictwa i ochrony lud-
nosci oraz inne instytugje, ktérych posrednim lub bezposrednim zadaniem
jest ochrona bezpieczenistwa publicznego. Przy okazji warto tez wspomniec¢
o innych wymiarach bezpieczenstwa ruchu drogowego w kontekscie bez-
pieczenstwa narodowego. Stan bezpieczenistwa drogowego jako jedna
z czolowych przyczyn nadumieralnosci na swiecie narusza spoteczne wa-
runki bezpieczenistwa demograficznego kazdego z krajow. Natomiast
smierc¢ jednostki badZ jej czasowa lub trwata niedyspozycja do pracy przy-
nosi straty w gospodarce z powodu obnizania si¢ produktywnosci.

Jak podaje Jan Rajchel, obowiazek zapewnienia bezpieczenstwa
publicznego, w tym bezpieczenstwa ruchu drogowego, w Polsce zostat
powierzony dosc licznej grupie podmiotow?®, zardwno nalezacych do ad-
ministracji publicznej, jak i niepublicznych organizacji i stowarzyszen. Na
uwage zastuguje fakt wskazany przez autora, ze ,administracja publiczna
w Polsce nie stanowi jednolitego systemu, a wrecz mozna zaobserwowac
ogromne zroznicowanie jej form organizacyjnych” . Na szczeblu krajowym
najwazniejsze kompetencje w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
posiadaja: Ministerstwo Infrastruktury, Ministerstwo Spraw Wewnetrz-
nych, ktéoremu podlegaja réwniez struktury Policji, Ministerstwo Sprawie-
dliwosci oraz Ministerstwo Zdrowia. Najwazniejsza instytucja rzadowa
zajmujaca sie bezpieczenstwem ruchu drogowego na szczeblu krajowym

% J. Rajchel, Policja w systemie ochrony bezpieczenstwa i porzadku w ruchu drogowym, Wydawnic-
two Naukowe UPH w Siedlcach, Siedlce 2019.
¢ Jbidem.
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jest Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD), ktorej
cztonkami sg instytucje rzadowe oraz jednostki samorzadowe, odpowia-
dajaca za koordynacje dziatan oraz podstawowe decyzje strategiczne do-
tyczace bezpieczenistwa ruchu drogowego. W jej imieniu dziata Sekretariat
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego — odpowiedzialny za
przygotowanie i wdrozenie Narodowego Programu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego. Oprécz tego wérdd instytucji o mniejszych kompeten-
cjach nalezy wymienic:

— Ministerstwo Edukacji Narodowej;

— Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad (GDDKiA) odpo-

wiadajaca za krajowa sie¢ drogowa;

— Komende Gtéwna Policji;

— Gloéwny Inspektorat Transportu Drogowego (GITD);

— Komende Gtéwnga Panstwowej Strazy Pozarnej;

— Ratownictwo Medyczne.

Zwrdémy uwage, ze obecnie istniejaca Krajowa Rada Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego sklada si¢ z szeregu podmiotéow (od ministréw
oraz szeféw agencji i urzedow publicznych), ktérzy dziatania na rzecz po-
prawy BRD realizuja jako jedno z prowadzonych przez siebie dziatan,
w niepelnym wymiarze czasu pracy. Jest to niewystarczajace do podejmo-
wania efektywnych, skoordynowanych dziatan na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego w Polsce. Jednoznacznie stwierdzaja to wy-
niki raportu ekspertéw Banku Swiatowego z 2013 roku'. Jedyna instytucja
w strukturach rzadowych, ktdérej pracownicy w pelnym wymiarze czasu
pracy dziataja na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Pol-
sce jest Sekretariat KRBRD (SKR BRD). Zdaniem ekspertéw Banku Swia-
towego posiadane przez SKR BRD zasoby kadrowe i finansowe ograni-
czaja realizacje dziatan, ktore leza w kompetengji tego typu instytucji
w krajach wyzej rozwinietych. Jak wskazuje raport BS, najlepsze miedzy-
narodowe praktyki w zakresie systemu zarzadzania BRD opieraja si¢ na

61 Raport koricowy Przeglad potencjatu w zakresie zarzqdzania bezpieczeristwem drogowym w Polsce
(ttumaczenie z jezyka angielskiego),International Bank for Reconstruction and Development/
The World Bank, 2013.
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dziataniach o charakterze badawczo-analitycznym majacych wptyw na wy-
bér srodkéw poprawy BRD, szkoleniu kadr, ogolnopolskich kampaniach
spotecznych idziataniach edukacyjno-informacyjnych w zakresie BRD.
Do konsekwentnego ich realizowania w polskich warunkach brakuje za-
rowno s$rodkéw finansowych, jak i zasobdéw ludzkich, konieczne jest
wiec stworzenie, wzmocnienie i lepsze spozycjonowanie Krajowej Insty-
tucji Wiodacej w polskim systemie rzadowym. Zgodnie z zaleceniami eks-
pertéw Banku Swiatowego Krajowa Instytucja Wiodaca ds. BRD powinna
by¢ przede wszystkim niezalezna jednostka administracyjna podlegta bez-
posrednio premierowi.

Potrzeba ewolucji aktualnie funkcjonujacego w Polsce systemu
bezpieczenistwa drogowego jest nie tylko powotanie niezaleznej jednostki
w strukturach rzadowych, tak by w hierarchii ,raportowania” znalazta
ona si¢ wyzej niz agencje i urzedy publiczne, ktére ma koordynowac i mo-
nitorowac. Powinien to by¢ niezalezny podmiot raportujacy bezposrednio
premierowi, swa pozycja niezwigzany z zadnym z resortéw. Obecnie SKR
BRD podlega ministrowi wlasciwemu ds. transportu, tak jak i czes¢ czton-
kow KRBRD. To w znacznej mierze wptywa na spozycjonowanie problemu
bezpieczenstwa ruchu drogowego zaréwno w swiadomosci rzadzacych,
jak i spoteczenstwa, w sferze stricte infrastrukturalnej. Rzadko, albo
i wcale, rozwazamy problemy bezpieczenistwa drogowego w kategoriach
ochrony zdrowia i zycia jednostki.

A przeciez, jak wielokrotnie podkreslano w tej czesci ksigzki, bez-
pieczenstwo ruchu drogowego to bezpieczenstwo jego uczestnikow.
Kazdy z nich, bez wzgledu jakim srodkiem transportu si¢ przemieszcza,
posiada system wtasciwych sobie wartosci, ktore z jego punktu widzenia
wymagaja ochrony. Bezpieczenistwo w ruchu drogowym, a wlasciwie bez-
pieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego, zajmowac sie zatem po-
winno ochrong zycia i zdrowia jednostki w kontekscie jej poruszania sie
w ruchu drogowym. Jest to zgodne zaréwno z definicja bezpieczenstwa
narodowego, jak i celami strategii utrzymania bezpieczenistwa publicznego
i porzadku publicznego, ktorych skladowq jest bezpieczenstwo w trans-
porcie.
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Jednak zarzadzanie bezpieczenstwem uczestnikow ruchu drogo-
wego wymaga interdyscyplinarnych rozwigzan wykraczajacych nie tylko
poza rozwiazania infrastrukturalne, ale i poza dziatania prewencyjne jako
takie. Z uwagi na rozmiar i charakter skutkdw zdarzen drogowych, od naj-
tragiczniejszych i rozciagnietych w czasie, jak niepelnosprawnos¢ fizyczna,
do tych najbardziej trywialnych, jak uszkodzenie mienia, system bezpie-
czenstwa zobligowany jest do objecia swym zakresem zarzadzania skut-
kami w celu zapewnienia poszkodowanej jednostce (i jej bliskim!) warun-
kéw do dalszego zycia i rozwoju. Tym samym dzialania na rzecz bezpie-
czenistwa w ruchu drogowym wykraczaja w pewnym momencie poza cele
bezpieczenstwa publicznego i porzadku publicznego, a sa zgodne z zada-
niami pokoju spotecznego. Pokéj spoteczny tworzy jeden z zasadniczych
obszaréw podstaw bezpieczenstwa wewnetrznego kraju®>. W pokoju spo-
fecznym umocowane sa kwestie jakosci zycia obywateli oraz wielu mierni-
kéw rozwojowych panistwa, ktére wiazg sie z gtownymi celami polityki
spotecznej. Obejmuja one: 1) wyrownywanie warunkow zycia i pracy po-
przez zaspokajanie potrzeb ludnosci w réznym wieku; 2) tworzenie réw-
nych mozliwosci w zakresie korzystania z praw obywatelskich; 3) usuwanie
nieréwnosci spotecznych; 4) asekurowanie przed ryzykami zyciowymi®.

Aktualny system bezpieczeristwa w ruchu drogowym w Polsce nie
obejmuje kwestii polityki spotecznej w kontekscie zycia ofiar po wypadku
drogowym. Cho¢ brak jest badan na temat indywidualnych kosztéw spo-
feczno-ekonomicznych ponoszonych przez ofiary, sprawcéw oraz ich bli-
skich z tytulu uczestnictwa w zdarzeniu drogowym?®, nalezy sie jednak spo-
dziewad, ze wypadki i kolizje drogowe maja istotny wptyw na zabezpiecze-
nie materialne egzystengji spoteczenstwa i pokdj spoteczny —na jakos¢ zycia.

Obecnie nie ma watpliwosci co do tego, ze jakos¢ naszego zycia jest
jednym z wazniejszych wskaznikéw rozwoju spotecznego. W zaleznosci

62 W. Fehler, O pojeciu polityki wewnetrznego bezpieczeristwa paristwa..., op. cit.

63 Ibidem; J. Auleytner, K. Glabicka, Polityka spoleczna — pomiedzy opiekuriczosciq a pomocniczoscig,
Wyzsza Szkota Pedagogiczna Towarzystwa Wiedzy Powszechnej, Warszawa 2000.

64Y, Uziimciioglua et al., Life quality and rehabilitation after a road traffic crash: A literature review,
, Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour” 2016, t. 40, s. 1-13.
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od zdefiniowanych potrzeb, jakos¢ zycia przybiera wiele réznych znaczen
i kontekstow. Jest to kategoria bardzo pojemna i stosowana w réznych
dyscyplinach badawczych: filozofii, naukach medycznych, ekonomii czy
wspominanych naukach o bezpieczenistwie, ale do tej pory nie doczekata
sie uniwersalnej definicji. Wedtug jednych jako$¢ zycia wiaze si¢ z mozli-
woscig realizowania potrzeb podstawowych®. Inni sa zdania, Ze jest to
mozliwo$¢ jednostek do osiagania preferowanych przez siebie sposobow
funkcjonowania poprzez przeksztatcanie posiadanych zasobéw w wybrane
przez siebie formy aktywnosci®. Zdaniem D. Paula Schaffera oba te wy-
miary stanowia istotne sktadowe jakosci zycia, albowiem jakos¢ zycia dla
niektérych oznacza zapewnienie wystarczajacej ilosci jedzenia, odziezy,
schronienia i bezpieczenstwa, a dla innych osiagniecie znacznych docho-
dow i bogactwa albo wladzy®. To podejscie oznacza jednak koniecznosc¢
oceny jakosci zycia przez pryzmat elementéw natury nie tylko obiektyw-
nej, ale i subiektywnej. Mozna przyjac ostatecznie, ze o jakosci zycia decy-
duja trzy podstawowe aspekty: ekonomiczny, spoteczny i psychiczny.
Aspekt ekonomiczny oznacza dobrobyt materialny. W przypadku spo-
fecznego aspektu jakosci pomiarowi podlegaja infrastruktura spoteczna
i ustugi spoteczne. W przypadku trzeciego zagadnienia przedmiotem ba-
dan sq wszelkie zagadnienia dotyczace subiektywnych odczuc jakosci zycia
—inaczej dobrostanu psychicznego®. Perspektywa zycia 0séb poszkodowa-
nych wskutek wypadku drogowego sklania do przyjecia definicji jakosci zy-
cia wedtug koncepcji Tima Jacksona, ktéra uwzglednia wszystkie trzy
wymiary. Twierdzi on, ze jako$¢ zycia jest dobrostanem, ktéry pozwala re-
alizowac nasze zdolnosci do rozwoju i obejmuje , mozliwos¢ cieszenia sie
szacunkiem rownych sobie, maksymalizowania wolnosci, dokonywania

¢ C. Walsh, Development as Buen Vivir: Institutional arrangements and (de)colonial entanglements,
,Development” 2010, t. 53, no 1, s. 15-21.

6 T. Panek, Jakos¢ zycia. Od koncepcji do pomiaru, Oficyna Wydawnicza Szkota Gtéwna Han-
dlowa w Warszawie, Warszawa 2016.

7 D.P. Schaffer, Revolution or Renaissance. Making the Transition from an Economic Age To
a Cultural Age, Ontario: University of Ottawa Press, Ottawa 2008.

68 W. Ostasiewicz, Metodologia pomiaru jakosci zycia, Akademia Ekonomiczna im. Oskara Lan-
gego we Wroctawiu, Wroctaw 2002.
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indywidualnych wyboréw, wchodzenia w relacje z innymi, podejmowa-
nia dziatan uznawanych za sensowne, wykonywania pracy dajacej satys-
fakcje i gwarancje tego, ze jestesmy komus potrzebni” .

Jak wskazuje literatura, Polska nie jest jedynym krajem, w ktorym
brak jest badan naukowych, na ktérych podstawie mozliwe jest opracowa-
nie polityk dotyczacych bezpieczenistwa ruchu drogowego, a takze warun-
kéw spotecznych, politycznych i ekonomicznych oraz analizy konsekwencji
wypadkéw drogowych?”. Poszukiwanie najlepszych rozwigzan zwigzane
jest rGwniez z mozliwo$ciami implementowania zmian polityki spolecznej
i systemdéw zdrowia publicznego. Oczywiste jest takze, ze zarzadzanie skut-
kami wypadkow drogowych wymaga architektury zupetie nowych, nie-
istniejacych jak dotad systemow, takich jak terapia traumy”'. Najwiekszym
problemem zdaje si¢ jednak by¢ brak integracji dziatan instytucji juz istnie-
jacych, co powoduje problemy z koordynacja podstawowej opieki nad ofia-
rami wypadkéw drogowych”. Na przyklad, pomimo rozwinietej medy-
cyny ratunkowej i opieki szpitalnej, w Polsce, podobnie jak w wiekszo$ci
innych krajéw, brakuje ustug pierwszej pomocy w systematyczny sposob
zaspokajajacych potrzeby psycho-spoteczno-ekonomiczne na etapie poura-
zowym w wyniku wypadkéw drogowych. Efekty powypadkowe sa takze
traktowane oddzielnie przez rézne dyscypliny lub sektory, zwykle bez
planu lub interdyscyplinarnej i miedzysektorowej wspotpracy (np. hospita-
lizacja, ustugi socjalne). Istnienie wielu organizacji zajmujacych si¢ lecze-
niem urazdw, opieka prawna czy socjalna, bez odpowiedniej ich integracji,
moze nie gwarantowac wysoko wykwalifikowanej pomocy potrzebujacym.

Wszystko wskazuje na to, ze skuteczna polityka bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu drogowego wymaga wdrozenia wielodyscyplinar-
nego systemu zarzadzania opierajacego si¢ na zintegrowanym podejsciu.

9 T. Jackson, Dobrobyt bez wzrostu, Wydawnictwo Naukowe UMK, Torun 2015.

70 V.M. Nantulya, M.R. Reich, The neglected epidemic: Road traffic injuries in developing coun-
tries, ,,BM]J. British Medical Journal” 2002, t. 324(7346), s. 1139.

71].A. Sturm, H.C. Pape, T. Dienstknecht, Trauma care in Germany: An inclusive system, ,,Clinical
Orthopaedics and Related Research” 2013, t. 471(9), s. 2912-2923.

72 M. Zargar et al., Trauma care system in Iran, ,,Chinese Journal of Traumatology (English
Edition)” 2011, t. 14(3), s. 131-136.

70



1.6

Podsumowanie

I ten winien, co kijem bezpieczenstwo mierzyt,
I ten, co bezpieczenstwo glupiemu powierzyt.
(Ignacy Krasicki)

v' Bezpieczenstwo jest kategoria niezbedna do zycia i rozwoju czlo-
wieka

Bezpieczenistwo uczestnikow ruchu drogowego powinno zajmowac sie

ochrong jednostki i jej warto$ci w kontekscie jej poruszania si¢ w ruchu

drogowym, a takze zapewnieniem warunkow do dalszego zycia i rozwoju

w sytuacji dotkniecia jednostki skutkami wypadkow drogowych.

v' Sposob, w jaki pojmujemy bezpieczenstwo, w znacznej mierze de-

cyduje o ksztalcie i zakresie polityki prowadzonej w jego zakresie
Wypadki drogowe stanowia jeden z wiekszych wspolczesnych proble-
mow ochrony zdrowia i zycia. Dane z 2018 roku stawiaja wypadki drogowe
na 8. miejscu wérdd przyczyn przedwczesnych zgonéw i niepelnosprawno-
Sci i jako glowna przyczyne $mierci ludzi mtodych w wieku 15-29 lat.
Szacuje sig, ze kazdego roku w zdarzeniach drogowych na calym $wiecie
ginie 1,25 milionéw ludzi i okoto 50 milionéw jest poszkodowanych.
W krajach takich jak Polska, okoto 90% ofiar $miertelnych to tzw. niechro-
nieni uczestnicy drdg czyli piesi, rowerzysci i motocyklisci. Najczesciej
w grupie zabitych i rannych sa mezczyzni w wieku produkcyjnym, ale
wsrdd ofiar sa tez dzieci, mlodziez i osoby starsze. Osoby poszkodowane
w wypadkach to rowniez cierpiacy emocjonalnie cztonkowie rodzin ofiar
wypadkow. Krag osob dotknietych konsekwencjami stanu bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym jest bardzo szeroki.
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v' Poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, pomimo prowa-
dzenia od lat dzialan zmierzajacych do ograniczenia liczby wypad-
kow i ich skutkow, nie jest zadowalajacy, wrecz krytyczny

Co roku w wyniku wypadku drogowego w Polsce ginie okoto 3 tys. 0sdb,

a ponad 45 tys. odnosi obrazenia ciata, prowadzace w wielu przypadkach

do trwatego wylaczenia z udziatu w zyciu spotecznym i ekonomicznym.

Ryzyko smierci na polskich drogach jest jednym z najwyzszych wsrdd kra-

jow europejskich i srednio czterokrotnie wigksze anizeli w krajach o naj-

mniejszych wskaznikach ryzyka, takich jak Szwecja, Wielka Brytania,

Niemcy.

v' Polska nie jest jedynym krajem, w ktorym brak jest badan nauko-
wych, na podstawie ktorych mozliwe jest opracowanie polityk doty-
czacych bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze warunkoéw spo-
lecznych, politycznych i ekonomicznych oraz analizy konsekwencji
wypadkow drogowych

Z uwagi na rozmiar i charakter skutkéw, od najtragiczniejszych i rozcia-
gnietych w czasie, jak niepelnosprawnosc¢ fizyczna, do tych najbardziej
trywialnych, jak uszkodzenie mienia, system bezpieczenstwa zobligo-
wany jest do objecia swym zakresem obok prewencji, rowniez zarzadzanie
skutkami. Skuteczna opieka i rehabilitacja po wypadku wymaga zintegro-
wanego podejscia, w ktorym rozne organizacje i specjalisci wspotpracuja
na rzecz poszkodowanych. Ustanowienie takiego wielodyscyplinarnego,
holistycznego systemu opieki wymaga ciaglego monitorowania i dosko-
nalenia, w ktorym stosuje si¢ roznorodne wskazniki jakosci. Jednym z nich
jest jako$¢ zycia ofiar wypadkow drogowych i ich bliskich.

v’ Zdaniem ekspertow do konsekwentnego realizowania dzialan na
rzecz poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego w Pol-
sce brakuje zaro6wno srodkow finansowych, jak i zasobow ludzkich

Konieczne jest rowniez stworzenie silnej, niezaleznej krajowej instytucji

wiodacej i spozycjonowanie jej w polskim systemie rzagdowym bezposred-

nio przy premierze.
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Rozdzial 2

EKONOMICZNE ASPEKTY
BEZPIECZENSTWA UCZESTNIKOW
RUCHU DROGOWEGO

W poprzednim rozdziale wykazano, Ze transport drogowy nie jest
tylko zrédlem korzysci, lecz stanowi takze istotny problem spoteczny.
Obecnie uczestniczenie w ruchu drogowym stanowi realne zagrozenie na-
szego zdrowia i zycia. Aktualny stan wiedzy pozwala rozszerzy¢ proble-
matyke bezpieczenstwa w ruchu drogowym réwniez o aspekt ekono-
miczny. W wyniku zdarzen drogowych panstwo ijego obywatele ponosza
straty ekonomiczne z tego tytulu. Z drugiej strony, klasyczne teorie eko-
nomiczne, jak i te powstate na gruncie ekonomii behawioralnej, moga by¢
zrédlem odpowiedzi dotyczacych skomplikowanego zachowania jedno-
stek w ruchu drogowym.

W rozdziale drugim omdéwiono w pierwszej kolejnosci modele za-
chowan uczestnikoéw ruchu drogowego z punktu widzenia wspotcze-
snych teorii postepowania konsumenta. Na podstawie syntezy $wiato-
wych doswiadczen w zakresie modelowania zachowan konsumenckich
przeanalizowano takze czynniki determinujace te zachowania oraz cha-
rakterystyki opisujace poziom satysfakcji uczestnikéw ruchu drogowego
wraz z ich ocena w warunkach polskich. Na koniec wyjasniono czym sa
ekonomiczne koszty wypadkow i kolizji drogowych oraz jaka jest ich
struktura i co wiecej — wartos¢ w Polsce.
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2.1
Zachowania uczestnikow ruchu drogowego
w swietle teorii ekonomicznych

POJECIE 1 ZALOZENIA TEORII POSTEPOWANIA KONSUMENTA

Postepowanie konsumentéw jest przedmiotem badan wielu dys-

cyplin naukowych, analizujacych rézne aspekty zycia ludzkiego oraz

zasad podejmowania decyzji. Zachowania konsumpcyjne sa bowiem zto-

zonym efektem reakdji na réznorodne uwarunkowania, w tym m.in. psy-

chologiczne, spoteczno-kulturowe i ekonomiczne”. W teorii ekonomii ba-

dania postepowania konsumentéw koncentruja si¢ na analizie potrzeb, ich

wielko$ci i dynamiki oraz na sposobach zaspokajania. Analiza ta obejmuje

zazwyczaj cztery obszary zmiennych determinujacych postepowanie kon-

sumentow. Nalezg do nich:

dochody konsumenta;

ceny poszczegodlnych ddbr;

gusty konsumenta pozwalajace uszeregowac roézne kombinagje,
czyli koszyki dobr wedtug stopnia satysfakgcji, jakiej dostarczaja
one konsumentowi;

zatozenia behawioralne, zgodnie z ktdrymi konsumenci staraja si¢
w maksymalnym stopniu zaspokoi¢ swoje potrzeby — sposrdd ko-
szykow dobr osiagalnych przy danym dochodzie konsument wy-
biera zestaw dajacy mu najwieksza satysfakcje”.

78 Z. Kedzior, Teoretyczne podstawy badania zachowan podmiotéw rynkowych, [w:] K. Karcz,
Z. Kedzior (red.), Zachowania podmiotéw rynkowych a proces integracji Polski z Unig Europejskg
(aspekt metodyczny), Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice 2000, s. 7.

74 D. Begg, S. Fisher, R. Dornbusch, Mikroekonomia, PWE, Warszawa 2000, s. 142-170.
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Zgodnie z zatozeniami ekonomii klasycznej podstawowym mode-
lem zachowan ludzkich jest model cztowieka ekonomicznego (homo oeco-
nomicus), ktérego konstrukgja psychologiczna nakazuje mu przy podejmo-
waniu decyzji kierowac¢ si¢ maksymalizacja wlasnych korzysci. Wedtug
A. Smitha w sferze gospodarczej cztowiek kieruje si¢ pobudkami czysto
egoistycznymi i dazy do maksymalizacji swoich osobistych korzysci. W go-
spodarce naczelnym motywem dla podejmowanych dziatan jest bowiem
zysk. Jesli ludzie sq w stanie opiera¢ swoje dziatanie takze na pobudkach
altruistycznych, to w opinii Smitha z reguly odbywa sie to w innych, poza-
gospodarczych sferach ich zycia”. Podstawe modelu homo oeconomicus
oraz uzupelniajacej go teorii uzytecznosci jest zatozenie, ze ludzie swiado-
mie i racjonalnie ksztattuja swoja sytuacje ekonomiczna poprzez podejmo-
wanie decyzji w najwiekszym stopniu maksymalizujacym ich satysfakcje.
W ujeciu ekonomicznym pojecie racjonalnosci nalezy rozumiec jako poste-
powanie jednostki o okreslonych preferencjach — ktéra potrafi wskazad
swoje potrzeby oraz dokona¢ wyboru pozostajacego w zgodzie ze swoim
systemem warto$ci — w celu maksymalizacji stopnia zadowolenia’. Pro-
wadzi to do racjonalnego wyboru warunkéw, w ktérych spodziewane
efekty przewyzszaja przewidywane koszty”. W konsekwengji konsumenci
daza do podejmowania decyzji optymalnych. Do podjecia takich decyzji ko-
nieczne jest wyodrebnienie kryteriéw pozwalajacych na poréwnywanie
roznych wariantéw wyboru. Racjonalny wybdr jest zatem dokonywany
w sposob celowy, $wiadomy, przemyslany, rozwazny, zaplanowany, we-
wnetrznie spdjny i wykalkulowany?.

75 P. Uminski, ,, Bogactwo naroddw” w Swietle teorii uczu¢ moralnych - o czbowieku w mysli Adama
Smitha, ,,Studia Ekonomiczne” 2014, t. 180, cz. 1, s. 221-230.

76 G. Swiatowy, Zachowania konsumentéw, PWN, Warszawa 2006, s. 172.

77T. Kaminska, B. Kubska-Maciejewicz, ]. Laudanska-Trynka, Teoria podejmowania decyzji przez
podmioty rynkowe. Wybrane problemy z mikroekonomii, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 1995, s. 42.

78 E. Kiezel, Racjonalnos¢ zachowar konsumentow — ujecie teoretyczne, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej, Centrum Badan i Ekspertyz, Katowice 2004, s. 37.
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Kryteria definiujace pojecie racjonalnosci w kontekscie dziatalnosci
gospodarczej wprowadzit M. Friedman”. Wedtug Friedmana mozna sto-
sowac pojecie racjonalnosci w kontekscie sposobu podejmowania decyzji
w zgodzie z paradygmatem teorii uzytecznosci oraz zdolnosci do trafnego
przewidywania przyszlosci. Podstawowym motywem dziatania jedno-
stek jest zaspokojenie wlasnych potrzeb, prowadzace do maksymalizacji
korzysci®. Racjonalno$¢ mozna analizowac¢ w ujeciu mikro, gdy chodzi
o racjonalnos¢ podmiotéw gospodarujacych, i makro, czyli racjonalnosé
systemu spoleczno-gospodarczego. Przy obu rodzajach racjonalnego
decydowania wyroznia sie racjonalnosé:

a) formalng — maksymalizacja funkgji celu i uporzadkowany zbioér
preferencji na poziomie mikro oraz ogodlna zasada optymalnosci
w sensie Pareto na poziomie makro;

b) materialng — maksymalizacja konkretnej funkgji celu, preferencje
egoistyczne lub altruistyczne na poziomie mikro oraz konkretna
sytuacja optymalna w sensie Pareto na poziomie makro?!.
Klasyczne modele postepowania konsumenta zaktadajq peina ra-

cjonalno$¢ilogicznosc jego postepowania. W modelach tych przyjmuje sie
w szczegolnosci, ze:

— rezultat decyzji bedzie catkowicie racjonalny;

— podejmujacy decyzje posiada spdjna hierarchie preferengji, co po-
zwala na wybdr najlepszej opcji (decyzja optymalna);

— podejmujacy decyzje zna wszystkie potencjalne opcje wyboru;

— podejmujacy decyzje jest w stanie okresli¢ prawdopodobienstwo
sukcesu kazdej z opgji®.

7 M. Friedman, A Theory of the Consumption Function, Princeton University Press, Princeton
1957, s. 296.

8 M. Friedman, R. Friedman, Wolny wybdr, Wydawnictwo PANTA, Sosnowiec 1994, s. 10.

81 T. Kwarcinski, Racjonalnosé ekonomiczna i zasady moralne, [w:] K. A. Ktosinski, A. Biela (red.),
Czlowiek i jego decyzje, KUL, Lublin 2009, s. 145-155.

82 J. Unold, Racjonalnos¢ — kategoria indywidualistyczna czy zbiorowa?, [w:] T. Dudycz (red.), Efek-
tywnos¢ — rozwazania nad istotq i pomiarem, Prace Naukowe Akademii Ekonomicznej, nr 1060,
Wroctaw 2005, s. 440.
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Zasada racjonalnosci podejmowania decyzji, jako podstawa teorii
wyboru konsumenta, jest przedmiotem krytyki®. Najczesciej formuto-
wane argumenty za i przeciw koncepcji racjonalnosci, w teorii wyboru
konsumenta, przedstawiono w tabeli 3. Argumenty przeciwne koncepcji
racjonalnosci wskazuja, ze racjonalne kryteria wyboru nie sa wystarczajace
do kompleksowego wyjasnienia zasad postegpowania konsumenta. Dopro-
wadzilo to do sformutowania przez H. Simona zasady ograniczonej racjo-
nalnosci®. Oznacza ona, ze konsumenci nie daza do decyzji optymalnych,
lecz starajq sie osiagnac wynik satysfakcjonujacy®>. Decyzje konsumentéw
i podmiotdw gospodarczych charakteryzuja si¢ ponadto powtarzalnoscia.
Kazdy z tych podmiotéw ma zazwyczaj stabilne preferencje umozliwia-
jace dokonywanie wyborow wedtug sprecyzowanych kryteriow, a powta-
rzalno$¢ decyzji pozwala na poprawienie osiagnietego rezultatu, przybli-
zajac do punktu optymalnej rownowagi®.

Wedtug obecnie pojawiajacych sie w literaturze ekonomicznej nur-
tow, smithowski imperatyw zysku wypierany jest potrzeba przetrwania
i spetienia funkcji spotecznych, w tym utrzymania badz podniesienia ja-
kosci zycia (np. wazne jest utrzymanie sprawnosci fizycznej). Warto w tym
momencie wspomniec rozwazania amerykanskiego ekonomisty i laureata
Nagrody Nobla w dziedzinie ekonomii w 1972 r. — K. Arrowa, ktéry pod-
kresla, ze wérdd wielu determinant funkcjonowania rynku istnieje takze
zbior , niewidzialnych instytucji” takich jak: zasady etyki i moralnosci®”.

8 Por.: K. Kaleta, Czy konsument mysli racjonalnie, , Marketing i Rynek” 2006, t. 3, s. 20.

8 H.A. Simon, A Behavioral Model of Rational Choice, “The Quarterly Journal of Economics”
1995, Vol. 69, No 1, s. 16.

8 Przelomowe znaczenie w kreowaniu zasady ograniczonej racjonalnosci miata koncepcja
H. Simona z 1955 r. Jej synteze przedstawit H. Simon w Models of Bounded Rationality, ,,Empi-
rically Grounded Economic Reason” 1997, t. 3, s. 291-295.

8 D.C. North, Institutions, Institutional Change, and Economic Performance, Cambridge Univer-
sity Press, Cambridge 1990, s. 152.

87 K. Arrow, Discounting, morality and gaming, [w:] P.R. Portney, ].P. Weyant (red.), Discounting
and the Intergenerational Equity, Resources for the Future, Waszyngton DC, 1999, s. 13-23.
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Tabela 3. Argumenty przeciwnikow i zwolennikoéw koncepcji racjonalnosci
w teorii wyboru konsumenta

Argumenty przeciwnikow
koncepcji racjonalnos$ci

Argumenty zwolennikow
koncepcji racjonalnos$ci

— ludzie robig rzeczy, ktoére nie
przynosza im korzysci;

— racjonalnos¢ nie oznacza, ze ludzie nie popetniaja
bledow;

— koszty i korzysci okre$lane sa z pewnym prawdo-
podobienistwem;

— decyzje sa podejmowane na podstawie tego, czego
spodziewa si¢ czlowiek, a nie tego co rzeczywiscie
sie wydarzy;

— racjonalne postepowanie impli-
kuje, ze cztowiek jest catkowicie
nastawiony na osiaganie bezpo-
$rednich, osobistych korzysci;

— racjonalne postepowanie nie musi by¢ egoistyczne;

— altruizm moze by¢ racjonalny;

— altruizm nie musi zawsze wyplywac z racjonalnej
analizy kosztéw i korzysci;

— wlasny interes nie musi si¢ ogranicza¢ do danej
jednostki;

— postepowanie ludzi jest poddane
wplywom psychologicznych
uprzedzen, przyzwyczajen czy
doraznych impulséw;

— inklinacja do zachowan aberracyjnych i impul-
sywnych stanowi ograniczenie, powodujace
zmniejszenie precyzji podejmowania decyzji, nie
wykluczajac racjonalnego postepowania;

— dziatania pod wptywem impulsu lub przyzwy-
czajenia mogg by¢ w rzeczywistosci wynikiem po-
przednio dokonanego racjonalnego wyboru;

— racjonalne postepowanie impli-
kuje, ze ludzie wiedza: czego chca,
jakie rozwiazania sa im dostepne
oraz jak postepowac na podstawie
tej informaciji;

— ludzie nie sa w stanie zasymilowa¢
catej informadji, ktéra jest im po-
trzebna do podejmowania racjo-
nalnych decyzji;

— ludzie mogliby podejmowac lep-
sze decyzje, gdyby mieli dostep do
pelnej informadji;

— racjonalne postepowanie nie wymaga doskonatej
informagiji;

— ludzie dokonuja wyboru na podstawie informagji,
ktdra posiadaja lub moga racjonalnie pozyskac;

— ograniczenia w dostepie do informacji powoduja
mozliwos¢ popetniania bledu przy dokonywaniu
wyboruy, co nie wyklucza racjonalnego postepo-
wania;

— ludzie nie zawsze maksymali-
Zuja swoje zadowolenie.

— zadowolenie jest kwestig osobistych preferencji;

— krytyka zachowania ludzi jest obcigzona warto-
$ciowaniem;

— kazdy czlowiek osobiscie okresla racjonalnos¢
swojego postepowania.

Zrédto: T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku regionalnych przewozéw pasazerskich, Wydawnictwo Poli-
techniki Radomskiej, Radom 2009, s. 137.
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Funkcjonowanie norm spotecznych ksztattujacych zachowania
jednostek na rynku nie musi oczywiscie wyklucza¢ uwzgledniania w po-
dejmowaniu decyzji pobudek racjonalnych. Chodzi raczej o to, ze wspot-
czesnie bilans kosztow jest zwyczajnie juz niewystarczajacy, by opisywac
zjawiska spoteczno-gospodarcze. Model cztowieka homo oeconomicus wy-
maga uzupetnienia o podejscie homo sociologicus. Jak pisze J. Elster, norwe-
ski filozof pracujacy od lat nad teoria racjonalnego wyboru i problemami
nauk spotecznych: , niektére dziatania sa racjonalne, inne wynikaja z kiero-
wania si¢ normami. Bardziej ogdlne i bardziej adekwatne byloby sformuto-
wanie, ze na dziatania najczesciej wptywaja jednoczesnie i racjonalnos¢,
i normy. Niekiedy wynik stanowi kompromis miedzy tym, co wskazuja
normy, a tym, czego wymaga racjonalnosc¢” . Mozna zatem stwierdzic¢, ze
czasem to racjonalno$¢ ogranicza mozliwosci wyboru, wynikajace z funk-
cjonujacych norm spotecznych, a niekiedy to normy spoteczne determi-
nuja stopien, w jakim racjonalnosc jest uwzgledniana przy podejmowaniu
decyzji®.

Na istotny czynnik ograniczajacy instrumentalny charakter racjo-
nalnosci jednostek wskazywat takze inny laureat Nagrody Nobla (1982),
indyjski ekonomista — Amartya Kumar Sen. W slad za ].S. Millem podkre-
$lat, Ze racjonalnos¢ ekonomiczna zaktadana przez ekonomistéw jako pod-
stawowy motyw dziatania cztowieka nie wystarcza do opisu determinant
okreslonych zachowan jednostek i wymaga rozszerzenia o wymiar
etyczny podejmowania ich dziatan, w tym o motywacje oparta na poczu-
ciu odpowiedzialno$ci®.

Teorie dotyczace podejmowania decyzji oparte na podejsciu homo
oeconomicus maja jeszcze dodatkowa wade. Ze wzgledu na przyjmowany
wyidealizowany model gospodarki, ktéry w praktyce nie istnieje, sa mato

8 J. Elster, Social Norms and Economic Theory, “Journal of Economic Perspectives” 1989, t. 4,
s.99-117.

8 K. Grzesiuk, Powstanie i ewolucja modelu homo oeconomicus, ,,Roczniki Ekonomii i Zarzadza-
nia” 2014, t. 6, nr 42, s. 253-285.

% Szerzej A. Sen, Rational Fools. A Critique of the Behavioral Foundations of Economic Theory, “Phi-
losophy and Public Affairs” 1977, t. 6, nr 4, s. 317-344.
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praktyczne. Poza tym wiekszos¢ tworzonych modeli ma takze jedno-
stronny charakter i dotyczy decyzji podejmowanych przez kupujacych lub
przez sprzedajacych, a brak jest koncepcji uwzgledniajacych wzajemne
relacje zachodzace pomiedzy tymi dwoma grupami podmiotow.
Konieczno$¢ ich uwzglednienia wynika, jak podkresla F. Hayek, z ciaglej
interpretacji zachowan innych oséb przez pryzmat wlasnego postrzegania
rzeczywisto$ci”'. Te argumenty zostaty wykorzystane przez A. Schottera
w ramach tworzenia zupetie nowej koncepcji zachowan jednostek w go-
spodarce opartej na teorii gier. Model Schottera opiera si¢ na zalozeniu pro-
wadzenia ustawicznych gier miedzy jednostkami w ukladach z wieloma
uczestnikami (zwanymi agentami badz graczami), , ktére tworza pewne ak-
ceptowane spolecznie reguly dziatani, normy zwyczaje i instytucje”?.
Co wazne, w takim podejsciu nie sa one traktowane jako , niedoskonatosci
rynku”, ale jako niezbedne elementy umozliwiajace kluczowe informagje,
zwlaszcza dotyczacych przyszltych zachowan innych jednostek. Warto zau-
wazy¢, ze w swoich modelach Schotter przyjmuje nadal klasyczne zatoze-
nie o istnieniu pewnej abstrakcyjnej, postrzeganej przez pryzmat posiada-
nych preferencji, jednostki, jako podmiotu funkcjonujacego w zyciu go-
spodarczym?®. W ramach budowanych przez niego modeli, wspomniani
agenci (gracze) przyjmuja rdzne strategie zachowan, aby zmaksymalizo-
wac korzysci. Zatem, pomimo przyjecia przez autora modelu nowej per-
spektywy z punktu widzenia teorii gier, koncepcja maksymalizacji korzy-
ci pozostaje podstawowym kryterium wyboru podejmowanych przez
jednostki dziatan.

Elementy teorii gier pojawiaty si¢ takze w pracach H. Leibensteina®*.

Podkreslat on, ze cztowiek podejmuje decyzje w warunkach ograniczonej

91 F. Hayek, Fakty w naukach spotecznych, [w:] Indywidualizm i porzqdek ekonomiczny, Znak, Kra-
kow 1998, s. 74.

2 K. Grzesiuk, Powstanie i ewolucja modelu homo oeconomicus, op. cit.

% O roli aspektéw spoleczno-ekonomicznych w realizacji programéw poprawy BRD mozna
zapoznac sie m.in. w A. Schotter, Y.M. Braunstein, Economic Search: The Experimental Study,
,Economic Inquiry” 1981, t. 19, nr 1, 5. 1-2.

% Na przyklad H. Leibenstein, The Prisoner’s Dilemma in the Invisible Hand: An Analysis of
Intrafirm Productivity, “ American Economic Review” 1982, t. 72, nr 2, s. 92-97.
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racjonalnosci, a homo oeconomicus jest jednostka selektywnie racjonalna.

Postulowat uwzglednienie w analizach wptywu na decyzje podejmowane

przez jednostki na rynku takze czynnikéw pozaekonomicznych, w tym

spolecznych i psychologicznych. Wskazywat na istnienie szeregu cech

osobowosci determinujacych racjonalno$é decyzji podejmowanych przez

jednostki, w tym m.in.:

liczenie si¢ z ograniczeniami — okreslenie zbioru cech osobowosci de-
terminujacych zakres uwzgledniania w analizie uktadu sytuacyjnego
przez jednostke istniejacych w nim ograniczen;

kalkulacje — oznaczajaca racjonalna analize kosztow — korzysci;
realizm w ocenie sytuacji — ocena sytuacji i dostepnych rozwiazan, za-
kres oceny od mozliwie petnego realizmu do mys$lenia zyczeniowego;
niezaleznos¢ osadu — rozumiana jako stopien uzaleznienia decyzji od
innych, miesci si¢ w zakresie od kompletnego uzaleznienia do kom-
pletnej samodzielnosci;

odruchowy badz przemyslany charakter ocen opiera si¢ na wyksztat-
conym w drodze nabywania doswiadczen odruchu —jednostka moze
na nim polega¢, co moze prowadzi¢ do zachowan nieracjonalnych,
moze tez starac si¢ podejmowac decyzje na podstawie chtodnej kal-
kulacji;

nieopdznianie decyzji i dziatart — dotyczy tego, w jakim stopniu jed-
nostki sa rygorystycznie racjonalne, czy podejmuja skrupulatne, wy-
kalkulowane decyzje zaraz po wystapieniu sytuacji decyzyjnej oraz
to, jak bardzo mozna taki sposob podjecia decyzji przesunac¢ w czasie;
uczenie si¢ na podstawie doswiadczenia — jako nieracjonalne uzna-
wane jest nieuczenie si¢ na podstawie doswiadczen, za$ racjonalne
jest przyswajanie nowej wiedzy oparte na przesztych zaréwno pozy-
tywnych, jak i negatywnych doswiadczeniach;

przyjmuje takze istnienie jednostek, ktore dokonuja $wiadomie niera-
cjonalnego wyboru, nie wnikajac w przyczyny wystepowania takich
preferengji*®.

% H. Leibenstein, Poza schematem homo oeconomicus. Nowe podstawy mikroekonomii, PWN, War-
szawa 1988, s. 89-90.
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Z kolei G. Becker, kreujac model zachowania konsumenta, wska-
zywat na koniecznos¢ uwzglednienia interakgji spotecznych, w tym relacji
w rodzinie®. Podkreslal, ze kryterium wyboru w tych zachowaniach jest
maksymalizacja wszelkich dziatan jednostek (graczy) oraz statos¢ ich pre-
ferengji, rozumianych jako wybdr miedzy pewnymi podstawowymi war-
tosciami wytwarzanymi przez kazde gospodarstwo domowe przy uzyciu
rynkowych dobr i ustug, rozporzadzalnego czasu i innych naktadow.
W odniesieniu do koncepgji cztowieka ekonomicznego G. Becker akcepto-
wal przyjmowanie niekiedy dosy¢ waznego zatozenia o braku posiadania
przez jednostki pelnej informacji i uwzgledniat element kosztow transak-
cyjnych przy podejmowaniu dziatan. Uwazat jednak, ze sa to elementy
wskazujace raczej na racjonalno$¢ zachowan, poniewaz ze wzgledu na
koszt pozyskiwania informacji beda oni sklonni angazowac wigcej zaso-
bow na ich pozyskanie w sytuacji, gdy podejmowana decyzja ma dla nich
wieksza wage i wiaze sie ze znacznym ryzykiem?.

Idee istnienia ekonomicznych motywoéw dziatania w réznych sfe-
rach zycia ludzi wprowadzal takze Ph. Pettit, ktdry zaproponowat teorie
funkcjonowania cztowieka w gospodarce i pojecie ,,economic mind”, czyli
umystu ekonomicznego®. Teoria ta ma charakter atomistyczny, zaklada
bowiem, podobnie jak w klasycznych teoriach ekonomicznych, ze dziata-
nia zbiorowe sa wynikiem decyzji podejmowanych przez jednostki. Autor
omawianej koncepcji zdawat si¢ przy tym odrzucac zatozenie, ze obecnos¢
umystu ekonomicznego we wszelkich dziataniach ludzkich jest dominu-
jaca. Zalozenia omawianej koncepcji wpisuja si¢ w nurt klasycznej mysli
w ekonomii, opieraja si¢ bowiem na fakcie, ze jednostka podejmuje te dzia-
fania, ktore maksymalizujq jej spodziewana uzytecznosé. W poréwnaniu
do klasykow, Ph. Pettit rozszerza jednak swoja teorie o analize motywow
podejmowanych dziatan na podstawie wystepowania réznego nasilenia
egocentryzmu jednostki w gospodarce. Wykorzystuje przy tym pojecie

% G.S. Becker, Ekonomiczna teoria zachowan ludzkich, PIW, Warszawa 1990, s. 80-264.
7 K. Grzesiuk, Powstanie i ewolucja modelu homo oeconomicus, op. cit.
% P. Pettit, Rules, Reasons and Norms, Oxford University Press, Oxford 2002.
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non-tuizmu, ktoére oznacza przyjmowane w niektorych modelach ekono-
micznych zalozenie, ze jednostki nie uwzgledniajq w swoich decyzjach in-
teresow innych graczy, z ktérymi wchodza w interakcje. Przyjmujac zatem
kategorie non-tuizmu, Pettit wyréznia nastepujace poziomy wystepowa-
nia egocentryzmu jednostki w gospodarce:

— skoncentrowanie na sobie — postulat ten dotyczy sytuacji, w ktdrej
jednostka podejmuje decyzje jedynie w wyniku dazenia do zaspo-
kojenia swoich pragnien i funkgji uzytecznosci, odczucia innych sa
przez nia brane pod uwage jedynie w sytuacji, gdy ich uwzgled-
nienie stanowi istotna czes¢ potrzeb wlasnych danej jednostki;

— staby non-tuizm - jednostka bierze pod uwage to, jak inni sie za-
chowuja i co si¢ z nimi dzieje, ale wynika to z wtasnych potrzeb,
a nie z potrzeb i pragnien innych oséb;

— mocny non-tuizm — pragnienia aktorow obejmuja innych jedynie
W sposob instrumentalny;

— samowzglednos¢ - nieinstrumentalne pragnienia jednostki
uwzgledniajace innych aktorow moga uwzglednia¢ rowniez i ich
pragnienia, przy tym im bardziej moga by¢ korzystne dla danej
osoby, tym beda silniej odczuwane.

Wigkszos¢ teorii ekonomicznych przyjmuje zatozenie jednostki
skoncentrowanej na sobie, natomiast trzy pozostate sytuacje pojawiaja sie
raczej w niewielu radykalnych teoriach wolnego wyboru. Jednostki skon-
centrowane na sobie dopuszczaja istnienie innych, istotnych wzgledéw
branych pod uwage przy podejmowaniu decyzji, jednak w przypadku
konfliktu tych innych aspektow z wlasnym interesem, zawsze ten ostatni
bedzie decydujacy.

Z przedstawionych rozwazan wynika, ze roénie interdyscyplinar-
nos¢ stosowania modelu homo oeconomicus, gdyz zachowanie czlowieka
w ogolnosci staje sie przedmiotem zainteresowania wielu dziedzin badan
naukowych. Wsréd wielu z nich, oprécz ekonomii, mozna wymieni¢ so-
cjologie, filozofig, politologie, w tym psychologia transportu jest szczegdl-
nie istotna z punktu widzenia niniejszej publikacji (kazda z tych dziedzin

wnosi swoje metody badawcze i koncentracje na charakterystycznym dla
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swoich badan aspekcie analiz). Funkcjonowanie jednostki na rynku jest
postrzegane jako jeden z obszaréw funkcjonowania cztowieka w ogdle, jest
zatem przedmiotem zainteresowania biologicznych, humanistycznych
i spotecznych dziedzin naukowych. Stanowi takze naturalna inspiracje dla
analiz i konstrukcji modeli zachowan uczestnikéw ruchu drogowego.

Od momentu pojawienia si¢ pieniadza korzysci dla cztowieka na-
braty znaczenia monetarnego. Wspolczesnie zachodzi zjawisko znie-
ksztatconego, nadmiernego konsumpcjonizmu, co oznacza, ze jesteSmy
sterowani na wydawanie pieniedzy, co i rusz zachecani do zakupu kolej-
nego dobra (niekoniecznie nam potrzebnego) poprzez to nowe okazje,
przeceny etc. Proces zaspokajania naszych potrzeb jest poprzedzany ich
sztucznym kreowaniem. Potrzeby i oczekiwania sq podstawowym bodz-
cem zachowan konsumenckich, ktére jednakze sg zrdznicowane, jak
wspomniano, przez modele psychologiczne, czynniki personalno-demo-
graficzne, ramy spoteczno-kulturowe oraz parametry ekonomiczne®.
Istotne jest zwrocenie uwagi, ze obszary funkcjonowania spoteczenstw od-
dziatujace na modele zachowan konsumenckich pokrywajq sie z prze-
strzenia czynnikéw determinujacych inne procesy spoteczne, w tym bez-
pieczenistwo w ruchu drogowym.

Postepowanie konsumentéw jest procesem ztozonym, rozpoczy-
najacym sie uswiadomieniem potrzeby, a konczacym gromadzeniem wra-
zen z dokonanego zakupu oraz uzytkowania produktu. Mozna je wiec
okresli¢ jako dziatania zwigzane z nabywaniem i uzytkowaniem débr oraz
ich wykorzystywaniem. Obejmuje ono takze decyzje poprzedzajace i wa-
runkujace nabywanie dobr'®. Konsument, dokonujac ich wyboruy,
uwzglednia rozne kryteria, pozwalajace na maksymalizacje stopnia satys-
fakcji. Zjawisko to opisuje zasada maksymalizacji uzytecznosci'®.
Z punktu widzenia modelu zachowan spotecznych i zasad ekonomii,

transport jest dobrem, ktére powinno zaspokaja¢ podstawowe potrzeby

9 L. Rudnicki, Zachowania konsumentéw na rynku, PWE, Warszawa 2012, s. 27-39.

100 T.E. Engel, R.D. Blackwell, P.W. Miniard, Consumer Behavior, The Dry.den Press, Chicago
1993, s. 4.

101 Szerzej E. Kiezel, Rachunek konsumenta a racjonalnos¢ zachowan konsumpcyjnych, ,Marketing
iRynek” 1999, t. 4, s. 9.
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i oczekiwania jego uzytkownikéw (np. uczestnikéow ruchu drogowego,
pasazerow transportu zbiorowego, pieszego, rowerzysty). Efektywny
transport spetnia funkcje uzytecznosci dla jego uzytkownikéw w oparciu
o miary ich satysfakgji, takie jak jakos¢, w tym maksymalny komfort i mi-
nimalny czas podrdzy, maksymalne bezpieczenstwo i niezawodno$c¢ oraz
minimalne koszty indywidualne, w tym koszty operacyjne i koszty wy-
padkéw?2. Bez wzgledu na zdezagregowany charakter wskaznikow sa-
tysfakgji uzytkownikow transportu (odczuwalnych i definiowalnych
przez przecigtnego uczestnika ruchu), kazdy z nich ostatecznie ma zawsze
wymiar ekonomiczny: koszty czasu podrdzy pasazerskich i towarowych,
koszty eksploatacji pojazdu, koszty emisji spalin, ogdlne koszty spoteczne
iindywidualne ofiar i ich bliskich. Z tej perspektywy wyboru, decyzja trans-
portowa jest réwniez decyzja ekonomiczna, a uczestnik ruchu w tym kon-
tekscie nie wychodzi poza ramy homo oeconomicus.

Podejmowanie racjonalnych ekonomicznie decyzji nadal nie jest
proste mimo rosnacych umiejetnosci ekonomicznych spoteczenstw. Stan
niewystarczajacej socjalizacji ekonomicznej stanowi powazng bariere
W rozumieniu otaczajacego nas $wiata gospodarki. Znamienny jest zroz-
nicowany poziom umiejetnosci ekonomicznych w zaleznosci od sfery zy-
cia, jak i ram spoteczno-kulturowych. Spoteczenstwa réznia si¢ od siebie
modelami zachowan konsumenckich, i to réznie w réznych dziedzinach
zycia'®. Wydaje sie, ze wigkszy udzial patologii w socjalizacji ekonomicz-
nej wystepuje w krajach o krotszej historii wolnego rynku. Mozna zaryzy-
kowa¢ obserwacje intensywnego rozwoju dziedziny ekonomiki trans-
portu od lat 50. minionego wieku w krajach o wyzszym stopniu rozwoju
i nizszych wskaznikach ryzyka wypadkiem w ruchu drogowym, gdy
w przypadku krajow po transformagji politycznej i o znacznie wyzszym
prawdopodobienstwie zaistnienia wypadku drogowego, nastepuje to do-
piero od p6znych lat 90. minionego wieku. U podioza efektywnej polityki
poprawy BRD w krajach o wyzszych wskaznikach bezpieczenstwa lezy

102 J. Archutowska, J. Pieriegud, Efektywnosé zarzqdzania utrzymaniem drég krajowych w Polsce,
Sprawne Panistwo Program Ernst&Young, Warszawa 2012, s. 13-77.
103 .. Rudnicki, Zachowania konsumentéw na rynku, op. cit.
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nie tylko ponad pdt wieku dziatan w ogdlnosci (jak sie to zwykto uzasad-
niac), ale prawdopodobnie wyzszy poziom umiejetnosci ekonomicznych
opartych na prowadzeniu wspomnianej juz socjalizacji ekonomiczne;j.
Sprawdzone pod wzgledem skutecznos$ci dziatania na rzecz poprawy BRD
opierano zaréwno na zasadach ekonomiki, jak i modelu zachowan spo-
feczno-ekonomicznych cztowieka jako homo oeconomicus i jego sktonnosci
do partycypacji w kosztach minimalizacji ryzyka w ruchu drogowym!%,
To wiasnie ekonomiczna perspektywa sktonita do wyceny wartosci
kosztow spotecznych na skutek wypadkow drogowych i ekonomicznej wy-
ceny wartosci statystycznego zycia ludzkiego w kontekscie zagrozen w ru-
chu drogowym. W efekcie podstawg podejmowanych dziatan na rzecz
poprawy BRD sa korzysci spoleczne, w tym ekonomiczne, uczestnikéw
ruchu drogowego. Z kolei szerokie mozliwosci stosowania modelu ekono-
micznego cztowieka — homo oeconomicus i jego ewolucji w kierunku homo
sociologicus, inspiruje do czerpania z dorobku nauk ekonomicznych w roz-
wazaniach nad determinantami zachowan uczestnikéw ruchu drogowego:
na etapie podejmowania przez nich decyzji w zakresie wyboru $rodka
transportu oraz na etapie interakcji z innymi uczestnikami ruchu drogo-
wego (graczami) w trakcie przemieszczania si¢ w przestrzeni drogowej.

104 O roli aspektéw spoteczno-ekonomicznych w realizacji programéw poprawy BRD mozna
zapoznac sie¢ w wielu dokumentach. Najwazniejsze z nich to: M.M. Haddak, Estimating the
Willingness-to-pay for Road Safety Improvement, “Transportation Research Procedia” 2016, t. 14,
s.293-302, a takze H. Andersson, Consisterncy in preferences for road safety: An analysis of precaution-
ary and stated behavior, “Research in Transportation Economics” 2013, t. 43, nr 1, s. 41-49; L. Hult-
krantz, G. Lindberg, C. Andersson, The value of improved road safety, “Journal of Risk and Uncer-
tainty” 2006, t. 32, nr 2, s. 151-170; G. Jost, R. Allsop, Ranking EU progress 8 th Road Safety Perfor-
mance Index Report, European Transport Safety Council ETSC, Bruksela 2014, s. 12; Social and
Economic Consequences of Road Traffic Injury in Europe, “European Transport Safety Council ETSC”
2007, s. 9-16; Social Factors in Road Safety, Policy Paper, The Royal Society for the Prevention
of Accidents ROSPA, 2012, s. 10-12 [dostep 19.01.2017]. Dostepny w World Wide Web:
http://www.rospa.com/roadsafety /policy/statements/social-factors.aspx; T. Fry, L. Heiman,
Linking economic activity, road safety countermeasures and other factors with the Victorian road toll,
Report no 29, Monash University Accident Research Center, 1992, s. 9-13; J.A. Michon, A critical
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MAKSYMALIZACJA UZYTECZNOSCI
JAKO KRYTERIUM DECYZJI KONSUMENTA

Podstawa wspotczesnej teorii wyboru jest neoklasyczna teoria kon-
sumpcji, ktora opisuje zachowanie konsumenta za pomoca funkgji subiek-
tywnego zadowolenia, osigganego przez konsumenta wskutek dokona-
nego wyboru i spozywania dobr. Charakterystyczna kategoria teorii
wyboru jest uzytecznos¢, ktéra oznacza zdolnos$é dobra do zaspokajania
potrzeb konsumentéw. Tradycyjna teoria wyboru zaklada, Ze jednostka
konsumpcyjna, na przyktad gospodarstwo domowe, przy pewnym wa-
runku ograniczajacym wielko$¢ zakupu towaréw, dazy do maksymaliza-
Gji uzytecznosci U, ktéra uzyskuje bezposrednio z ustug dostarczanych
przez towary xi, zakupywane na rynku:

U =ul(xy, Xy, .0, Xp) )

Warunek ograniczajacy wielkos¢ zakupow towardéw przedstawia
si¢ nastepujaco:

n

= Z Xip; ®)

i=1
gdzie:

I- dochdd pienigzny;
pi - wyrazona w pieniadzu cena towaru Xi.

Efekty oddzialywania zmian dochodu realnego i relatywnych
cen na popyt na towar xi ujmuje tacznie funkcja popytu:

I i
xl = dl (_1&1&1T>
ppp

gdzie, p — indeks cen.
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Wariangje popytu, niezwiazane ze zmianami dochodu realnego
i relatywnych cen, przypisuje si¢ zmianom w gustach T. Oznacza to, ze
tradycyjna teoria wyboru zaklada petne wyjasnienie zachowan konsump-
cyjnych za pomoca trzech czynnikow lacznie: dochodu, cen i gustow.
Towarzyszy temu zasadnicze zatozenie behawioralne, ze konsumenci, na-
bywajac okreslone dobra (lub ustugi), kieruja si¢, zgodnie z modelem czto-
wieka ekonomicznego, przywotywana juz wczeéniej w tej pracy racjonal-
noscia i zasada maksymalizacji wlasnych korzysci, a ich decyzje i wybory
sa optymalne w aktualnie istniejacych warunkach'%.

Dochdd i ceny doébr naleza do czynnikdw rozpatrywanych tacznie,
ktére wyznaczaja ograniczenie budzetowe konsumenta. Od wysokosci do-
chodu i cen poszczegdlnych dobr zalezy, jakie koszyki débr sa w zasiegu
dostepnosci konsumenta. Przy danym dochodzie ograniczenie budzetowe
ilustruje, ile trzeba si¢ wyrzec danego dobra w zamian za dodatkowa ilo$¢
innego dobra, czyli jaka jest substytucyjnos¢ miedzy nimi. Graficznie
przedstawia to linia budzetowa, ktéra obrazuje maksymalne kombinacje
ilociowe dwoch dobr, jakie konsument moze naby¢ przy danym docho-
dzie i danych cenach —np. akcesoriow rowerowych (rysunek 31).

Qo.éwieﬂem'e

614

oswietlenie roweru
O =2 N W B U

1 Qkask
15

kask rowerowy

Rysunek 31. Linia budzetowa
Zrédto: D. Begg, S. Fisher, R. Dornbusch, Mikroekonomia, op. cit.

105D, Begg, S. Fisher, R. Dornbusch, Mikroekonomia, op. cit.
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Punkty lezace na linii budzetowej AF wyczerpuja budzet konsu-
menta. Punkt G lezacy na linii budzetowej jest poza mozliwosciami za-
kupu konsumenta; punkt K, bedacy ponizej, daje mozliwos¢ zwiekszenia
konsumpcji przynajmniej jednego dobra. Nachylenie linii budzetowej po-
kazuje, ile jednostek dobra 1 — w tym przypadku o$wietlenia rowerowego,
trzeba poswieci¢ w zamian za zakup jeszcze jednej jednostki dobra
2 — czyli kaskow rowerowych dla catej rodziny. Nachylenie linii budzeto-
wej zalezy jedynie od stosunku cen rozpatrywanych débr i mozna je
przedstawic¢ nastepujaco:

— PH
Py

Nachylenie linii budzetowej = (10)

gdzie:
Prjest ceng dobra, ktdrego ilos¢ mierzymy na osi poziome;j,
Pvjest cena dobra, ktorego ilo$¢ mierzymy na osi pionowe;j.

Gusty konsumentdéw ujawniaja si¢ w postaci dokonywanego przez
nich wyboru wedtug poziomu uzytecznosci przynoszonej przez zakupione
dobro. Uzyteczno$¢ oznacza, jaka korzys¢, satysfakcje albo wartosé¢ daje
konsumpcja danego dobra lub ustugi. Uzytecznos¢ wyraza si¢ w bezwy-
miarowej skali, w swego rodzaju jednostkach uzytecznosci — satysfakcji. Za-
klada sig, ze konsument potrafi rozstrzygnac, ktora kombinacja dobr jest dla
niego lepsza lub gorsza. Drugie zaloZenie zaktada, Ze konsument kieruje si¢
maksymalizacja swoich korzysci, poniewaz woli mie¢ wiecej, anizeli mniej.

Mozemy mowic¢ o uzytecznosci catkowitej oraz kraricowej. Uzy-
tecznos¢ catkowita jest suma zadowolenia konsumenta, ktéry nabyt n jed-
nostek danego dobra x. Na przykiad jest to poziom zadowolenia z zakupu
dwoch rodzajow ochraniaczy na rower. Stosunek sumy zmiany uzyteczno-
Sci calkowitej do sumy zmian ilosci konsumowanego dobra daje nam war-
to$¢ uzytecznosci kraricowej MU (ang. marginal utility). Oznacza to, ze uzy-
teczno$¢ krancowa dotyczy poziomu satysfakgji konsumenta z nabycia ko-
lejnej jednostki analizowanego dobra, np. z zakupu kolejnego ochraniacza.
W sytuagji, gdy nastepuje przyrost uzytecznosci w wyniku zwiekszenia
konsumpgji danego dobra ojednostke, przy danych rozmiarach konsumpcji
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pozostatych dobr, to méwimy o uzytecznosci kranicowej dobra. Istnieja jed-
nak sytuacje, gdy zachodzi prawo malejacej uzytecznosci krancowej. Woéw-
czas kazda dodatkowa jednostka dobra dostarcza konsumentowi coraz

mniejsze przyrosty uzytecznosci. Przedstawiono to na rysunku 32.

06 -
05 -
04 -
03 -
02 MU
01 -

0 T T 1
0 2 4 6

liczba jednostek dobra

uzytecznos¢ krancowa
(jednostki)

Rysunek 32. Uzytecznos$¢ krancowa
Zrédto: D. Begg, S. Fisher, R. Dornbusch, Mikroekonomia, op. cit.

Konsument, chcac osiagna¢ maksymalna uzytecznos¢, musi doko-
nac¢ wyboru takiej kombinacji z koszyka dobr, dla ktdrej stosunek kranco-
wych uzytecznos$ci MU, np. lampek rowerowych oraz kaskéw czy ochra-
niaczy do jazdy na rowerze, do ich cen jest jednakowy. Oznacza to, ze ostat-
nia jednostka pieni¢zna wydatkowana na jakies dobro przynosi taka sama
uzyteczno$¢ krancowa, jak ostatnia jednostka pieniezna wydatkowana na
kazde inne dobro. Warunek ten przyjmuje nastepujaca ogdlna postac:

MUa: Pa= MUB: PB = MUc: P (11)

gdzie:

MU — uzytecznosc¢ krancowa;
P — cena dobra;

A,B,C, — kolejne dobra.

Trzecim waznym zalozeniem teorii wyboru jest prawo malejacej
stopy substytucji. Nalezy zauwazy¢, ze kazda kolejna jednostka danego
dobra zwieksza uzytecznos¢ catkowita. Aby utrzymac sume uzytecznosci
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na stalym poziomie, konsument musi podja¢ decyzje o wyborze jednego
dobra kosztem drugiego. Liczba jednostek dobra, z ktérych konsument
musi zrezygnowag, jezeli chce zwiekszy¢ liczbe jednostek drugiego dobra,
nie zmieniajac facznej uzytecznosci, jest kranicowa stopa substytucji mie-
dzy dobrami. W tej kwestii obowiazuje ogdlna reguta, ktéra méwi o tym,
ze gusty konsumenta cechuje malejaca stopa substytucji w sytuacji, gdy
przy stalej sumie uzytecznosci dodatkowa liczbe jednostek dobra 1 mozna
pozyskac kosztem coraz mniejszej liczby jednostek dobra 2. Sposobem pre-
zentacji gustow konsumenta jest wyznaczenie krzywej obojetnosci. Krzywa
obojetnosci jest to krzywa, ktdra obrazuje wszystkie kombinacje dwoch roz-
patrywanych dobr, ktdre dostarczaja konsumentowi taka sama uzytecznosé
catkowita. Przyktad krzywych obojetnosci przedstawiono na rysunku 33.

Qos‘wz’eﬂenie

oswietlenie rowerowe

kask Qkask

Rysunek 33. Krzywe obojetosci
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie D. Begg, S. Fisher, R. Dornbusch,
Mikroekonomia, op. cit.

Wzdluz kazdej krzywej obojetnosci uzytecznos¢ dla konsumenta
jest stata. Zgodnie z zaloZeniem o maksymalizacji swoje satysfakgji,
krzywe obojetnosci maja nachylenie ujemne i kazdy punkt potozony na
wyzszej krzywej jest lepszy od punktu lezacego na krzywej nizsze;j.
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Zgodnie z dziataniem prawa malejacej kranicowej stopy substytucji, kazda
krzywa ulega sptaszczeniu w miare przesuwania w prawo. Kazdy punkt
na krzywej U: przedstawia takaq sama uzytecznos¢. W punkcie C konsu-
ment wybiera duzo dobra 1, ale malo dobra 2; w punkcie A odwrotnie.
Punkt B wyraza zrownowazona kombinacje zakupu obydwu ddbr.

Teoria uzytecznosci ekonomicznej jest obarczona pewnymi wa-
dami. Przede wszystkim fundamentalne zalozenie o racjonalnosci czto-
wieka budzi watpliwosci. Poczatkowo racjonalnosc¢ byta traktowana jako
pewnik, ale pod koniec XX wieku, gtéwnie za sprawgq rosnacej popularno-
$ci badan z zakresu ekonomii behawioralnej, zaczeto dopuszczaé, jak juz
wspomniano, odstepstwa od sztywnych regut racjonalnosci. Znaczaco
przyczynit sie do tego rozwdj nauki oraz coraz czestsze kojarzenie ze soba
tresci i narzedzi interdyscyplinarnych. Zrozumiano, ze praktyka maksy-
malizowania uzytecznosci nie jest domena kazdego czlowieka, a jesli juz
wystepuje, to nie na tym samym poziomie. Racjonalnos¢ postepowania nie
moze by¢ zatem interpretowana jako zespot cech determinujacych czto-
wieka do ciaglego postepowania wedlug logicznych i usystematyzowa-
nych zasad. Wynika to z posiadania niepetnej informacji oraz braku moz-
liwosci pelnego sterowania przyszioscia. W niektorych sytuacjach czto-
wiek jest w stanie wiasciwie okresli¢ skutek swojego dzialania jedynie
z pewnym prawdopodobienistwem. Podobnie jest w przypadku odru-
chow typowo ludzkich zachowan, jak empatia czy altruizm. Ekonomiczny
egoizm, cho¢ teoretycznie wydaje si¢ racjonalny, w praktyce nie zawsze
moze miec zastosowanie, poniewaz niektorzy ludzie wyzej beda sobie ce-
nic¢ satysfakcje z okazanej komus pomocy.

Ekonomisci wielokrotnie modyfikowali klasyczng teorie wyboru,
dazac do rozszerzenia zakresu jej stosowalnosci. Modyfikacje pozosta-
wialy jednak w zasadniczo niezmienionym ksztalcie podstawowe ramy
analityczne wyboréw konsumenta, wyrazone réwnaniami 7-9. Dopiero
Gary’emu S. Beckerowi udato sie ostatecznie wyeliminowac stabosci tra-
dycyjnej teorii wyboru, co skutkowato stworzeniem nowego modelu pod-
stawowego. Nowe ujecie teorii zachowan ludzkich Beckera opiera si¢ na
podejsciu wykorzystujacym koncepcje funkcji produkcji gospodarstwa
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domowego i stwarza mozliwosci stosowania nowych narzedzi przez ba-
daczy procesdéw spotecznych do wyjasniania réznorodnych obserwowa-
nych zachowan ludzkich'*. Nowe podejscie umacnia role zmian docho-
dow i cen jako czynnikow wyjasniajacych obserwowane zachowania,
odpowiednio ostabiajac role gustow czy preferencji. Redukujac ufnos¢ do
roli gustow, nie poddajacych sie efektywnej analizie teoretycznej, nowe
podejscie rozszerza stosowalnosc teorii, ktdra postuguja sie ekonomisci, na
sektor nierynkowy, a tym samym zwigksza si¢ przydatnosc tej teorii do
celow analizy zachowan gospodarstwa domowego w jego licznych wy-
miarach. I wreszcie, poprzez ujecie zachowania konsumentow z punktu
widzenia funkcji produkgji gospodarstwa domowego, Becker ponownie
skierowat nasze zainteresowanie na ,,rachunkowos$¢ spoteczna”, jako co$
odmiennego od ,, rachunkowos$ci dochodu narodowego”.

Wsrdd wielu nowych teorii zachowan ludzkich gloszonych przez
Beckera, z punktu widzenia niniejszej pracy, warto zwroci¢ uwage na jego
teorie zbrodni i kary. W 1968 roku pisat on, ze: , panistwo juz nie poprze-
staje na ochronie przed naruszeniem nietykalnosci osobistej i zagarnieciem
wlasnosci poprzez morderstwo, gwatlt czy rabunek, ale (...) takze (...) zaka-
zuje nieprawidlowego przechodzenia przez jezdnie”. Co wigcej, zakazy
i kary stosowane sg wobec wszystkich, a to oznacza, ze dotykaja osoby po-
chodzace z bardzo rdéznych srodowisk spotecznych, o réznym poziomie
wyksztatcenia, r6zniace si¢ wiekiem, rasa itd. Takze prawdopodobien-
stwo, ze naruszenie przepisOw zostanie wykryte i osadzone, jak i charak-
ter i wielkosc¢ kary sa bardzo rézne dla réznych osob i w odniesieniu do
roznych dziatalnosci, chociaz mozna takze wyrdznic¢ cechy wspolne usta-
wodawstwa bez wzgledu na wymienione czynniki. Pewne natomiast jest
to, jak pisze Becker, ze przestrzeganie prawa nie jest oczywiste. Istota
beckerowskiej teorii zbrodni i kary jest postuzenie si¢ analiza ekono-
miczna celem sformutowania optymalnej publicznej i prywatnej polityki
zwalczania zachowan sprzecznych z prawem. Becker zainicjowat takze
rozwazania na temat czynnikow okreslajacych liczbe przestepstw, zgota
inne od dotychczasowych, opartych na dziedzicznosci biologicznej,

106 G.S. Becker, Ekonomiczna teoria zachowan ludzkich, op. cit.
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wychowaniu w rodzinie czy konflikcie ze spoteczenstwem. Mysla prze-
wodnia jego teorii bylo twierdzenie, ze przy statosci innych zmiennych
wzrost prawdopodobienstwa, iz dana osoba zostanie osadzona czy uka-
rana, na ogol prowadzi do zmniejszenia, czasem w istotnym, a czasem
w znikomym stopniu, liczby popetionych przez nia przestepstw. Osta-
tecznie twierdzil, Ze aby ustali¢, jak optymalnie zwalcza¢ przestepczosc,
warto jest skonstruowac¢ model zawierajacy relacje behawioralne miedzy
kosztami wedtug 5 kategorii:
— liczba przestepstw, a kosztem tych przewiniery;
— liczba przewinien a liczbg wymierzonych za nie kar;
— liczba przewinien, zatrzyman i wyrokow skazujacych, a wydat-
kami publicznymi na policje i sady;
— liczba wyrokow skazujacych, a kosztami przetrzymywania w wie-
zieniu lub innych typdéw kar;
— liczba przewinien, a wydatkami prywatnymi na ochrone i Sciganie.
Jako zmienne decyzyjne do modelu przestepczosci przyjat wydatki
panstwa na policje, sady itd., wspotwyznaczajace prawdopodobienstwo (p)
wykrycia przestepstwa oraz ujecia i skazania przestepcy, wielkos$¢ kary
wymierzanej skazanym (f) oraz forma tej kary: wiezienie, nadzdr poli-
cyjny, grzywna itp. Wybor optymalnych wartosci tych zmiennych pod-
lega ograniczeniom narzucanym przez trzy funkcje opisujace zachowania.
Pierwsza ukazuje szkody spowodowane przez dana liczbe czyndéw niele-
galnych, zwanych przestepstwami (O), druga — koszt osiagniecia danej
wartosci p, trzecia — wpltyw zmian w pifna O. Wedlug Beckera ,, optymal-
nos¢” decyzji wladz w zakresie bezpieczenistwa publicznego polega na tym,
ze minimalizuja one spoleczng strate dochodu w wyniku przestepstw.
Strata ta jest suma szkdd, kosztow ujecia i skazania oraz kosztow wyegze-
kwowania orzeczonej kary; mozna ja minimalizowac jednoczesnie wzgle-
dem p, fi ksztaltu funkdji f, chyba Ze jedna lub wiecej sposrod tych zmien-
nych podlega ograniczeniu ze wzgledu na jakies czynniki ,zewnetrzne”.
Stormutowane ,, warunki optymalnosci” doprowadzilty do wielu interesuja-
cych wnioskéw. Na przyktad, z modelu Beckera wynika, Ze jezeli wykona-
nie kary pociaga za soba koszty, jak to si¢ dzieje w przypadku nadzoru,
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wiezienia lub zwolnienia warunkowego, to na ogdt, w rownowadze, ela-
stycznosc reakdji liczby przestepstw na zmianeg p powinna by¢ wyzsza od
jej elastycznosci reakcji na zmiane f. Plynie z tego wniosek, ze jezeli przy-
stapienie do dziatalnosci nielegalnej moze by¢ analizowane za pomoca
tego samego modelu wybordw, ktérym postuguja sie¢ ekonomisci w odnie-
sieniu do dziatan legalnych, to przestepcy wykazuja (w pozycji krancowej)
,preferencje ryzyka”. W rezultacie dziatalnos¢ nielegalna ,,nie optaca sie”
(w pozycji kraricowej) w tym sensie, ze uzyskany dochdd realny bylby
mniejszy od dochodu osiaganego w mniej ryzykownych dziatalnosciach
legalnych. Zatem twierdzenie, ze , przestepstwo nie oplaci si¢” jest przede
wszystkim warunkiem optymalnosci, a nie tylko opinia dotyczaca spraw-
nosci poligji czy sadownictwa. Niezwykle istotne jest jednak to, ze ma ono
moc obowiazujaca przy dowolnym poziomie sprawnosci, tak dtugo, jak
dtugo dobiera si¢ odpowiednie dla kazdego poziomu sprawnosci opty-
malne wartos$ci p oraz f.

Ekonomiczna analiza przestepczosci wg Beckera porusza wiele
probleméw realizacji polityki spotecznej i efektywnosci polityki bezpie-
czenstwa publicznego. Jego podejscie jest zgodne z klasyczna analiza eko-
nomiczna wybordw i zaklada, ze cztowiek popeinia przestepstwo wtedy,
gdy oczekiwana przez niego uzytecznos¢ jest wigksza od uzytecznosci,
ktora moglby osiagnaé, poswiecajac swoj czas i inne zasoby na inne ro-
dzaje dziatalnos$ci. Stad wynika, ze niektérzy moga tamac¢ prawo nie dla-
tego, Ze maja odmienna niz inni zasadnicza motywacje, ale dlatego, Ze ina-
czej licza korzysci i koszty. I tu istotne jest stwierdzenie, ze kary oddziatuja
nie tylko na przestepcow, ale i na innych czlonkdéw spoteczenistwa. Pomi-
jajac koszty wyegzekwowania, grzywny placone przez przestepcow, sa
dla innych oséb przychodem. Jednak wigkszos¢ kar przynosi szkode nie
tylko przestepcom. Na przyktad stosowanie kary wiezienia wymaga wy-
datkéw na straze, personel nadzorczy, budynki, wyzywienie itd. Szacuje
sie, Ze obecnie w Polsce wydaje si¢ okoto 30 tys. zt rocznie na utrzymanie
jednego wieznia. Z kolei roczne koszty operacyjno-administracyjne
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wypadkéw drogowych to 8,45 mld zlotych'””. Koszt spoteczny kar dla
przestepcéw drogowych ogodtem to ich koszt dla przestepcow plus koszt
(lub minus korzys¢) dla innych oséb.

Teorie Beckera mozna zastosowa¢ do kazdego przedsiewziecia
majacego na celu zagwarantowanie pewnych typdw zachowan bez
wzgledu na to, czy sa to zachowania zgodne z prawem, czy tez nie. Zasad-
niczym osiagnieciem Beckera jest wykazanie, ze wszelkie rodzaje optymal-
nej polityki zwalczania zachowan nielegalnych wchodza w skiad procesu
optymalnej alokacji zasobéw. Poniewaz teoria ekonomii rozwineta si¢ po to
wlasnie, aby zajmowac si¢ problemem alokagji zasobow, ,.ekonomiczne”
struktury teoretyczne maja zastosowanie do analizy zachowan nielegalnych
i przyczyniaja sie do jej wzbogacenia. Z kolei, jak twierdzi noblista, niektore
unikatowe aspekty tej analizy wzbogacaja z kolei teori¢ ekonomii.

UCZESTNICY RUCHU DROGOWEGO JAKO KONSUMENCI

Wedtug polskiej definicji ustawowej'®® uczestnikiem ruchu nazy-
wamy pieszego'®, kierujacego'?, jak rowniez kazda inna osobe, ktdra
przebywa w pojezdzie lub na pojezdzie znajdujacym si¢ na drodze. Ze
spolecznego punktu widzenia, mozna stwierdzi¢, ze uczestnikiem ruchu
drogowego jest kazdy cztowiek, ktdry przemieszcza si¢ w przestrzeni dro-
gowo-ulicznej. Z uwagi na mozliwe do pelnienia rézne funkce w ruchu
drogowym, wszystkie jednostki spoteczeristwa maja obowiazek stosowac
sie do jego zasad.

107 A, Jazdzik-Osmolska, PANDORA - Valuation method of social costs of road accidents in Poland,
“Roads and Bridges — Drogi i Mosty” 2015, t. 14, s. 133-142.

108 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym [Dz.U. 2020, poz. 695 ze zmianami].
109 Zgodnie z art. 2 ustawy o ruchu drogowym, pieszym nazywa sie ,,0sobe znajdujaca sie
poza pojazdem na drodze i niewykonujaca na niej robot lub czynnosci przewidzianych
odrebnymi przepisami; za pieszego uwaza sie réwniez osobe prowadzaca, ciggnaca lub
pchajaca rower, motorower, motocykl, wézek dziecigcy, podreczny lub inwalidzki, osobe
poruszajaca sie¢ w wozku inwalidzkim, a takze osobe w wieku do 10 lat kierujaca rowerem
pod opieka osoby dorostej” (ibidem).

110 Zgodnie z art. 2 ustawy o ruchu kierujacy oznacza ,,0sobe, ktéra kieruje pojazdem lub ze-
spolem pojazdéw, a takze osobe, ktéra prowadzi kolumne pieszych, jedzie wierzchem albo
pedzi zwierzeta pojedynczo lub w stadzie” (ibidem).
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Z punktu widzenia bezpieczenstwa w ruchu drogowym nalezy
zwrdci¢ uwage na istnienie zasadniczych réznic miedzy uczestnikami ru-
chu odnosnie szans na przezycie w sytuacji zagrozenia. W przeciwienstwie
do o0sdb pieszych, rowerzystow i motocyklistoéw, osoby podroézujace samo-
chodem sa w pewien sposob chronione przed niebezpieczeristwami,
np. podczas wypadku, poniewaz auto posiada rdznego rodzaju zabezpie-
czenia w postaci tzw. systemow bezpieczenistwa. Przede wszystkim podsta-
wowym elementem bezpieczenstwa jest konstrukcja samochodu. Pozostali
uczestnicy ruchu pozbawieni s tej ochrony i dlatego zwyklo sie¢ ich nazy-
wacé ,niechroniona” grupa uczestnikow ruchu, natomiast kierowcow ade-
kwatnie — grupa ,,chroniong” . Uczestnicy ruchu stanowia jeden z elemen-
tow stymulujacych funkcjonowanie i rozwdj transportu. Wsréd wielu
bowiem funkgji transportu jest realizacja celow spotecznych wyrazonych
zaspokajaniem potrzeb komunikacyjnych jej uczestnikdw oraz zwiekszanie
ich dostepnosci do sfer zycia gospodarczego!'?. Z istoty potrzeb ludzkich
obejmujacej naturalna potrzebe ruchu i komunikacyjng ruchliwo$¢ wyni-
kaja potrzeby transportowe, bedace przedmiotem konsumpcji uczestnikow
sieci transportowych!'®. Potrzeba konsumpcyjna rozumiana jest jako zapo-
trzebowanie na okreslone towary i ustugi'4, a dokladniej wedtug J. Seny-
szyn ,potrzeba konsumpcyjna to wyzwalajacy aktywno$¢ gospodarcza
stan koniecznosci posiadania i/lub uzytkowania produktow, wynikajacy
z osiagnietego poziomu rozwoju srodowiska cztowieka oraz jego wymo-
gow jako struktury biopsychosocjalnej” 5. Z kolei, jak podaje J. Gluch, po-
trzeby transportowe sg pozadanymi przez gospodarke i spoteczenstwo:

M M. Zbyszynski, Bezpieczenistwo niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego — stan obecny
i przyszly, , Transport Samochodowy” 2017, t. 1, s. 16.

12, Urbanyi-Popiotek, Ekonomiczne i organizacyjne aspekty transportu, WSG w Bydgoszczy, 2013,
s. 10, a takze E. Zatoga, Preferencje jako cecha popytu na ustugi transportowe, "Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego" 2000, nr 287, Ekonomiczne Problemy Transportu, Szczecin 2000.
13 W. Grzywacz, J. Burnewicz, Ekonomika transportu, WKit,, Warszawa 1989.

14 D,K. Whodarczyk-Spiewak, Racjonalnosé zachowart konsumentdw a poziom zaspokojenia potrzeb
konsumpcyjnych, ,Nieréwnosci Spoteczne a Wzrost Gospodarczy”, 2007, t. 11, s. 519-520 za
J. Senyszyn, Potrzeby konsumpcyjne, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 1995.
115 J. Senyszyn, Potrzeby konsumpcyjne,... op. cit.
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oczekiwaniami, preferencjami i zapotrzebowaniem na okreslone ustugi
transportowe i zwiazane z tacznoscig''®. Chcac zidentyfikowac potrzeby
uzytkownikéw sieci drogowej i oceni¢ ich stan zadowolenia, mozna sig
kierowac réznymi podejéciami. Na przyklad w aspekcie zagospodarowa-
nia przestrzennego, mozemy analizowac zaspokojenie potrzeb uzytkow-
nikéw drdg pod wzgledem realizacji potrzebnych potaczenn drogowych.
W aspekcie technicznym mozna rozpatrywac wskazniki jakosci, zaktocen,
czasu reakcji. Z kolei w aspekcie ekonomicznym wyrozniamy:

a) wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej w przypadku drog fi-

nansowanych nie na zasadach komercyjnych,
b) wskazniki analizy finansowej (tabela 4).

Tabela 4. Wskazniki satysfakcji uczestnikow ruchu drogowego

Wskazniki nlet'echmczne Wskazniki ekonomiczne
Wskazniki (operacyjne)
techniczne | Wskazniki Wskazniki Wskazniki spoleczno- Wskazniki
. . . Inne
wyniku wykonania -ekonomiczne (CBA) kosztowe
I szorstko$¢ |-udzial pro- | dlugos¢ I koszty/korzysci + koszty poszcze- | np.
I rownos¢ | centowy wybudowa- czasu podrozy golnych kate- poziom
(wsk. IRI) | sieci do nych /wyre- (oszczednosci) Kr gorii robot dofinan-
I nosnosé¢ remontu montowanych | koszty/korzyscieks- | koszty admini- | sowania
(nieodczu- |-udziat ciggéw drogo- ploatadji pojazdu Kg; stracyjne do
walnedla |-procen- wych  koszty/korzysci z ty- Iacznych kosz-
uzytkow- | towysieci | powierzchnia tutu poprawy BRD Kw | téw utrzymania
nikéw) w stanie wyremontowa- | wyrazone kosztami - koszty opoz-
L koleiny krytycz- nej /stratami osobowymi nien wywota-
iubytki nym nawierzchni wypadkéw nych przez ro-
-wskazniki | drogowej k—\(—) boty drogowe
z perspek- |- etc. /wydatki utrzy-
tywy uzyt- Bezposrednie korzysci maniowe
kownikéw dla uzytkownikéw L koszty pla_no-
drég: jakosé wane do kosz-
podroézy, tow faktycz-
wsk. zaklo- nych lub koszty
ceni ruchu, faktyczne
wsk. czasu poniesione
reakcji do kosztéw pla-
nowanych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie H. Chrostowska, Efektywnoéé nakladéw na drogi, WKik, War-
szawa 1987, s. 160-230; ]. Archutowska, J. Pieriegud, Efektywnos¢ zarzqdzania. .., op. cit.

116 J. Gluch, Systemy Trasnportowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011,

s. 3-18.
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W tym ostatnim, podstawowym wskaznikiem oceny zaspokojenia
potrzeb jest zaoferowanie szybkiego i taniego potaczenia drogowego, przy
czym ,tani” oznacza maksymalna cene, jaka uzytkownik jest sktonny za-
ptacié¢ za przejazd'”. W przypadku inwestydji finansowanych z budzetow
publicznych mozemy méwié o spotecznych kosztach i korzysciach uzyt-
kownikéw drog. Jednakze uzytkownicy drég zwykle nie prowadza na
swdj uzytek analiz kosztow eksploatacji pojazdéw w zaleznosci od stanu
technicznego drog, analiz kosztéw czasu straconego w zwiazku z prowa-
dzonymi robotami utrzymaniowymi badz oszczednosci z tytutu minima-
lizacgji ryzyka bycia ofiara wypadku drogowego. Zatem ocena zaspokoje-
nia wlasnych potrzeb opiera si¢ z reguly na subiektywnym odczuciu w za-
kresie elementarnych czynnikéw, takich jak wymienione wyzej: jakosc,
czas i koszt podrézy, a nawet istnienie dogodnego potaczenia drogowego
(tabela 5).

Warto wspomnie¢, ze istnieja wyspecjalizowane metody wyceny
kosztéw spoteczno-ekonomicznych inwestycji drogowych, ktorych stoso-
wanie stuzy przygotowaniu inwestycji drogowych przez ich zarzadcéw
oraz ocenie efektywnosci ekonomicznej inwestycji. Wspomniane wcze-
$niej elementy rachunku kosztéw i korzysci, takie jak oszczednosci czasu
podrézy, eksploatacji czy miara poprawy BRD poprzez oszczednosci z ty-
tutu zmniejszenia cigzkosci wypadkow sa ekonomicznymi miarami za-
spokojenia potrzeb spoteczenistwa i stanowia skwantyfikowane wskazniki
rezulatu realizacji projektu.

Ekonomiczna ocena realizacji inwestydji z perspektywy uzytkow-
nikdw jest oparta na analizie poréwnawczej parametréw drogi i jej otocze-
nia w minimum dwoch wariantach zaspokojenia potrzeb sieci transporto-
wej. Wplyw na koszty eksploatacji pojazdow maja w gtéwnej mierze takie
parametry jak predkos¢ oraz nachylenie drogi. Koszty czasu podroézy za-
leza od celu podroézy: najwyzsze sa w podroézach stuzbowych, a najnizsze

117 Poréwnaj E. Zatoga, Rola inteligentnych systemdw transportowych w spetnianiu postulatow uzyt-
kownikow transportu, "Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego" 2008, nr 494, Ekono-
miczne Problemy Ustug, Szczecin 2008.
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w podrézach w celach turystycznych. Koszty wypadow drogowych sa
okolo dwukrotnie wyzsze w obszarach niezabudowanych®.

Tabela 5. Wskazniki satysfakcji podrozy
z punktu widzenia uczestnika ruchu drogowego

Wskazniki jakoS$ci Wskazniki zaklécen Wskazniki czasu reakcji
— komfort (IRI)/% sieci zapewniajacej komfort — czas trwania robot utrzymaniowych/czas |- czas reakcji po powiadomieniu
zamknigcia pasow o uszkodzeniach nawierzchni, defektach
o$wietlenia
— czas podrdzy/opoznienie w podrézy/zmniejszona |- czasowa kontrola ruchu — liczba incydentow lub zawiadomien
szybkos§¢ V na skutek ztego stanu nawierzchni o uszkodzeniach nawierzchni, ktore

naprawiono lub zabezpieczono w ciggu
24 h do lacznej liczy incydentow

— ryzyko natknigcia si¢ na ubytek na drodze — % sieci, na ktorej prowadzone sa roboty — czas reakcji celem skrocenia opdznien
drogowe/maja miejsce ograniczenia w ruchu |w ruchu po wypadkach

— % czasu podrozy realizowany na zaniezonej — czas podrdzy /opdznienia czasu — % pasow ruchu otwartych wciagu 1 h

/mokrej nawierzchni podrozy/zmniejszona szybkos¢ podrézy na  |po otrzymaniu informacji od policji o
skutek robdt utrzymaniowych wypadku drogowym

— liczba wypadkow /incydentow na drodze — % dopuszczen po remoncie — % sieci posypanej sola wciggux h od

wystapienia opadow $niegu /w ciggu 3 h
od otrzymania prognozy o opadach

— czysto$¢ nawierzchni (upkeep) — indeks utrzymania zimowego

Zrédto: J. Archutowska, J. Pieriegud, Efektywnoéc zarzadzania. .., op. cit.

W niektdrych krajach wskazniki oceny satysfakcji uczestnikéw ru-
chu (niestety tylko tych chronionych) sa sformalizowane w postaci Karty
Praw Uzytkownika — Road Users Charter. Oto wybrane przykiady z kilku ta-
kich kart, z ré6znych krajow'*:

o W zakresie bezpieczenstwa sa to np.:

— usuwanie zalegajacych elementéw na drodze (galezi, innych ele-
mentéw etc): % przypadkow rozpoczecia interwencji w ciagu 48 h
od powiadomienia;

— naprawa ubytkéw w ciagu 48 h od powiadomienia [%];

— naprawa uszkodzonych barier w miejscach o zwiekszonym ryzyku
w ciagu 48 h od powiadomienia;

118 A, Jazdzik-Osmolska (kier.), Aktualizacja instrukcji oceny efektywnodci inwestycji drogowych
i mostowych, GDDKiA Warszawa 2013, s. 260, a takze ]. Archutowska, J. Pieriegud, Efektywnos¢
zarzqdzania. .., op. cit.

119 ], Archutowska, J. Pieriegud, Efektywnos¢ zarzqdzania. .., op. cit.
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— naprawa oznakowania pionowego w miejscach o zwiekszonym ry-
zyku w ciagu 48 h od powiadomienia;
— podjecie dziatani zapobiegajacych oblodzeniu w ciagu 8 h przed pro-
gnozowanym oblodzeniem;
— roczny przyrost zabiegéw poprawy odwodnienia nawierzchni;
— koszenie poboczy i nasypow — czestotliwos¢;
— przycinanie zieleni — czestotliwosc¢.
e W zakresie komfortu jazdy sa to np. MOP-y — czestotliwos¢ kontroli jakosci.
e W zakresie informacji dla uzytkownikéw jest to np. liczba znakow
zmiennej tresci.

Do najczesciej pojawiajacych sie grup wskaznikéw satysfakcji, na-
leza te zwigzane z czasem podrdzy i bezpieczenstwem uczestnika ruchu
oraz zwigzane z komfortem wyrazonym dostepnoscia informacji drogo-
wej, utrzymaniem biezacym infrastruktury drogowej oraz efektywnoscia
zarzadzania remontami drdg. Ostatecznie mozna skategoryzowac je we-
dtug obszaru oddziatywania, tak jak to przedstawiono w tabeli 6.

Tabela 6. Wskazniki satysfakcji podrozy z uwzglednieniem obszaru oddziatywania

Wskazniki spoleczne Wskazniki srodowiskowe | Wskazniki ekonomiczne
max. bezpieczenstwa min. ilo§¢ polutantow .
. ) . min. koszty czasu
= min. l. wypadkéw (czastki PM)
. ‘. . . . max. niezawodnosci
min. czas podrozy min. zuzycie paliwa

= min. koszty op6znien

optymalna szybko$¢

max. wsk. mobilnosci ‘- .
podrozowania

max. komfort podrozy

dostepnosé¢

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie H. Chrostowska, Efektywnosé naktadow. ., op. cit. oraz
J. Archutowska, J. Pieriegud, Efektywno$¢ zarzqdzania..., op. cit.

Chec osiagania satysfakgji sktania uczestnikéw ruchu do konkret-
nego postepowania, okreslanego w literaturze jako zachowania konsump-
cyjne. Elementami zachowan konsumpcyjnych sa wybory konsumpcyjne,
czyli podejmowanie decyzji o potrzebach, ktére bedg zaspokajane, kolej-
nosci ich realizowania, srodkach ich zaspokajania oraz okolicznosciach
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uzyskiwania i uzytkowania srodkéw konsumpgji'?’. Wyrazem zaspokaja-
nia potrzeb transportowych spoteczenstwa jest opracowywanie i realizacja
krajowych planéw, programéw i strategii rozwoju transportu.

Gléwnym problemem polskiego drogownictwa na poczatku XXI w.
bylo niedostosowanie infrastruktury drogowej do nowych warunkéw
spoteczno-gospodarczych, bedacych wynikiem dynamicznych przemian
politycznych'?'. Od lat 90. ub. wieku nastapit intensywny wzrost roli trans-
portu drogowego w przewozach pasazerskich i towarowych, nieadekwat-
nie do stanu infrastruktury drogowej, ktorej rozwdj w tym samym okresie
byt znacznie wolniejszy. W latach 1990-2005 liczba zarejestrowanych samo-
chodéw osobowych wzrosta o 134%, a samochodow ciezarowych o 129%.
Sredni dobowy ruch na drogach krajowych (SDR) w Polsce w roku 2005
wyniost 8224 poj./dobe i byt wigkszy o okoto 18% w poréwnaniu z rokiem
2000. Cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej, usystematyzowato najwaz-
niejsze potrzeby sieci drogowej'?? i nadato im nastepujace priorytety:

I. Brak spdjnej sieci autostrad i drég szybkiego ruchu: pod koniec 2006
roku w Polsce funkcjonowato 674 km autostrad i 294 km drég eks-
presowych.

II. Niedostosowanie drég do nosnosci 115 kN/o$: wiekszos¢ drdg
w Polsce byta dostosowana do standardu naciskowego 80 kN/o$ lub
100 kN/os. Do nacisku 115 kN/o$ dostosowanych byto tylko 2191 km
drog (w tym w ramach sieci Transportowych Korytarzy Transeuro-
pejskich TEN-T - 1071 km).

III. Prowadzenie ruchu przez tereny zabudowane.

IV. Niski poziom bezpieczenistwa ruchu drogowego: liczba ofiar smier-
telnych na 100 tys. mieszkancéw w 2006 r. wyniosta 13,7, podczas
gdy w krajach przodujacych w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
wskaznik ten wynosit 6.

120 D K. Whodarczyk-Spiewak, Racjonalnosé zachowari konsumentéw a poziom zaspokojenia potrzeb
konsumpcyjnych, op. cit.

121 E, Zatoga, Kierunki i zasady rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, [w:] E. Zatoga (red.),
Rozwdj infrastruktury transportu w Polsce, Wydawnictwo Kema, Szczecin 2006.

122 R. Tomanek, G. Krawczyk, Rozwdj systemow transportowych jako priorytet strategii regional-
nych w Polsce, ,,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Ka-
towicach”, nr 143, Katowice 2013.
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V. Zly stan utrzymania drog: niemal potowa drog krajowych w Polsce
kwalifikowala si¢ do remontu natychmiast (stan zty) lub w najbliz-
szej przyszlosci (stan niezadowalajacy).

W $wietle tak rozpoznanych brakéw, zasadniczym celem nastep-
nych podejmowanych dziatan byto stworzenie sieci drogowej o znacznie
wyzszych niz dotychczas parametrach uzytkowych, w tym stworzenie
zasadniczego szkieletu drog o duzej przepustowosci, stanowiacych sie¢
pofaczen pomiedzy najwiekszymi osrodkami gospodarczymi kraju.
W odpowiedzi na zdefiniowane potrzeby transportowe, od chwili wej-
scia Polski do Unii Europejskiej nastgpita kumulacja najwigekszych pol-
skich inwestycji drogowych. Byl to najgoretszy okres, w czasie trwania
ktorego starano sie nadrobi¢ wieloletnie zalegtosci w podstawowej sieci
drogowej kraju i zaspokoi¢ najpilniejsze potrzeby ruchu drogowego. Kul-
minacja nastgpila w ciagu lat 2010-12, kiedy to inwestycje drogowe staty
sie sila napedowq polskiego budownictwa. Przyczynily sie do tego przy-
gotowania do Euro 2012, jak réwniez spietrzenie realizacji projektéw
finansowanych ze srodkow unijnych w ramach budzetu UE na lata 2007-
-2013. W 2010 roku, czyli po uplywie czterech lat od zakonczenia pierwszej
perspektywy finansowania 2004-2006, zespot pod kierunkiem Komornic-
kiego w pracy pt.: ,Ocena wplywu inwestyqji infrastruktury transporto-
wej realizowanych w ramach Polityki Spojnosci na wzrost konkurencyjno-
$ci regionéw (w ramach ewaluagji ex-post NPR 2004-2006)”, podjat probe
oceny efektéw zmian, jakie si¢ dokonaty w sieci, oraz okreslenia wnioskéw
i wyzwan dla przysztych dziatan w zakresie inwestycji infrastruktural-
nych'». W ramach projektu przeprowadzono m.in. badanie satysfakcji
spolecznej, ktore zrealizowano wsrdéd uzytkownikow infrastruktury
transportowej (kierowcy, pasazerowie, piesi, przedsigbiorstwa). Z prze-
prowadzonego badania wynika, Ze realizacja w latach 2004-2006 w prze-
wazajacej wiekszosci zadart modernizacyjnych podniosta poziom satys-
fakcji polskich uzytkownikéw drég z jakosci podrézowania. Jednakze

123 T. Komornicki, Ocena wptywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych w ramach
Polityki Spéjnosci na wzrost konkurencyjnosci regionéw (w ramach ewaluacji ex post NPR 2004-2006).
Raport koricowy, PAN, Warszawa 2010, s. 152.
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brak postepu w realizacji gléwnych powiazan w skali krajowej, taczacych
odlegle osrodki gospodarcze, nie zaspokoito potrzeb uzytkownikow drég,
jesli chodzi o skrdcenie czasu podrdzy. Rowniez ekonomiczna wycena
czasu podrézowania w wyniku realizacji planu na lata 2004-2006 potwier-
dzita brak osiagniecia zatozonego wskaznika. Z kolei realizacja bezkolizyj-
nych drég dwujezdniowych oraz projektéw, przy ktérych nastapito od-
dzielenie ruchu samochoddw od ruchu pieszego i rowerowego, przyniosta
efekt w postaci rosnacego poczucia bezpieczenstwa na drodze. W wiegk-
szosci przypadkow inwestycje w latach 2004-2006 nie byty nakierowane
na poprawe dostepnosci rdzeni obszaréw zurbanizowanych, gdzie kon-
centrujq sie miejsca pracy, i stad uzytkownicy drdg nie odczuli poprawy
ani spojnosci wewnetrznej, ani zewnetrznej analizowanych regionéw spo-
feczno-ekonomicznych. Z powyzszej analizy wynika takze, ze najwigkszy
efekt spoleczny przynosza inwestycje z zakresu remontéw i modernizacji
drog. Podnoszenie jakosci istniejacej sieci drogowej jest Zrodtem najwigk-
szej satysfakcji uzytkownikow, ktorzy codziennie podrdzujac dang trasa,
szybko doceniaja efekty remontdw. Takie tez sa bezposrednie oczekiwania
uzytkownikéw: komfort podrozy na istniejacej sieci drogowej. Rosnaca
swiadomosc¢ uzytkownikéw w zakresie ich bezpieczenstwa na drodze jest
zrédtem ich dalszych oczekiwan co do minimalizacji ryzyka wypadkéw
drogowych. Dodatkowy wniosek z przeprowadzonej oceny satysfakcji spo-
tecznej z realizacji inwestycji transportowych dotyczy trudnosci w analizach
tego rodzaju. Z wymienionych wczesniej parametréw oceny poziomu za-
spokojenia potrzeb uzytkownikéw, nie wszystkie okazaty sie¢ dostepne
i mozliwe do weryfikagji. Oznacza to, Ze pomiar satysfakcji uczestnikéw ru-
chu drogowego jest kwestia tym bardziej istotna, ze mocno utrudniona.

Na tym etapie rozwazan istotne jest zwrdcenie uwagi na jeden z klu-
czowych wnioskéw wynikajacych z przedmiotowego badania, a mianowi-
cie, ze wskazniki satysfakcji uczestnikdw ruchu mogg sie r6zni¢ (a nawet
powinny), w zaleznosci od stanu aktualnego infrastruktury drogowej i bie-
zacych problemow transportowych (nasze oczekiwania rosna wraz z osia-
ganiem pewnego stopnia cywilizacyjnego); przy czym w przypadku Polski
ijej zapoznienia w zakresie infrastruktury te akurat oczekiwania moga wy-
dawac sie dosy¢ elementarne.
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Z punktu widzenia prawa na calym swiecie zachowanie, ktdre
powoduje lub moze powodowaé zagrozenie na drodze lub przez ktére
ruch na drodze jest utrudniony lub moze by¢ utrudniony, jest karalne.
W Polsce powodowanie zagrozenia na drodze jest przestepstwem wy-
padku komunikacyjnego i moze zosta¢ ukarane kara pozbawienia wolno-
$ci na okres od 6 miesiecy do 8 lat wg art. 177 Kodeksu karnego. W mysl
tego, przestepstwa komunikacyjne naleza do grupy ogolnych prze-
stepstw, takich jak przestepstwa kryminalne (morderstwo, kradziez, na-
pad) czy przestepstwa i wykroczenia podatkowe. Jeszcze do potowy lat
90. ubieglego wieku dominowat poglad, ze osiagniecie stanu pelnego bez-
pieczenistwa w ruchu drogowym jest mozliwe jedynie poprzez konstruo-
wanie bezpiecznych pojazddéw i budowanie nowoczesnej infrastruktury
drogowej'?*. Przelom w podejéciu do badan czynnikow ludzkich nastapit
dopiero po 23. Miedzynarodowym Kongresie Psychologii Stosowanej,
ktéry odbyl sie w Madrycie w 1994 roku (2nd International Congress of Ap-
plied Psychology, Madrid, 17-22 July, 1994). Stwierdzono wowczas, Zze na-
lezy dokonac¢ istotnych zmian w sposobie pojmowania i interpretowania
zachowania czlowieka jako uzytkownika drogi. Nie uda si¢ bowiem zrozu-
mie¢ zachowania kierowcow ani poznac ich przyczyny bez zbudowania
psychologicznych modeli. Obecnie przyjmuje sig, ze to zachowanie czlo-
wieka obok proceséw poznawczych wywiera najwigkszy wptyw na praw-
dopodobienistwo zajscia zdarzen niebezpiecznych w ruchu drogowym'?.

124 A, Wontorczyk, Niebezpieczne zachowanie kierowcow. Psychologiczny model requlacji zachowan
w ruchu drogowym, WU], Krakéw 2011, s. 31-42.
125 Ibidem.
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Trudnos$¢ w badaniu zachowan cztowieka w ruchu drogowym
polega jednak na tym, ze z uwagi na skomplikowane procesy spoteczne
zachodzace wokot nas, istnieje wiele czynnikéw na nie oddzialywuja-
cych. Dlatego zachowan czlowieka nie mozna analizowac¢ w sposéb wyi-
zolowany, tj. poza systemem'?, w ktérym on funkcjonuje. To podejscie,
zapoczatkowane w latach 70. ubiegtego wieku, czerpato z teorii pola Kurta
Levina z 1936 roku, ktora wilasciwie zawazyta o holistycznym podejsciu
do niebezpiecznych zachowan cztowieka, oraz z koncepcji Gestalt z 1951
roku, autorstwa Frederika Salomona Perlsa, ktéra z kolei traktowala
o tym, ze calo$c jest czyms$ wigcej niz suma sktadowych jej czesci'?. Jak
podaje takze Wontorczyk, wedtug Marka i Stena (1977), bezpieczenistwo
ruchu drogowego, podobnie jak caty system ruchu drogowego, skiada
si¢ z czterech podsystemow: uzytkownika drogi, pojazdu, sytuacji w ru-
chu drogowym oraz systemu zarzadzania ruchem drogowym (rysunek
34). Kazdy z tych podsystemdéw sklada si¢ z kolei z wielu elementow.
Uzytkownikami drogi sa: kierowcy, pasazerowie, piesi, dzieci, dorosli, ro-
werzy$ci, motocyklisci.

Wsrdd pojazdéw wyrdzniamy samochody osobowe, ciezarowe,
autobusy, tramwaje, rowery, motocykle etc. System zarzqdzania ruchem
stanowia za$ osrodki administracji drogowej, policja, egzaminatorzy, in-
struktorzy nauki jazdy, a takze regulacje prawne, przepisy okreslajace
sposoby zachowania si¢ w ruchu drogowym oraz kampanie spoteczne
na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Charakterystyki opisujace
wymienione podsystemy odnosza sie z kolei do takich podsystemow, jak
zachowanie kierowcow w sytuacji wyprzedzania, maksymalna predkosé

126 System nalezy w tym ujeciu rozumie¢ jako szczegolny rodzaj Srodowiska. Kazdy system
ma charakterystyczna i specyficzna tylko dla siebie zdolnos¢ do petnienia wielu funkgji, ktére
narzucajg okreslone standardy wykonania. Poza tym wysoka lub niska funkcjonalnos¢ sys-
temu ma przelozenie na konsekwencje dla wszystkich jego elementéw. Elementy systemu,
relacje miedzy nimi, funkcjonowanie, interes grupowy sa podstawowymi kategoriami stuza-
cymi do jego opisu i analizy. Szerzej ibidem.

127 P.E. Barjonet, Traffic Psychology Today, Kluwer Academic Publishers, Boston 2001, s. 31-62,
a takze J. Mellibruda, Teoria i praktyka terapii Gestalt, Zielone Drzewo — Instytut Psychologii
Zdrowia, Warszawa 2009 oraz A. Wontorczyk, Niebezpieczne zachowanie kierowcéw. Psycholo-
giczny model regulacji zachowar w ruchu drogowym, op. cit.
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pojazdu, stan drogi, ograniczenie predkosci itp. Do pelnego opisu sys-
temu niezbedna jest analiza relacji miedzy zidentyfikowanymi podsyste-
mami i ich funkcjami w okreslonym czasie i danym punkcie drogi, czyli
tzw. sytuacja w ruchu drogowym, z rozréznieniem na sytuacje konfliktowa,
zatloczenie w godzinach szczytu czy utrudnienia w ruchu na skutek ro-
boét drogowych oraz inne im podobne.

System zarzadzania ruchem

Administracja drogowa Policja Edukacja Regulacje prawne

Sytuacja \L

w ruchu
drogowym

! STAN TECHNICZNY NAWIERZCHNI
Pasaierowie | LIMITY PREDKOSCI
| ORGANIZACJARUCHU

piesi Loitd.

Kerowsy | UZYTKOWNICY
DROG

POJAZDY
- s
Rowerzyéci
Motocyklisci
STAN TECHI\ ICZI\‘} POJAZDU MODEL ZACHOWANIA
PREDKOSC PODROZOWANIA STRUKTURA WIEKOWA
itp. itp.

Rysunek 34. Sie¢ powiazan pomiedzy podsystemami w systemie drogowym
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie A. Wontorczyk, Niebezpieczne zachowanie kierowcéw.
Psychologiczny model regulacji zachowan w ruchu drogowym, op. cit.

W ostatnich dziesigcioleciach postep w rozwoju teorii zachowan
w ruchu drogowym rozwinatl si¢ dynamicznie, wskutek czego z teorii

$redniego zasiggu'?® staly sie teoriami szerokiego zasiegu. Ich ewolucja

128 Pojecie teorii $redniego zasiegu zostato sformuowane przez R. Mertona jako wyraz sprze-
ciwu wobec przekonania o potrzebie tworzenia wielkich teorii w naukach spotecznych,
zwlaszcza w socjologii. Zdaniem R. Mertona socjologia, z braku wystarczajacych fundamen-
tow teoretycznych i empirycznych, nie jest gotowa na tworzenie tak duzych schematéw.
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wplyneta istotnie na podejécie do problemu zachowan niebezpiecznych
w ruchu drogowym i zakresu badan nad przyczynami i uwarunkowa-
niami spolecznymi wypadkow drogowych. Od lat 90. ubiegtego wieku
w krajach o wyzszym poziomie cywilizacji niz Polska norma stato sie po-
dejmowanie prob wyjasnienia zachowania w ruchu drogowym na wielu
roznych plaszczyznach'.

Z ekonomicznego punktu widzenia na szczegoélng uwage zastu-
guje nurt badan nad zachowaniami w ruchu drogowym z perspektywy
proceséw poznawczych. Za jej najwybitniejszego przedstawiciela uznaje
si¢ Johna Michona, od ktérego nazwiska przyjelo sie¢ mowic¢ o teorii
Michona. Wspodlczesnie twierdzi sie takze, ze teoria Michona jest jedna
z najbardziej wptywowych teorii w psychologii transportu. Podstawo-
wymi zatozeniami tej teorii sq procesy mys$lenia, ktére prowadza do
przetwarzania informacji, a w efekcie do podejmowania decyzji o dzia-
faniu. Oznacza to, ze wg Michona proces rozwiazywania zadania w ru-
chu drogowym jest operacja umystowa, czyli zwigzang z przetwarza-
niem informacji pochodzacych ze spostrzezen, pewnego wyobrazenia
czy doswiadczenia czltowieka. Jest to zgodne z teza psychologii ogdlnej,
wg ktdrej cztowiek jest niczym , procesor” informacji, ktdry rozwiazuje
(nieustannie) problemy pochodzace od otoczenia. W mysl tego Michon
opisat aktywnosc jednostki w nastepujacy sposob!3:

— jednostka zawsze znajduje si¢ w pewnej sytuacji, ktéora ma cechy
$rodowiska zadaniowego;

— w wyniku nabytego doswiadczenia (lub na skutek edukagji) jed-
nostka nabiera przekonania, ze w danej sytuacji moze wykonac
okreslone dzialania, dzigki ktérym osiagnie cel;

— prawdopodobne skutki kazdego z mozliwych dzialanii sg okre-
$lone tylko w przyblizeniu na podstawie wiedzy lub przekonania

Zaproponowat on zatem tworzenie tzw. , teorii Sredniego zasiggu”, czyli ogdlnej teorii, ktéra
zajmie si¢ ograniczonymi aspektami zjawisk spotecznych i nada gléwne kierunki badan em-
pirycznych. Szerzej A. Piechocka-Katuzna, O stanowieniu teorii $redniego zasiegu w naukach spo-
tecznych, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny 2014, t. 4, s. 215-218.

129 Na przyktad Social Factors in Road Safety, Policy Paper, op. cit.

130 J.A. Michon, A critical view of driver behavior models: what do we know, what should we do?, op. cit.
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tej jednostki i na dodatek ograniczone przez jego indywidualna

zdolnos¢ do przewidywania;

preferencje porzadkowania danego zachowania wyznaczajq dal-

sze konsekwencije;

— zachowanie wybrane przez jednostke w danej sytuacji jest funkcja
jego preferengji i rachunku prawdopodobienistwa, jakie dana jed-
nostka przypisata poszczegdlnym alternatywnym zachowaniom
i ich skutkom.

Problemy podejmowania decyzji w ruchu drogowym wg Mi-

chona moga by¢ rozpatrywane na czterech poziomach (tabela 7):

z punktu widzenia czlowieka jako uczestnika drogi;

jako konsumenta systemu transportowego;

jako istoty spolecznej;

z perspektywy organizmu psychobiologicznego.

Tabela 7. Kategorie probleméw w systemie ruchu drogowego

Zdolnosc¢ jed- Poziom zachowania
nostki w zakre- Konsument Organizm
: : Uzytkownik Funkcjonowanie 5 .
sie rozwiazywa-| %Y . ruchu drogo- ]1 psychobiolo-
nia probleméw drogi wego spoleczne giczny
Sposob Kontrol realizowanie aktywnosci satysfakcja
. . a
rozwigzywania oiazdu planu spoteczne (komu- | z podstawo-
problemoéw Po) podrézy nikowanie sie) wych potrzeb
. s struktura socjo-
Zadanie sie¢ drég (struk- 509
. . ekonomiczna, natura

realizowane droga tura geograficzna . .

. . gospodarka (Srodowisko)
w srodowisku terenu) .

gruntami
Wspieranie samochod, , . .
. . pposdb rozwigzania| system trans-
wykonania oznakowanie kultura
. ‘. transportu portu

zadania drég, itp.

Zrédto: A. Wontorczyk, Niebezpieczne zachowanie kierowcow. Psychologiczny model regulacji zacho-
wan w ruchu drogowym, op. cit.

Z punktu widzenia cztowieka jako uzytkownika drogi, uczestnik

ruchu zmaga si¢ z ciagla zmiang wilasnej pozycji wzgledem zmieniaja-
cego sie wokol niego otoczenia. Kierowca, prowadzac samochdd, musi

109



2.2. Determinanty zachowania uczestnikow ruchu drogowego

wybiera¢ takie rozwiazania, ktére pozwola mu utrzymac sie w ruchu
i nie zderzy¢ si¢ z jaka$ przeszkoda. Jest to problem szczegolnie dostrze-
gany przez osoby o niewielkim do$wiadczeniu. Jest on rozwiazywany za
pomoca ukladéw kierowania pojazdem oraz systemow sterowania ru-
chem, takich jak oznakowanie pionowe i poziome. Ten poziom zachowa-
nia cztowieka w ruchu drogowym jest najlepiej poznanym i wyjasnio-
nym. Jest on bowiem przedmiotem wielu badan naukowych.

Drugi poziom zachowania odnosi si¢ do uczestnikow ruchu dro-
gowego w kontekscie bycia konsumentami systemu transportowego.
Rozwiazywanie problemu zachowania w tym przypadku sprowadza sie
do antycypowania powigzan miedzy dwoma celami, ktérymi kieruje sie
uczestnik ruchu, i zwiazanych z czasem oraz jakoscia podrézowania. Po-
niewaz uczestnik ruchu nie jest w stanie do konca przewidzie¢ ani czasu,
ani jakosci podrozy, ocena przez niego celow jest ograniczona. Z tego
wzgledu rozwiazywanie problemu na drugim poziomie sprowadza sie
do dokonywania wyboru miedzy jedna alternatywa kosztem drugiej. Po-
dejmowanie decyzji w tym ujeciu jest zwigzane z indywidualnymi proce-
sami myslenia, rozumowania i dodatkowo kontrolowane przez procesy
poznawcze odpowiedzialne za planowanie. Srodkiem wspierajacym roz-
wiazanie zadania w tym przypadku jest oferowanie uczestnikom ruchu
alternatywnych srodkow transportu.

Na poziomie trzecim uczestnik ruchu jest zmuszony rozwiazy-
wac problemy wynikajace z ograniczen czasowych i wchodzi¢ w interak-
gje z innymi uczestnikami ruchu drogowego. Wykonanie zadania jest
uzaleznione od jakosci funkcjonowania struktury socjoekonomiczne;j.
U podstawy problemu na tym poziomie jest nadrzedna spoteczna funk-
cja transportu, w mysl ktdrej system transportowy powinien zaspokajac
potrzeby spoleczenstwa, w tym uwzglednia¢ indywidualne motywy
uzytkownikéw transportu. Podejscie spoteczne podkresla wage pro-
blemu transportu spotecznego, w tym zachowan uczestnikéw ruchu dro-
gowego w aspekcie ich bezpieczenstwa jako zagadnienia silnie spotecz-
nego. Niestety jest to wcigz stabo rozpoznany obszar badan.
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Czwarty poziom modeli zachowan skupia w sobie zagadnienia
zwiazane z uwarunkowaniami kulturowymi dla zachowan w ruchu dro-
gowym. Na tym poziomie realizacja celu jest rozpatrywana przez pryzmat
kompromisu miedzy celami wlasnymi a innych uczestnikéw ruchu, ktéry
jest funkcja cech kulturowych, uznanych za odpowiedzialne za uwzgled-
nianie potrzeb innych uzytkownikow. Ten poziom rozwigzywania proble-
mow jest zwiazany z niewymiernymi aspektami ekonomicznej wartosci
ryzyka w ruchu drogowym.

Wskazane przez Michona cztery poziomy problemoéw zachowania
i podejmowania decyzji w ruchu drogowym sg wskazdéwka, ktére obszary
wymagaja badan. Z drugiej strony, nic nie wskazuje na to, ze sa to jedyne
kategorie problemoéw. Poza tym, problem decyzji podejmowanych w ru-
chu drogowym z uwagi na negatywne skutki spoteczne w wyniku zacho-
wan niebezpiecznych wymaga szerokiego podejScia, uwzgledniajacego
kontekst otoczenia i opartego na przekonaniu o ztozonosci zdarzen w ru-
chu drogowym, ktére zaleza od wielu czynnikow. Wymaga to siegania
poza dotychczasowe kategorie rozwigzan i dziedziny nauk, odrzucenie
koncentrowania sie na pojedynczych obiektach wyizolowanych z otocze-
nia i grupowanie zdarzen ze wzgledu na ich wzajemne relagje, a nie, jak
dotad, ze wzgledu tylko ich kategorie. Wynika z tego zrozumiata potrzeba
spojrzenia na problem bezpieczeristwa ruchu drogowego z wielu, moz-

liwe, ze jeszcze nierozpoznanych, perspektyw, np. ekonomiczne;j.
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Straty z tytutu zdarzen drogowych mozna rozpatrywac na réznych

ptaszczyznach: stanow emocjonalnych, fizycznych, majatkowych, jak réw-

niez w zakresie dziatan i innych aktywnosci, ktore w normalnych sytua-

gjach nie bylyby podjete i ktérych koszty nie bytyby ponoszone. Obecny

stan wiedzy'* pozwala autorce przedstawic nastepujaca klasyfikacje skut-

kow zdarzen drogowych (rysunek 35):

straty osobowe, zwigzane z czlowiekiem, wyrazone ofiarami
$miertelnym i poszkodowanymi fizycznie w wyniku zdarzenia
drogowego;

straty ekonomiczne (gospodarczo-rzeczowe), zwigzane ze spad-
kiem produktywnosci, zniszczeniem mienia oraz wydatkami
zwigzanymi z usuwaniem skutkow zdarzen drogowych (wydatki
na administracje, stuzby operacyjne itp.);

straty emocjonalne, zwigzane z czlowiekiem, wyrazone bolem
i cierpieniem na skutek urazu powypadkowego.

straty wiedzy wskutek naglej utraty kapitatu ludzkiego w postaci
doswiadczonej kadry pracowniczej w organizacjach.

131 A, Jazdzik-Osmdlska, The value of human life: a comparative analysis of evaluation methods for
costs of road occurences, “Roads nad Bridges — Drogi i Mosty” 2014, t. 13, s. 321-336.
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konsekwencje wypadkow drogowych

straty straty
osobowe ekonomiczne

straty
emocjonalne

o uch
krag 0sob aerp.xqcy'c.
Sonalnie (ofiary ! ich

bliscy

emo

ofiary $miertelne ]

[ koszty wewnetrzne }

Rysunek 35. Klasyfikacja konsekwencji spotecznych wypadkow drogowych

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Sposrod wyzej wymienionych grup najpowazniejszymi skut-
kami, o najwigkszej sile oddziatywania sa straty osobowe, ktdre stanowia
zaklocenia w procesach spotecznych w zakresie utraty kapitatu ludzkiego,
oraz ich pochodne straty ekonomiczne. Straty osobowe w wypadkach dro-
gowych klasyfikuje si¢ zgodnie kategoryzacja ofiar, jaka funkcjonuje w da-
nym panstwie. W Polsce obowiazuje definicja wedtug zarzadzenia nr 635
Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie metod
i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych'®. Na tej
podstawie rozrézniamy nastepujace kategorie ofiar:

132 Zarzadzenie nr 635 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie metod
i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych. Dziennik Urzedowy Komendy
Gléwnej Policji, Warszawa 2013, s. 24.
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o S$miertelna, to osoba, ktdrej Smier¢ nastapita w wyniku wypadku na

skutek doznanych obrazen ciata:
— na miejscu wypadku;
— albo w szpitalu w okresie do 30 dni po wypadku;

o cigzko ranna —jest to ofiara wypadku, ktéra wymaga leczenia szpital-
nego;

o lekko ranna — jest to osoba, ktdrej urazy nie wymagaja leczenia szpi-
talnego (osoba, ktora poniosta uszczerbek na zdrowiu naruszajacy
czynnosci narzadow ciata lub rozstrdj zdrowia na okres trwajacy nie
dtuzej niz 7 dni, stwierdzony przez lekarza).

Porownujac powyzsza klasyfikacje z systematyka w innych kra-
jach rozwinietych, np. skalg KABCO'®, mozna stwierdzi¢, ze w Polsce po-
mija si¢ jedna grupe ofiar wypadkow drogowych, tj. ofiar lekko rannych
(grupa C w skali KABCO). Obrazenia, ktdre w Polsce traktowane sg jako
lekkie, sa praktycznie $rednie w skali KABCO. Swiadczy¢ moze o tym sto-
sunkowo niski wskaznik obrazen w Polsce w poréwnaniu do innych kra-
jow (na poziomie 20-50% Niemiec, Szwecji i Wielkiej Brytanii), podczas
gdy wskaznik ofiar $miertelnych jest 2-2,5 razy wigekszy niz w tych kra-
jach. Warto podkresli¢, ze obecna klasyfikacja strat w Polsce utrudnia po-
rownanie w wiarygodny sposdb wartosci kosztéw wypadkow drogowych
w Polsce i w innych krajach. Eliminacja jednostek w sposob trwaly czy
chocby tylko tymczasowy z zycia spotecznego, to mierzalne skutki wy-
padkéw. Poza nimi do istotnych, aczkolwiek juz niemierzalnych skutkéw
zdarzen drogowych, nalezy cierpienie psychiczne i fizyczny bdl. Te ostat-
nie sa niekiedy zasadniczym powodem obnizenia aktywnosci zyciowej
ofiar wypadkéw drogowych. W szczegdlnych przypadkach prowadza
wrecz do wykluczenia spotecznego, mimo pelnego powrotu do zdrowia
tizycznego.

Nieostry wymiar tego zagadnienia dla problemu analizy skutkéw
spoleczno-ekonomicznych wypadkow drogowych wynika z ewidentnego

133 Klasyfikacja KABCO stosowana jest przez statystyki policyjne i bazy danych National
Security Council w USA.
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faktu, ze zaréwno cierpienie, jak i wykluczenie spoteczne jest kwestia in-
dywidualna, o trudno przewidywalnym rozmiarze; trudno w zwiazku
z tym wskazac liczbowe zwiazki kosztow i obrazen. Obydwa aspekty uj-
muja bowiem zaréwno bezposrednie ofiary wypadkow drogowych, jak
iich bliskich oraz swiadkéw zdarzenia, a rozmiar problemu nie zalezy od
tizycznych skutkéw wypadkéw, araczej od cech osobniczych (brak
uszczerbku na zdrowiu nie jest gwarancjq braku traumy i wykluczenia
spolecznego). Trudno zatem dzi$ znalez¢ cztowieka, ktorego bliscy byliby
wolni od traumy wypadkowej. W rezultacie skutki spoteczne i ekono-
miczne obejmuja nie tylko bezposrednie ofiary wypadkoéw, ale réwniez
cate spoteczenistwo.

Z ekonomicznego punktu widzenia wszystkim rodzajom omdéwio-
nych dotad skutkéw fizycznym odpowiadajq koszty ich usuwania pokry-
wane gléwnie z budzetu panstwa. Wrazliwos¢ funkcjonowania panstwa
na skutki wypadkow drogowych jest zwigzana z odpowiedzialnoscig or-
ganow rzadowych za zapewnienie opieki nad spoteczeristwem w zakresie
ochrony zdrowia, porzadku i bezpieczenistwa (Konstytucja RP). W chwili
zdarzenia drogowego dziataniom administracji panstwowej towarzyszy
uruchomienie odpowiednich procedur.

Zakres czynnosci w ramach poszczegolnych procedur (tabela 8)
jest zwiazany z bezposrednimi skutkami zdarzer drogowych w podziale
na kolizje i wypadki drogowe z:

ofiarg Smiertelna;

— o0soba, ktéra zmarta w szpitalu w ciggu 30 dni od zdarzenia wsku-
tek poniesionych obrazen;

— 0s0ba ciezko ranng;

— o0soba lekko ranna.
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Tabela 8. Kategorie kosztow wypadkow drogowych
w rozbiciu na procedury zwiazane z usuwaniem ich skutkow

Nr

Opis procedury

Kategoria
kosztéw

WYPADEK DROGOWY Z OFIARA SMIERTELNA

Al

Przyjazd policji na miejsce zdarzenia.

Administracyjne

A2

Przyjazd karetki pogotowia/$migtowca ratowniczego na miejsce zda-
rzenia.

Administracyjne

A3

Przyjazd stuzb specjalnych np. strazy pozarnej.

Administracyjne

M1

Ogledziny lekarskie.
Orzeczenie zgonu ofiary wypadku.

Medyczne

M2

Transport zwlok do kostnicy.
Sekcja zwtok i opinia patomorfologa na temat przyczyny zgonu.

Medyczne

A4

Pochowek osoby zmarte;j.

Administracyjne

M3

Pomoc medyczna i psychologiczna dla czlonkéw najblizszej rodziny
osoby zmartej.

Medyczne

A5

Wszczecie pod nadzorem prokuratora postepowania przygotowaw-
czego w celu zgromadzenia srodkow dowodowych na potrzeby poste-
powania karnego przeciwko sprawcy wypadku:

- zebranie i zabezpieczenie dowoddw z miejsca wypadku przez techni-
kéw policyjnych oraz sporzadzenie szkicu sytuacyjnego,

- ogledziny samochodu ofiary przez biegtych i rzeczoznawcéw w celu
przesledzenia jego sprawnosci technicznej oraz okreslenia jego udzialu
w wypadku,

- przestuchania naocznych $wiadkéw zdarzenia oraz rodziny ofiary

wypadku.

Administracyjne

A6

Postepowanie karne przed sadem.

Ustalenie sprawcy wypadku/ogtoszenie wyroku.

Sprawa zostaje umorzona, gdy sprawca wypadku byta osoba zmarta
Rodzina ofiary moze dochodzi¢ przed sadem roszczen finansowych
z tytutu strat materialnych i zdrowotnych.

Administracyjne

A7

Wyplata odszkodowan dla rodziny zmartego z towarzystwa ubezpie-
czeniowego sprawcy wypadku z tytutu odpowiedzialnosci cywilne;j.
Odszkodowania za straty materialne poniesione w wypadku.

Zwrot poniesionych kosztoéw leczenia i pogrzeb.

Wyplata renty, ktéra przystuguje osobom, wzgledem ktérych cigzyl na
zmarlym ustawowy obowiazek alimentacyjny.

Odszkodowania dla najblizszych cztonkéw rodziny, jedli na skutek wy-
padku nastgpito znaczne pogorszenie ich sytuadji zyciowej.

Administracyjne

A8

Wyplata renty rodzinnej z ZUS dla uprawnionych cztonkéw rodziny
zmarlego.

Administracyjne

WYPADEK DROGOWY Z OFIARA SMIERTELNA,
ZMARLEA W SZPITALU DO 30 DNI OD ZDARZENIA

Al

Przyjazd policji na miejsce zdarzenia.

Administracyjne

A2

Przyjazd karetki pogotowia/$migtowca ratowniczego na miejsce zda-
rzenia.

Administracyjne

A3

Przyjazd stuzb specjalnych np. strazy pozarnej.

Administracyjne
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. Kategoria
Nr Opis procedury Kosztéw
M1| Ogledziny lekarskie. Medyczne
M4 | Przewdz chorego karetka pogotowia do szpitala. Medyczne
M5 | Hospitalizacja chorego. Medyczne
A8 | Wyptlata zasitku chorobowy z ZUS. Administracyjne
M7 Zgon hospitalizowanego w wyniku obrazen doznanych podczas wy- Medyczne
padku, w razie potrzeby sekcja zwtok.
A4 | Pochéwek osoby zmarlej. Administracyjne
M3 Pomoc medyczna i psychologiczna dla cztonkéw najblizszej rodziny Medyczne
osoby zmartej.
Wszczecie pod nadzorem prokuratora postepowania przygotowaw- | Administracyjne
czego w celu zgromadzenia srodkow dowodowych na potrzeby poste-
powania karnego przeciwko sprawcy wypadku:
- zebranie i zabezpieczenie dowodéw z miejsca wypadku przez techni-
koéw policyjnych oraz sporzadzenie szkicu sytuacyjnego,
A5 . . . . .
- ogledziny samochodu ofiary przez biegtych i rzeczoznawcéw w celu
przesledzenia jego sprawnosci technicznej oraz okreslenia jego
udzialu w wypadku,
- przestuchania naocznych swiadkéw zdarzenia oraz rodziny ofiary
wypadku.
Postepowanie karne przed sadem. Administracyjne
Ustalenie sprawcy wypadku/ogtoszenie wyroku.
A6 | Sprawa zostaje umorzona, gdy sprawca wypadku byla osoba zmarta.
Rodzina ofiary moze dochodzi¢ przed sadem roszczen finansowych z
tytutu strat materialnych i zdrowotnych.
Wyplata odszkodowan dla rodziny zmartego z towarzystwa ubezpie- | Administracyjne
czeniowego sprawcy wypadku z tytutu odpowiedzialnosci cywilnej
Odszkodowania za straty materialne poniesione w wypadku,
Zwrot poniesionych kosztéw leczenia i pogrzebu,
A7 . . . ..
Wyplata renty, ktéra przystuguje osobom, wzgledem ktdrych cigzyt na
zmarlym ustawowy obowiazek alimentacyjny,
Odszkodowania dla najblizszych cztonkéw rodziny, jesli na skutek wy-
padku nastgpito znaczne pogorszenie ich sytuagji Zyciowej
AS Wyplata renty rodzinnej z ZUS dla uprawnionych cztonkéw rodziny | Administracyjne
zmarlego
WYPADEK DROGOWY Z OFIARA CIEZKO RANNA
A1 | Przyjazd policji na miejsce zdarzenia. Administracyjne
A2 Przyjazd karetki pogotowia/émiglowca ratowniczego na miejsce zda- | Administracyjne
rzenia.
A3 | Przyjazd stuzb specjalnych, np. strazy pozarnej. Administracyjne
M1 | Ogledziny lekarskie. Medyczne
M4 | Przewdz chorego karetka pogotowia do szpitala. Medyczne
M5 Hospitalizacja i rehabilitacja chorego w szpitalu oraz dalsze leczenie Medyczne
pozaszpitalne.
M3 Pomoc medyczna i psychologiczna dla cztonkéw rodziny osoby Medyczne

poszkodowanej w wypadku.
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Kategoria
N Opi d
r pis procedury Kosztéw
Wyptacane swiadczenia z ZUS: Administracyjne
- zasitki chorobowe,
A8 . . i .
- Swiadczenia rehabilitacyjne,
- renta.
Wyplata odszkodowan z towarzystwa ubezpieczeniowego sprawcy | Administracyjne
wypadku z tytutu odpowiedzialnosci cywilnej:
- odszkodowania za straty materialne poniesione w wypadku,
- zwrot poniesionych kosztéw leczenia i rehabilitacji,
A7 | - odszkodowania z tytulu pogorszenia sytuacji materialnej w rodzinie
poszkodowanego (utrata dochodu, przewlekle sprawowanie opieki
nad chorym)
- odszkodowania z tytutu skutkéw psychologicznych wypadku (stres
pourazowy, nerwice, leki depresje).
WYPADEK DROGOWY Z OFIARA LEKKO RANNA
A1l| Przyjazd policji na miejsce zdarzenia. Administracyjne
A2 | W razie potrzeby przyjazd karetki pogotowia na miejsce zdarzenia. Administracyjne
A3 | W razie potrzeby przyjazd stuzb specjalnych np. strazy pozarne;j. Administracyjne
M4 Ogledziny lekarskie w przypadku wezwania karetki pogotowia lub wi- | Medyczne
zyta chorego w placdwece stuzby zdrowia.
M5| Leczenie poszkodowanego w warunkach ambulatoryjnych. Medyczne
A6 | Wyptata z ZUS zasitku chorobowego. Administracyjne
A7 Wyplata odszkodowania za straty materialne z towarzystwa ubezpie- | Administracyjne
czeniowego.

Zrédto: A. Jazdzik-Osmoélska, Wycena kosztéw wypadkdw i kolizji drogowych na sieci drdg w Polsce na koniec
roku 2015, z wyodrebnieniem Srednich kosztow spoteczno-ekonomicznych wypadkéw na transeuropejskiej sieci
transportowej, SKR BRD, Warszawa 2016.

Metodyka wyceny kosztow ekonomicznych wypadkéw drogo-
wych zaktada analize wszystkich kategorii kosztow zwiazanych z wypad-
kami drogowymi, nie tylko tych, ktére obejmujg operacyjno-administra-
cyjne koszty interwengji panstwa. Podstawowym zatozeniem tej metodyki
jest klasyfikacja na koszty bezposrednie i posrednie oraz koszty bezpie-
czenstwa per se zwiazane z wycena pozamaterialnych skutkéw wypad-
kow drogowych, czyli ekonomicznej wartosci statystycznego zycia ludz-
kiego. W miare rozwoju badan w tym kierunku, zagadnienie wyceny
kosztéw wypadkéw drogowych ujmuje kolejne, nowe elementy.
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W ujeciu syntetycznym odzwierciedla je ponizsze réwnanie’3*:

Kar = Kbps + Kbpr + Kpér + Kot + Kaoa (12)

gdzie:

Kair—koszty zdarzen drogowych;

Kips— koszty bezpieczenstwa per se;

Kepr— koszty bezposrednie wypadkow (bezposrednie koszty ekonomiczne);
Kprs— koszty posrednie wypadkdéw (posrednie koszty ekonomiczne);

Ko — koszty kolizji;

Kot — koszty dodatkowe.

Bezposrednie koszty ekonomiczne zdarzen drogowych obejmuja:

— koszty medyczne i koszty zwiazane z rehabilitacja, zwigzane
z okresem niezdolnosci ofiary wypadku drogowego do pracy;

— koszty administracyjne wypadku, na ktore sktadaja sie: koszty po-
licji, koszty Sledztw dotyczacych wypadku, koszty sadowe i koszty
administracyjne ubezpieczen;

— koszty operacyjne stuzb ratowniczych i porzadkowych, ktére do-
tycza pomocy w naglych wypadkach;

— koszty uszkodzenia mienia, ktore obejmuja m.in. uszkodzenia po-
jazdu i wyposazenia drogi.

Na posrednie koszty ekonomiczne sklada si¢ warto$¢ produktu
krajowego brutto utraconego w wyniku przedwczesnej smierci lub nie-
zdolnosci do pracy ofiar wypadku. W zakres kosztow catkowitych zda-
rzen drogowych wchodzi takze warto$¢ strat materialnych spowodowa-
nych przez kolizje oraz zwigzanych z nimi kosztéw operacyjnych. Koszty
dodatkowe wypadkow i kolizji drogowych wynikaja z posrednich efek-
tow, takich jak straty czasu, zwiekszenie zuzycia paliwa i zwigkszona emi-
sja spalin z powodu zattoczenia spowodowanego przez wypadki i kolizje.
Najtrudniejszym i najbardziej kontrowersyjnym komponentem wyceny jest
wartos¢ utraconego ludzkiego Zycia i obnizonej satysfakcji Zyciowej ofiar
w wyniku wypadku. Wycena wartosci bezpieczenistwa per se obejmuje

13t A R. Omran, The epidemiologic transition, op. cit.
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szacowanie wartosci statystycznego zycia ludzkiego (Value of a Statistical
Life — VSL) i wartosci statystycznego urazu (Value of a Statistical Injury —
VSI). Poniewaz koszty dodatkowe i koszty kolizji trudno jest oszacowac,
a wycena wartosci bezpieczenstwa per se wymaga zastosowania zaawan-
sowanych i kosztownych metod wyceny débr nierynkowych, to na ogét ta
grupa kosztéw rzadko jest uwzgledniana w kosztach catkowitych. Z re-
guly wycena kosztéw zdarzen drogowych opiera si¢ na wycenie warto$ci
kosztéw bezposrednich i kosztu posredniego wypadkéw drogowych.
Schemat kategorii kosztow objetych wycena w Polsce przedstawiono na
rysunku 36.

DROGA NIESZCZESC PO WYPADKU

POGOTOWIE, POLICJA, POMOC MEDYCZNA POSTEPOWANIE PKB
SADOWE

: STRATY
STRAZ POZARNA, SMIGLOWIEC MATERIALNE

Rysunek 36. Schemat wystepowania skutkéw wypadkéw drogowych

Zrédto: opracowanie wiasne (projekt graficzny Xcomunica).

Powyzsze rozwazania nad struktura skutkéw wypadkdéw drogo-
wych sklaniaja do stwierdzenia, ze zagadnienie bezpieczenistwa w ruchu
drogowym ma charakter globalny, bez wzgledu na bierne i czynne uczest-
nictwo jednostki w ruchu drogowym. Sciezka oddziatywania stanu bez-
pieczenstwa na poszczegodlne elementy wymiaru spotecznego jest zrézni-
cowana; zawsze jednak wystepuja straty ekonomiczne. Co wigcej, zgodnie
z socjologiczng naturg zjawiska, da si¢ przy tym wyrdzni¢ grupy spo-
feczne, ktorych przedstawiciele sa narazeni na wyzsze ryzyko strat spo-
feczno-ekonomicznych Na przyktad, wedtug raportu KGP, w 2014 roku
piesi stanowili okoto 35% wszystkich ofiar $miertelnych w wypadkach
drogowych, co skutkowato tym, ze do potracenia pieszego dochodzito
w co czwartym odnotowanym wypadku. Koszty ekonomiczne udziatu
pieszych w wypadkach drogowych, szacuje si¢ na poziomie 7 mld zlotych,
co stanowito 21% catkowitych rocznych kosztow wypadkéw drogowych
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w Polsce. Inng grupa spoleczna narazona na skutki wypadkéw drogo-
wych sa przedsiebiorcy. Pracodawcy sa znaczaca grupa spoteczna, ktora
na skutek nagtej niedyspozycji kadry pracowniczej (w sposob trwaty lub
tymczasowy) z tytutu wypadkow drogowych, jest narazona na straty wy-
wotlane trudna do przewidzenia fluktuacja kadr i utratq kapitatu ludz-
kiego. Ich straty z tytulu wysokiego ryzyka bycia ofiarg wypadku drogo-
wego w Polsce w 2013 roku szacuje si¢ na poziomie 14 mld ztotych'®.

135 A. Jazdzik-Osmolska (kier.), Wycena kosztéw wypadkow i kolizji drogowych na sieci drég w Pol-
sce na koniec roku 2013, z wyodrebnieniem Srednich kosztéw spoteczno-ekonomicznych wypadkéw na
transeuropejskiej sieci transportowej, SKR BRD, Warszawa 2014.
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Ocena skutkow ekonomicznych
wypadkow drogowych w Polsce
w latach 2009-2019

Wyniki badan nad skutkami wypadkdéw drogowych potwierdzaja,
ze wypadki drogowe sa rzeczywistym problemem nie tylko spotecznym,
ale i ekonomicznym.

Na rysunkach 37-39 przedstawiono wyniki analizy poziomu kosz-
tow catkowitych oraz jednostkowych (ofiar Smiertelnych) wypadkow dro-
gowych w krajach UE, ktéra przeprowadzono w oparciu o ostatnie do-
stepne dane z lat 2014-2018, opublikowane w raporcie OECD z 2019
roku'®. Nalezy podkresli¢, ze rzeczywiste koszty wypadkow drogowych
moga daleko przewyzszaé szacunki poszczegdlnych panstw. Przyczyna
takiego stanu sa niekompletne i niewiarygodne statystyki, trudne do wy-
ceny dtugotrwate skutki wypadkéw oraz metodologia wyceny'¥.

W 2018 roku $rednio, na jeden kraj cztonkowski UE, koszt catko-
wity wypadkow drogowych wynidst ponad 11 mld euro (rysunek 38).
Mozna oszacowac takze, ze srednio w ciagu jednego roku kraje UE pono-
sza z tytutu wypadkéw drogowych koszt na poziomie 220 mld euro, co
stanowi okoto 2% PKB wszystkich krajow unijnych.

136 Road Safety Annual Report 2019, op. cit.

137 Poréwnaj E. Zatoga (red.), Koszty i ceny w transporcie: pomiar i analiza, Wydawnictwo Nau-
kowe Uniwersytetu Szczeciniskiego, Szczecin 2014; B. Pawlowska, Zewnetrzne koszty trans-
portu. Problem ekonomicznej wyceny, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdanisk 2000
oraz R. Tomanek, Znaczenie europejskiej polityki transportowej w ksztattowaniu kosztéw transportu,
,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu” 2014, nr 51, Gdansk.
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Rysunek 37. Roczne koszty catkowite wypadkoéw drogowych w wybranych
krajach UE na podstawie danych z lat 2014-2018, wyrazone w [mld euro]

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Road Safety Annual Report 2019, op. cit.

>
O
\6\ QQS} e"@\ S A \v\ B
N NP O N DD S N
050 o8 T E T L0 ST
@ A @2 N e A AL & & P e
R I g - SN S S A & &
BPKE & o o W o o o T W S T
35% -
3,0% - . o A 2
Sredni udziat kosztéw wypadkdw drogowych
25% - w PKB krajéw UE
~2% PKB
A e e ittt

1,5% -

1,0% -

0,5% ~

0,0%

Rysunek 38. Udzial procentowy rocznych kosztéw wypadkéw drogowych
w PKB w wybranych krajach UE w latach 2014-2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Road Safety Annual Report 2019, op. cit.

W 2018 roku koszty wypadkéw drogowych w Polsce wyniosty
ponizej Sredniej europejskiej — na poziomie 9,9 mld euro, co odpowiada
wartos$ci 44,9 mld zlotych, a koszt jednostkowy ofiary $miertelnej w wy-
niku wypadku drogowego w Polsce w 2018 na tle wybranych krajow UE
bytjednym z najnizszych — 526 tys. euro (rysunek 40). Jednakze udziat kosz-
tow catkowitych wypadkoéw drogowych wzgledem polskiego PKB wynidst
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2,1% i byt na poziomie $redniej krajow UE. Sredni udziat kosztéw wypad-
kéw drogowych w PKB w UE szacuje si¢ na poziomie 2% (rysunek 39).
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Rysunek 39. Koszty jednostkowe ofiar Smiertelnych w wybranych krajach UE
w latach 2014-2018, wyrazone w [mln euro]

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Road Safety Annual Report 2019, op. cit.

Wedtug ostatnich szacunkow z 2018 r. koszt jednostkowy ofiary
$miertelnej w Polsce wynosi blisko 2,4 mln ztotych'®. Jednak najwyzszy
koszt jednostkowy dotyczy 0sob ciezko rannych i wynosi 3,3 miIn ztotych.
Wyniki obliczen dla wszystkich kategorii strat przedstawiono w tabeli 9.

Tabela 9. Koszty jednostkowe wypadkoéw drogowych w Polsce
w 2018 roku, wyrazone w [z1]

Koszt jednostkowy Koszt jednostkowy w zt
Ofiary $miertelnej (wypadku z ofiara Smiertelna) 2392125
Ofiary ciezko rannej (wypadku z ofiarami ciezko rannymi) 3309 300
Ofiary lekko rannej (wypadku z ofiarami lekko rannymi) 48 165
Strat materialnych w wypadku 15 385
Jednostkowy koszt wypadku drogowego 1420191
Jednostkowy koszt kolizji drogowej 26736

Zrédto: A. Jazdzik-Osmolska (kier.), Wycena kosztow wypadkéw i kolizji drogowych na sieci drég
w Polsce na koniec roku 2018..., op. cit.

138 A. Jazdzik-Osmolska (kier.), Wycena kosztow wypadkéw i kolizji drogowych na sieci drég w Pol-
sce na koniec roku 2018, z wyodrebnieniem Srednich kosztéw spoteczno-ekonomicznych wypadkéw na
transeuropejskiej sieci transportowej, SKR BRD, Warszawa 2019.
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Koszty wypadkéw drogowych w Polsce stale rosna (tabela 10) po-
mimo odnotowywania z roku na rok spadku ogdlnej liczby wypadkdéw
drogowych i ich ofiar (wyjatek stanowil rok 2016, w ktérym nastapit
znaczny spadek poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym).

Tabela 10. Roczne koszty wypadkow drogowych ogdétem w Polsce
w latach 2009-2018 w cenach biezacych, wyrazone w [z1]

Rok Roczn? koszty Roczne koszty Rocznel straty Rocz,ne koszty
zabitych rannych materialne (wypadkéw drogowych
2009 | 6944 553 804 11734228879 | 2084 164 752 20762 947 435
2010 | 5974923419 10498 068 598 | 1857171220 18 330 163 237
2011 | 6571736261 11607109 742 | 1953 404 322 20132 250 325
2012 | 9307721 000 17112150 000 | 2952 611 000 29 372 482 000
2013 | 6650588 318 26 817 461 531 697 195 283 34165 245 132
2014 | 6436476919 27 620965 211 700 412 948 34757 855 078
2015 | 6030 296 609 26 788 563 636 746 814 940 33565 675 184
2018 | 6846261792 37479 482 213 657 394 211 44 983 138 216

Zrédto: A. Jazdzik-Osmolska (kier.), Wycena kosztow wypadkéw i kolizji drogowych na sieci drig
w Polsce na koniec roku 2018..., op. cit.

W latach 2001-2010 w Polsce na usuwanie skutkdw spotecznych
wypadkéw drogowych wydatkowano okoto 250 mld ztotych. Jest to war-
tos¢ blisko dziewigc razy wieksza od strat poniesionych w latach 1997-
-2010 przez budzet kraju z tytutu powodzi, ktére uznano woéwczas za
wyjatkowe zagrozenie z uwagi na spektakularne skutki ekonomiczne
(rysunek 40).
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mid zt
300 - W latach 2001-2010 w Polsce
na usuwanie skutkow wypadkéw drogowych
250 - wydatkowano okoto 250 mid zfotych
200 To blisko 9 razy wiecej niz straty
i w latach 1997-2010 kraju z tytulu powodzi
150 - wowczas wyjatkowe zagrozenie z uwagi na
i spektakularne skutki ekonomiczne
100 -
50 -
0

Wartos¢ kosztow wypadkow Wartos¢ strat powodziowych
drogowych w Polsce w latach  w Polsce w latach 1997-2010
2001-2010

Rysunek 40. Porownanie skutkéw ekonomicznych dwdch kategorii zagrozen
w Polsce: powodzi (lata 1997-2010) oraz wypadkow drogowych (2001-2010),
wyrazone w [z1]

Zrédto: opracowanie wlasne oraz na podstawie I. Biedron, R. Bogdanska-Warmuz, Powddz

2010 — analiza strat i szkéd powodziowych w Polsce, ,Gospodarka Wodna” 2012, nr 4, s. 147-153.

Jedna ze zidentyfikowanych przyczyn wzrostu kosztéw wypadkow
drogowych w Polsce jest przede wszystkim zbyt staba dynamika spadku
statystyk w stosunku do wzrostu PKB oraz zmiana w strukturze ofiar. Ro-
$nie liczba osdb ciezko poszkodowanych w wieku produkcyjnym, a ta
grupa ofiar generuje najwigksze straty ekonomiczne z punktu widzenia wy-
padkéw na drodze. Widac to dobrze na rysunku 41, przedstawiajacym
strukture kosztow wszystkich zdarzen drogowych w Polsce w 2018 roku,
zuwzglednieniem podstawowych kategorii skutkéw spotecznych: kosztow
ofiar $miertelnych, rannych oraz kosztéw kolizji i strat materialnych. Koszty
ofiar ciezko rannych stanowia 64% kosztéw wszystkich zdarzeni drogowych.

Z punktu widzenia podziatu na koszty bezposrednie i posrednie,
najwiekszy udzial w kosztach ogolnych ma koszt posredni zwigzany
z utrata produktywnosci osoby poszkodowanej w wypadku drogowym
(rysunek 42). Jak podaja ostatnie szacunki za 2018 rok, w Polsce straty pro-
dukgji tytulem $mierci badz niedyspozycji pracownika do pracy stanowiq
58% udziat w kosztach catkowitych zdarzen drogowych w Polsce. Znacznie
mniej, na poziomie okoto 16%, plasuje si¢ udziat kosztéw administracyjno-
operacyjnych. Straty materialne na skutek zaréwno kolizji, jak i wypadkow
drogowych stanowia blisko 21% udziat w kosztach zdarzen drogowych.
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Koszty ciezko rannych
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Rysunek 41. Struktura kosztoéw zdarzen drogowych w Polsce w 2018 roku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie A. Jazdzik-Osmolska, Wycena kosztow wypadkéw
i kolizji drogowych na sieci drég w Polsce na koniec roku 2018..., op. cit.
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Rysunek 42. Udzial kosztow jednostkowych w wartosci zdarzen drogowych
w Polsce w 2018 roku
Zrédto: A. Jazdzik-Osm6lska, Wycena kosztéw wypadkow i kolizji drogowych na sieci drég w Polsce na
koniec roku 2018..., op. cit.

Na rysunku 43 przedstawiono koszty wypadkow drogowych w Pol-
sce w podziale na wojewddztwa. Analiza wykazata, Zze poziom kosztow wy-
padkow drogowych miedzy regionami jest zroznicowany. W 2018 roku do
wojewodztw powodujacych najwieksze skutki ekonomiczne nalezaty wo-
jewddztwa: mazowieckie, $laskie, t6dzkie, wielkopolskie i matopolskie.
Tych pie¢ wojewoddztw wygenerowalo w analizowanym okresie 51%
wszystkich kosztow wypadkéw drogowych w naszym kraju.

127



2.4. Ocena skutkéw ekonomicznych wypadkow drogowych w Polsce w latach 2009-2019

Natomiast najwyzszy koszt jednostkowy ofiary $miertelnej odno-
towano w wojewddztwie pomorskim, lubuskim i opolskim, a najwyzszy
koszt jednostkowy ofiary ciezko rannej wygenerowalo wojewodztwo sla-
skie i mazowieckie (rysunek 44).

@ @ o
& Y &
e & o 5@ # & e &
S e @ ¥ CAFC .
2 o @ : X : & @ 8 LoF S €
&F & & & & O«““"a & & F e @‘4’ & & &
mnz & & & F F &F & F S E &S
< + (N N - s} < Q Q =) =) ® W& 4P
6000
5000

4000

3000

Sl kil

Rysunek 43. Koszty wypadkéw drogowych w podziale na wojewodztwa
w 2018 roku, wyrazone w [min z1]
Zrédto: A. Jazdzik-Osmolska, Wycena kosztéw wypadkow i kolizji drogowych na sieci drég w Polsce
na koniec roku 2018..., op. cit.

W 2018 roku w Polsce najwyzszy koszt jednostkowy ofiary Smiertelnej w wojewodztwie
pomorskim, lubuskim, opolskim - srednio ok. 3.4 min ztotych;
ofiary cigzko rannej w wojewodztwie $laskim i mazowieckim - srednio ok. 4 min ztotych
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Rysunek 44. Koszty jednostkowe ofiary §miertelnej oraz ofiary ciezko rannej
w podziale na wojewo6dztwa w 2018 roku, wyrazone w [z1]
Zrédto: A. Jazdzik-Osmolska, Wycena kosztéw wypadkow i kolizji drogowych na sieci drég w Polsce
na koniec roku 2018..., op. cit.
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Reasumujac, mozna stwierdzié, ze nieprawdopodobnie wysokie
koszty generowane przez zagrozenia w ruchu drogowymi sa w sposob
nieSwiadomy ponoszone przez ogét spoteczenstwa, a tylko czesciowo,
cho¢ w pierwszej kolejnosci, przez ich sprawcéw. Dla ofiar wypadkdéw
straty ekonomiczne oznaczaja przede wszystkim bezposrednie straty ma-
terialne, ktore w aspekcie wartosci zdrowia i ludzkiego zycia, sa najmniej
istotnymi kategoriami strat. Znacznie dotkliwsze sa straty zwiazane z cza-
sowa lub trwala niezdolnoscia do pracy, ktore ponoszone sa przez cate
spoteczenstwo. Najtrudniejsze do wyceny sa straty zwiazane z ludzkim bo-
lem i cierpieniem ofiar wypadkdéw oraz ich bliskich. Z definicji jest to kate-
goria niemozliwa do catkowitej wyceny i tym samym stanowiaca najwaz-
niejsza kategorie wyceny catkowitych kosztow wypadkéw drogowych.

Wigkszos¢ kosztéw zwigzanych z usuwaniem skutkéw zagrozenia
na drodze pokrywaja jednak wszyscy obywatele w kraju, z zasady nieswia-
domie, w postaci podatkow. Szacuje sie, ze srednio w roku, z tytutu usuwa-
nia skutkéw wypadkéw i kolizji drogowych, na kazdego statystycznego
mieszkanca Polski przypada koszt blisko 1 000 ztotych'®. Oznacza to, ze
kazdego roku wypadki i kolizje drogowe naruszaja interes ekonomiczny
panstwa i obywateli, konsumujac $srodki budzetowe, ktdre teoretycznie mo-
glyby by¢ przeznaczone na inne cele, np. inwestycje. Poprzez system podat-
kowy w sposob ciagly oprdzniaja portfele wszystkich podatnikow. Wedtug
analiz przeprowadzonych przez autorke w latach 2014-2018, obywatele
(w tym, uwaga, pracodawcy!) co roku finansowali wydatki na prace policji,
stuzby zdrowia, sadownictwa i wigziennictwa w kwocie ok. 10 mld ztotych
i o taka kwote co roku pomniejszone zostaty inne zadania i priorytety pan-
stwa. Z kolei dodatkowgq kwote, jaka cate polskie spoteczenistwo wydato na
skutki uczestniczenia w wypadkach i kolizjach drogowych, oszacowano na
poziomie 8,2 mld ztotych (wzrost w stosunku do roku 2015 o 17%)4.

139 A. Jazdzik-Osmdlska (kier.), Wycena kosztéw wypadkéw i kolizji drogowych na sieci drég w Pol-
sce na koniec roku 2012, z wyodrebnieniem srednich kosztéw..., op. cit.

140 A, Jazdzik-Osmolska (kier.), Wycena kosztéw wypadkow i kolizji drogowych na sieci drég w Pol-
sce na koniec roku 2015, z wyodrebnieniem Srednich kosztéw spoteczno-ekonomicznych wypadkéw na
transeuropejskiej sieci transportowej, op. cit.
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2.5

Podsumowanie

Kiedy méwi sig, ze pienigdze szczescia nie dajg,
z pewnoscig ma sig na mysli pienigdze innych.
(Sacha Guitry)

v Infrastruktura transportowa, w szczegolnosci drogowa, stanowi czes$¢

systemu gospodarczego krajow i ma mocne korelacje z ich PKB.
Jest to dobrze widoczne na przykladzie krajéw rozwijajacych sie, gdzie
mozna obserwowac¢ wzrost udziatu transportu w obrocie débr narodo-
wych i dostarczaniu dostepu do opieki zdrowotnej, edukacji i innych
ustug publicznych, podstawowych i niezbednych dla spoteczenstwa, w bi-
skiej korelacji ze wzrostem PKB. W majatku infrastruktury znajduje swoje
odzwierciedlenie sita ekonomiczna gospodarek narodowych. Wiele przy-
ktadéw na to mozna odnalez¢ w historii: starozytni Rzymianie budowali
swoje imperium poprzez trwata infrastrukture techniczna, ktora prze-
trwata do dzis: drogi, mosty, akwedukty w Europie, Pétnocnej Afryce i na
Bliskim Wschodzie, zapewniajac przemieszczanie si¢ ludzi, towaréw
i wody. Podobnie i w czasach nam wspotczesnych: w wielu krajach na
Swiecie rozwdj historyczny systemow spoteczno-ekonomicznych jest
mocno skorelowany z faza rozwoju infrastruktury i rozwojem miast. Do-
bry system drogowy daje krajowi konkurencyjnos¢ w efektywnym i eko-
nomicznym przemieszczaniu dobr.

v Dynamiczny rozwo6j motoryzacji generuje — oprocz korzysci, zwiaza-
nych z mobilnos$cia i wzrostem gospodarczym — wysokie straty eko-
nomiczne i spoleczne.

Straty te wynikaja przede wszystkim z negatywnego oddzialywania trans-

portu drogowego na srodowisko naturalne, w tym prowadzacego do
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zmian klimatycznych, kongestii oraz wysokiego ryzyka wypadkdéw dro-
gowych. Przeprowadzone studia literaturowe i analizy wlasne wykazaly,
ze zwlaszcza koszty wypadkéw drogowych stanowiq istotny problem
ekonomiczny. Oszacowano, ze $rednio w ciagu jednego roku kraje UE po-
nosza z tytutu wypadkéw drogowych koszty na poziomie 220 mld euro,
co stanowi okoto 2% PKB wszystkich panstw cztonkowskich UE. W Polsce
udziat kosztéw catkowitych wypadkéw drogowych stanowi $rednio co
roku okoto 2,1% PKB. Badanie wykazalo takze, ze ekonomiczna istota pro-
blemu bezpieczenistwa w ruchu drogowym w Polsce wiaze si¢ przede
wszystkim ze znaczacym udzialem oséb ciezko poszkodowanych
w wieku produkcyjnym, ktére generuja najwieksze straty ekonomiczne.
W Polsce straty produkgji tytutem $mierci badz niedyspozycji pracownika
do pracy stanowiag 58% catkowitych kosztow zdarzen drogowych. Osza-
cowano takze, ze $rednio w roku 2018, z tytutu usuwania skutkow wypad-
kéw i kolizji drogowych, na kazdego statystycznego mieszkarica Polski
przypadt koszt blisko 1 000 zt. Dowodzi to, ze kazdego roku wypadki
i kolizje drogowe naruszaja interes ekonomiczny panstwa i obywateli,
konsumujac srodki budzetowe, ktdre teoretycznie moglyby by¢ przezna-

czone na inne cele.

v' Z punktu widzenia modelu zachowan spolecznych i zasad ekonomii,
transport jest takze dobrem, ktére powinno zaspokaja¢ podstawowe
potrzeby i oczekiwania jego uzytkownikow (np. uczestnikéw ruchu
drogowego, pasazerow transportu zbiorowego, pieszego, rowerzysty).

Efektywny transport spetnia funkcje uzytecznosci dla jego uzytkownikéw

w oparciu o miary ich satysfakgji, takie jak jakos¢, w tym maksymalny

komfort i minimalny czas podrdzy, maksymalne bezpieczenistwo i nieza-

wodno$¢ oraz minimalne koszty indywidualne, w tym koszty operacyjne

i koszty wypadkow. Bez wzgledu na zdezagregowany charakter wskazni-

kéw satysfakeji uzytkownikdw transportu (odczuwalnych i definiowal-

nych przez przecietnego uczestnika ruchu), kazdy z nich ostatecznie ma
zawsze wymiar ekonomiczny: koszty czasu podrozy pasazerskich i towa-
rowych, koszty eksploatacji pojazdu, koszty emisji spalin, ogolne koszty
spoteczne i indywidualne ofiar i ich bliskich. Z tej perspektywy wyboru,
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decyzja, jaka dokonujemy na co dzien, wybierajac srodek przemieszczania
sie — jest rOwniez decyzjq ekonomiczng, a uczestnik ruchu w tym kontek-
Scie nie wychodzi poza ramy homo oeconomicus — cztowieka ekonomicznego.
Zgodnie z zatozeniami ekonomii klasycznej model cztowieka ekonomicz-
nego jest podstawowym modelem zachowan ludzkich. Cechuje go kon-
strukcja psychologiczna, ktéra nakazuje mu przy podejmowaniu decyzji
kierowac si¢ maksymalizacja wlasnych korzysci.

v' Potrzeby i oczekiwania sa podstawowym bodzcem zachowan konsu-
menckich, a sa nimi takze uczestnicy ruchu drogowego.
Potrzeby ludzkie sa silnie zréznicowane przez modele psychologiczne,
czynniki personalno-demograficzne, ramy spoteczno-kulturowe oraz pa-
rametry ekonomiczne. Istotne jest zwrocenie uwagi na to, ze obszary funk-
cjonowania spoleczenstw oddzialujace na modele zachowan konsumenc-
kich pokrywaja sie z przestrzeniq czynnikow determinujacych inne pro-
cesy spoleczne, w tym bezpieczenistwo w ruchu drogowym.

v' Podejmowanie racjonalnych ekonomicznie decyzji nadal nie jest pro-
ste mimo rosnacych umiejetnosci ekonomicznych spoteczenstw.
Stan niewystarczajacej socjalizacji ekonomicznej stanowi powazna bariere
W rozumieniu otaczajacego nas $wiata gospodarki. Znamienny jest zroz-
nicowany poziom umiejetnosci ekonomicznych w zaleznosci od sfery zy-
cia, jak i ram spoteczno-kulturowych. Spoteczenstwa réznia sie od siebie
modelami zachowan konsumenckich i to réznie w réznych dziedzinach
zycia. Wydaje sig, ze wiekszy udziat patologii w socjalizacji ekonomicznej
wystepuje w krajach o krotszej historii wolnego rynku. Mozna zaryzyko-
wac obserwagje intensywnego rozwoju dziedziny ekonomiki transportu
od lat 50. minionego wieku w krajach o wyzszym stopniu rozwoju i niz-
szych wskaznikach ryzyka wypadkiem w ruchu drogowym, gdy w przy-
padku krajow po transformacji politycznej i o znacznie wyzszym prawdo-
podobienstwie zaistnienia wypadku drogowego, nastepuje to dopiero od
poéznych lat 90. minionego wieku. U podtoza efektywnej polityki poprawy
BRD w krajach o wyzszych wskaznikach bezpieczenistwa lezy nie tylko
ponad pot wieku dziatant w ogdlnosci (jak sie to zwyklo uzasadniac), ale
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prawdopodobnie wyzszy poziom umiejetnosci ekonomicznych opartych
na prowadzeniu wspomnianej juz socjalizacji ekonomicznej. Sprawdzone
pod wzgledem skutecznosci dziatania na rzecz poprawy BRD opierano za-
rowno na zasadach ekonomiki, jak i modelu zachowan spoteczno-ekono-
micznych cztowieka jako homo oeconomicus ijego sklonnosci do partycypa-
¢ji w kosztach minimalizacji ryzyka w ruchu drogowym.

v Ekonomiczna perspektywa sklania do wyceny wartosci statystycz-
nego zycia ludzkiego w kontekscie zagrozen w ruchu drogowym.
Podstawa podejmowanych dziatan na rzecz poprawy BRD sa korzysci
spoteczne, w tym ekonomiczne, uczestnikow ruchu drogowego. Z kolei
szerokie mozliwosci stosowania modelu ekonomicznego cztowieka — hormo
oeconomicus ijego ewolucji w kierunku homo sociologicus, inspiruje do czer-
pania z dorobku nauk ekonomicznych w rozwazaniach nad determinan-
tami zachowan uczestnikow ruchu drogowego: na etapie podejmowania
przez nich decyzji w zakresie wyboru $rodka transportu oraz na etapie in-
terakgji z innymi uczestnikami ruchu drogowego (graczami) w trakcie

przemieszczania si¢ w przestrzeni drogowe;.
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Rozdzial 3

TRADYCYJNE METODY
SZACOWANIA SPOLECZNYCH KOSZTOW
WYPADKOW DROGOWYCH

Poprzedni rozdziat stanowit baze teoretyczng odnosnie ekono-
micznych aspektéw bezpieczenstwa w ruchu drogowych. W nastepnym
rozdziale zaprezentowano synteze doswiadczen zagranicznych i polskich
w zakresie wyceny ekonomicznej wartosci statystycznego zycia ludz-
kiego. Z tej czesci dowiemy sie o metodach tej wyceny oraz poznamy ich
charakterystyke. Rozdzial ten zawiera réwniez porownanie metod

z uwzglednieniem ich zalet i wad.
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3.1
Wartos¢ zycia ludzkiego
jako kategoria ekonomiczna

Zycie ludzkie nalezy do kategorii débr bezcennych, nierynkowych,
ktorego ceny nie da si¢ wyznaczy¢. Rownoczesnie zycie jest dobrem,
o ktére zabiegamy, chronimy i ktére przedstawia dla nas warto$¢ najwyz-
sza. Rozwdj metod wyceny wartosci ekonomicznej débr nierynkowych
pozwala nam szacowac te warto$¢ w roznych jej kontekstach. Wiedza na
ten temat ma najwigksze zastosowanie w naukach spotecznych dla defi-
niowania potrzeb oraz realnych preferencji spoteczenistwa.

Mozna przyjaé, ze pierwsze wyceny zycia ludzkiego pojawily sie
w sredniowieczu, kiedy to dwczesne prawo przewidywato kompensacje
szkody nalezng od sprawcy poszkodowanemu na osobie lub mieniu, badz
- w przypadku zabojstwa — jego rodzinie. Na r6znych ziemiach nazywano
to wergild, bode, blood money, a w Polsce byta to tzw. gléwszczyzna'#. Pierw-
sza ekonomiczna koncepcje wyceny wartosci zycia ludzkiego opracowat
pod koniec XVII wieku Sir William Petty (1623-1687), ktéry przypisat war-
tos¢ ekonomiczng w pieniadzu robotnikom. Od tego czasu teoria ekonomii
wypracowala wiele metod pozwalajacych na oszacowanie warto$ci po-
szczegllnych cech ddbr nierynkowych, w tym obnizania ryzyka utraty
zdrowia lub zZycia. Jak podaje I. Kwiecien'¥?, ewolucja koncepgji i badan
w tym kierunku byta zmotywowana potrzeba ustalenia:

— wartosci zycia dla spoteczenstwa (albo populagji jako catosci, albo
jednostek);

141 ], Kwiecien, Ekonomiczna analiza dochodzenia roszczeri o zados¢uczynienie za szkody na osobie
z ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we
Wroctawiu, Wroctaw 2015, s. 97.

142 Tbidem.
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— wartoéci indywidualnej (dla samej jednostki lub jej bliskich) na po-
trzeby okreslenia odpowiedniej sumy ubezpieczenia na zycie

albo

— warto$ci indywidualnej (dla samej jednostki lub jej bliskich) na po-
trzeby kompensadji szkody wynikajacej z utraty zycia lub zdrowia.
Cel, ktéry przyswieca doskonaleniu metod wyceny zycia ludz-

kiego odno$nie zapewnienia bezpieczenistwa w ruchu drogowym, obej-
muje zasadniczo potrzebe ustalenia wartosci zycia dla spoteczenstwa. To
podejscie jest bezposrednio wykorzystywane w ocenie efektywnosci eko-
nomicznej inwestycji drogowych bazujacej na analizie generowanych
przez nie kosztow i korzysci spotecznych. Metody wyceny débr nierynko-
wych dzieli si¢ na dwie kategorie: metody posrednie oraz metody bezpo-
$rednie'®. Wybdr jednej z metod zalezy od rodzaju potrzebnej informacji
ekonomicznej oraz od dostepnosci danych. Metody posrednie oparte sa na
ujawnionych preferencjach i idei rynku zastepczego (surogatowego) i za-
kladaja, ze warto$¢ interesujacego nas dobra, cho¢ nierynkowego i niewy-
mienialnego, mozemy okresli¢, obserwujac ceng¢ innego powiazanego
z nim dobra dostepnego na rynku. Tak wiec preferencje konsumenta sa tu
stopniowo ujawniane w procesie rozpoznawania i statystycznego analizo-
wania jego wydatkéw na dobra inne niz badane. W odniesieniu do bez-
pieczenistwa w ruchu drogowym do tej grupy naleza takie metody, jak:

— metoda kapitatu ludzkiego w oparciu o straty produktywnosci na
skutek niezdolnosci do pracy (metoda dochodowa);

— metoda kapitatu ludzkiego w oparciu o wartosci skumulowanych
wydatkow bedacych inwestycjami w cztowieka (metoda kosz-
towa);

— metoda cen hedonicznych.

143 M. Czajkowski, Wybrane zagadnienia metodologii badan opartych na preferencjach deklarowanych,
Polforex, Warszawa 2014 [dostep 30.03.2015]. Dostepny w World Wide Web: http://www.polfo-
rex. wne.uw.edu.pl/docs/podsumowanie/polforex-workshop11_03_2011.pdf.
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W metodach dokonujacych wyceny bezposrednio konsument de-
klaruje swojq potencjalng gotowos¢ do zaplacenia'*4. Metody bezposred-
niego pomiaru zakladajg istnienie takiego rynku (hipotetycznego), w kto-
rym dane dobro jest obiektem transakgcji. Do tej grupy metod naleza:

— metoda wyceny warunkowej;
— metoda wyboru warunkowego.

Rezultatem metod bezposrednich jest indywidualna i spoteczna
sklonno$¢ do zaptaty WIP (ang. Willingness to pay) lub gotowos¢ do ak-
ceptacji WTA (ang. Willingness to Accept) oraz kraricowe stopy substytuciji.
Gléwna wada metod bezposrednich jest negatywny wptyw zamozno$ci
i swiadomosci spoteczenstwa na wyniki badan. Z drugiej strony duza za-
leta metod bezposrednich jest ujawnienie rzeczywistego odczucia spotecz-
nego, eksponujacego poziom edukacji i wskazujacego obszary mozliwych
oddzialywan panstwa.

Metody posrednie sa niekiedy uznawane przez ekonomistéw za
bardziej wiarygodne w stosunku do metod bezposrednich, mimo znacz-
nego wzrostu dokladnosci tych ostatnich. Wynika to z faktu, ze w meto-
dach posrednich warto$ci ekonomiczne liczone sg z wykorzystaniem ba-
dan istniejacych rynkow zastepczych, gdzie sa sprzedawane i kupowane
dobra komplementarne w stosunku do tego dobra, ktére stanowi przed-
miot zainteresowania. Do wad metod posrednich nalezy przede wszyst-
kim dostepnos¢ danych. Na przyktad w metodzie kapitatu ludzkiego skta-
dowych kosztow konicowych jest bardzo wiele, a wigkszo$¢ z nich wy-
maga diugiej i Zmudnej akwizycji. Niemniej do niedawna uzycie metod
posrednich bylo zalecane jako badanie preferowane, a ich swobodne sto-
sowanie do wyceny wartosci zycia stato si¢ rutyna. Dopiero w przypadku,
gdy trudno o identyfikacje rynku zastepczego coraz czesciej stosowane sa
metody bezposrednie.

144 A, Zielinska, R. Marks-Bielska, Ocena wybranych metod szacowania pozaprodukcyjnych funkcji
laséw, ,,Ekonomia i Srodowisko” 2014, t. 1, nr 48.
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3.2
Wartos¢ statystycznego zycia ludzkiego
w ruchu drogowym i jej wycena

W krajach cztonkowskich Unii Europejskiej wymog przeprowa-
dzania wyceny spotecznych kosztow wypadkow drogowych wprowa-
dzono w 2008 roku Dyrektywa UE 2008/96/WE w sprawie zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej'¥>. Mimo tego wyniki szacun-
kow nie wszystkich krajow cztonkowskich sa tatwo dostepne i zblizone
metodologicznie. Jedynym z nielicznych zrodel sa wyniki projektu
HEATCO¢ oraz jego aktualizacja z roku 2010, ktérego celem byta préba
zbiorczego zestawienia metod i wynikdw szacowania kosztéw spotecz-
nych transportu w krajach UE. W Polsce ekonomicznga wycene spotecz-
nych kosztéw wypadkéw drogowych przeprowadzato sie jak dotad
corocznie od 2011 roku i towarzyszyly jej prace badawcze nad sukcesyw-
nym rozwojem metody ich dokltadnej wyceny'4.

Catkowitg wartos¢ ekonomiczng dobra tworza dwa skladniki:
wartos¢ uzytkowa oraz pozauzytkowa. Wartos¢ uzytkowa laczy sie z ce-
chami uzytkowymi dobra i znajduje odzwierciedlenie na rynku. Z kolei na

warto$¢ pozauzytkowa skladaja sie wartos¢: opcji, dziedzictwa i egzystengji.

145 Dyrektywa 2008/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 listopada 2008 roku
w sprawie zarzqdzania bezpieczenistwem infrastruktury drogowej [Dz.U. L 319 z 29.11.2008], s. 9.

146 P. Bickel et al,, HEATCO — Developing harmonised European approaches for transport costing and
project assessment. Deliverable 5. Proposal for Harmonised Guidelines, IER University Stuttgart,
2006, nr Luty 2005, s. 1-193.

147 A. Korzhenevych et al., Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report,
Ricardo-AEA, 2014, nr 1, s. 139.

148 A, Jazdzik-Osmolska (kier.), Wycena kosztéw wypadkow i kolizji drogowych na sieci drég w Pol-
sce na koniec roku 2012..., op. cit.
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Z punktu widzenia ekonomii wycena warto$ci pozauzytkowej dobra
wymaga hajbardziej wyrafinowanych metod'®. Trudnos¢ stosowania me-
tod wypracowanych do oszacowania wartosci ekonomicznej zwigzanej
z dobrami nierynkowymi polega na okresleniu krzywej popytu na te do-
bra. Warto$¢ ekonomiczna spotecznych kosztéw wypadkow drogowych,
w tym wartos¢ bezpieczenstwa, zasadniczo jest reprezentowana jako war-
tos¢ statystycznego zycia ludzkiego VSL i stanowi centralny element
oceny spotecznej projektéw drogowych. Poniewaz bezpieczenstwo
w transporcie jest produktem nierynkowym, o wartosci pozauzytkowej,
jego oszacowanie w stosunku do innych komponentéw wyceny jest naj-
bardziej skomplikowane oraz wymaga takze najwigkszych wysitkéw nad
opracowaniem metodologii jego wyceny. Aktualnie do wyceny warto$ci
zycia ludzkiego VSL w konteksScie bezpieczenstwa w ruchu drogowym
wykorzystuje sie¢ nastepujace dwa podejscia’>:

— kapitatu ludzkiego;

— sklonnosci do zaptaty.

Trudnosci w oszacowaniu wartosci bezpieczeristwa spowodowaty,
ze poczatkowe badania nad wartoscia kosztow wypadkow drogowych igno-
rowaly ten skladnik, rozwijajac koncepcje szacowania kosztow, ktdre wiaza
sie z uzytkowaniem, odtworzeniem lub zastepowaniem débr nierynkowych.
Podejscie tradycyjne koncentrowalo si¢ na wycenie posrednich, a potem na
bezposrednich kosztéw ekonomicznych zdarzen w ruchu drogowym.
W zwiazku z tym poczatkowe trendy w ekonomice transportu i szacowaniu
kosztéw wypadkow wykorzystywaly podejscie kapitatu ludzkiego i metode
dochodowa, ktdra bazowata na wycenie utraconego PKB na skutek $mierci
oraz trwalej badz czasowej niepetnosprawnosci ofiary wypadku drogowego.
Jednymi z pierwszych, ktorzy zastosowali t¢ metode byli Fein (1958)'5,

149 M. Giergiczny, A. Kossakowska, J. Sleszyriski, Wycena ekonomiczna w projektowaniu rewitalizacji
parku miejskiego, Wydzial Nauk Ekonomicznych, Uniwersytet Warszawski 2014, s. 167-179.
150 F J. Bahamonde-Birke, U. Kunert, H. Link, The Value of a Statistical Life in a Road Safety Context
— A Review of the Current Literature, Transport Reviews, 2017, s. 488-511.

151 R. Fein, Economics of mental illness, Basic Books Inc., New York 1958.
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Mushkin i Collings (1959)'%?, a takze Willecke, Bogel i Engels (1967)1%. Straty
PKB w wyniku nadumieralnosci na skutek wypadkow drogowych do dzis
sq podstawowym elementem wyceny kosztéw drogowych metod opar-
tych na kapitale ludzkim. Obecnie na swiecie stosuje si¢ wiele modyfikacji
tego podejscia. Z czasem, w miare dostepnosci danych, metode docho-
dowa rozszerzono o tzw. metode kosztéw restytugji, czyli o szacunek bez-
posrednio generowanych przez wypadki drogowe kosztéw wypadkdéw
(tzw. bezposrednich) obejmujacych prace stuzb operacyjnych, administra-
cyjnych, kosztéw hospitalizacji, rehabilitacji ofiar wypadkdéw drogowych,
odszkodowan i $wiadczen spotecznych, zniszczenia mienia etc.

Gléwna wada podejécia kapitatowego jest pomijanie wartosci po-
zauzytkowej i niemozno$¢ wyznaczenia funkcji popytu konsumentdw.
Podejéciem alternatywnym, ktdre pozwala identyfikowac wielkos¢ popytu,
jest podejscie skfonnosci do zaptaty WTP. Podejscie to jest stosowane od nie-
dawna. Pierwsze zastosowania wskazuja jednak, ze moze to by¢ metoda
precyzyjnie odzwierciedlajaca warto$¢ ekonomiczng zycia ludzkiego.

Podstawowym sposobem bezposredniego oszacowania wartosci
w metodzie WTP jest uzyskanie od potencjalnych lub aktualnych uzyt-
kownikéw odpowiedzi na pytania w trakcie specjalnie przygotowanych
badan ankietowych. Pytania pozwalaja zgromadzi¢ informacje o spotecz-
nym i ekonomicznym statusie respondenta, zmierzaja do okreslenia jego
preferencji wzgledem dobra i jego cech, a ostatecznie réwniez do odpowie-
dzi na pytanie: ile jednostka spoteczna jest sktonna zaptacic¢ za okreslone do-
bro lub dany poziom dostarczanych ustug zmniejszenia lub unikniecia nie-
pozadanego efektu. Identyfikacja popytu na dane dobro nastepuje zatem
poprzez kategorie ekonomiczng gotowosci do zaptaty. W kontekscie bez-
pieczenstwa drogowego podejscie to ma na celu zmierzenie subiektywnej
wartosci, jaka spoleczenstwo przypisuje ochronie Zzycia ludzkiego. Jest

152 S.J. Mushkin, F.D. Collings, Economic costs of disease and injury: A review of concepts, “Public
Health Report” 1959, Vol. 74, nr 9, s. 795-809.

155 R. Willecke, H.D. Bogel, K. Engels, Mdglichkeiten einer Wirtschaftlichkeitsberechnung im
Straflenbau unter besonderer Beriicksichtigung der Unfallkosten, Verlag Handelsblatt GmbH,
Forschungsberichte des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitat zu Kéln, Diis-
seldorf 1967.
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oczywiste, ze pojecie to jest znacznie szersze niz podejsécie produktywnosci
jednostki i kosztow usuwania skutkow, poniewaz uwzglednia réwniez nie-
materialne sktadniki kosztow wypadku, takie jak bol, smutek i zmniejszone
poczucie bezpieczenistwa, czyli kluczowe wartosci bezpieczenstwa. Nalezy
podkresli¢, ze zasadniczo podejscie to nie zmierza do bezposredniego po-
miaru warto$ci konkretnego ludzkiego zycia, ale poprzez identyfikacje
i interpretacje preferencji osob w réznych sytuacjach rynkowych do wy-
ceny niezdefiniowanego statystycznego zycia zagrozonego ewentualnym
ryzykiem. Z tego wzgledu przyjeto sie, ze w przypadku podejscia kapitatu
ludzkiego w wyniku wyceny otrzymuje sie¢ monetarna warto$¢ kosztu
ofiary sSmiertelnej, natomiast zastosowanie metody WTP wiaze si¢ z osza-
cowaniem warto$ci redukgji ryzyka tzw. VRR (ang. value of risk reduction),
zwanej niekiedy w brytyjskich zrdédtach literaturowych wartoscia uniknie-
cia $mierci tzw. VPF (ang. value of preventing a fatality). Najpowszechniejsze
w uzyciu jest jednak pojecie wspdlnie dla wynikéw obu podejsc i stosowane
W niniejszej pracy tzw. ,, wartos¢ statystycznego zycia ludzkiego” VSL.
Dokonanie wyboru metody wyceny spotecznego kosztu wypadkow
drogowych jest determinowane nie tylko przeznaczeniem oczekiwanych
wynikéw i dostepnoscia danych. Badanie WIP wymaga takze diugiego
okresu przygotowania oraz znacznych srodkéw finansowych na realizacje.
Z tego wzgledu metoda kapitatu ludzkiego, mimo istotnych wad, jest nadal
wykorzystywana w wielu krajach, w tym réwniez w Polsce. Na przyklad
taka metodyka aktualnie jest stosowana w Niemczech, gdzie w celu iloscio-
wej oceny bezpieczenistwa uwzgledniane sa koszty zatoru (spowodowane
wypadkami), rekompensata wyptacona przez towarzystwa ubezpiecze-
niowe oraz straty spowodowane w gospodarce'**. Podobng metode stosuje
sie tez w Polsce, wedtug ktdrej szacuje si¢ bezposrednie i posrednie koszty
wypadkow oraz kolizji drogowych w zakresie podobnym, jak w Niem-
czech, za wyjatkiem jedynie komponentu w postaci kosztow zatoréw'.

154 F.J. Bahamonde-Birke, U. Kunert, H. Link, The Value of a Statistical Life in a Road Safety Context
— A Review of the Current Literature, op. cit.

155 A, Jazdzik-Osmolska, PANDORA - Valuation method of social costs of road accidents in Poland,
op. cit.
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3.3
Metody wyceny wartosci zycia ludzkiego
w kontekscie wypadkéw drogowych

METODY KAPITALU LUDZKIEGO

Jak juz wspomniano, metoda kapitatu ludzkiego jest najstarsza me-
toda stosowana do wyceny wartosci ryzyka w ruchu drogowym?%¢. Zasto-
sowanie metody opiera si¢ na zatozeniu, ze ekonomiczna warto$¢ zycia
jednostki dla spoteczenstwa moze by¢ wyrazona wartoscia przyszlej utra-
conej przez nig produkgji lub tez, zgodnie z teorig kapitatu ludzkiego
Schultza i Beckera'”’, warto$cig inwestycji w kapitat ludzki.

Kapitat ludzki moze by¢ definiowany na trzech poziomach — ma-
kro, przedsigbiorstwa i jednostki ludzkiej'™. W ujeciu makro kapitat
ludzki stanowi zasob wiedzy, umiejetnosci, zdrowia i energii witalnej za-
wartej w spoleczenstwie!'®. Na poziomie przedsiebiorstwa oznacza on
ogot specyficznych cech i wlasciwosci zawartych w pracownikach, maja-
cych okreslong warto$¢, i stanowia zrédlo przysztych dochodéw, zaréwno
dla pracownika, ktdry jest wascicielem tego kapitatu, jak i dla organizagji,
ktdéra z niego korzysta'®. Z punktu widzenia jednostki ludzkiej, kapitat
ludzki to wszystkie cechy psychofizyczne, takie jak: wrodzone zdolnosci,

15 M.W. Jones-Lee, M. Hammerton, P.R. Philips, The Value of Safety: Results of a National Sample
Survey, “The Economic Journal” 1985, t. 95, nr Marzec, s. 49-72.

157 ]. Czapinski, Kapitat ludzki i kapitat spoteczny a dobrobyt materialny. Polski paradoks, ,Zarzadza-
nie Publiczne/Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie” 2008, t. 2, nr 2(4), s. 5-28.

158 U. Gotaszewska-Kaczan, Wiedza jako element budujgcy kapitat ludzki, Optimum. ,,Studia Eko-
nomiczne” 2014, t. 70, nr 4, s. 91-92.

1% R. Domaniski, Kapitat ludzki a wzrost gospodarczy, PWN, Warszawa 1993, s. 19.

160 H. Krol, Kapitat ludzki organizacji, [w:] Krél H., Ludwiczynski A., (red.), Zarzqdzanie zasobami
ludzkimi tworzenie kapitatu ludzkiego organizacji, PWN, Warszawa 2006, s. 97.
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zasoby wiedzy, poziom wyksztalcenia, umiejetnosci i doswiadczenie za-
wodowe, stan zdrowa, poziom kulturalny, aktywnos¢ spoteczno-ekono-
miczna, swiatopoglad itp., ktore wptywaja bezposrednio lub posrednio na
wydajnos¢ pracy i sa nierozerwalnie zwiazane z cztowiekiem jako no$ni-
kiem tych warto$ci'®'. Najistotniejszym czynnikiem kapitatu ludzkiego,
niezaleznie od poziomu jego rozpatrywania jest wiedza. To ten czynnik
decyduje o wartosci tego kapitatu'®. Oznacza to, ze kapitat ludzki jest za-
sobem, ktérego nie mozna naby¢, ale mozna go w sobie wytworzy¢ za po-
moca inwestycji w siebie.
Wyréznia sie dwie metody pomiaru kapitatu ludzkiego'®:
a) kosztowa, rozwijang przez Engela, Shultza i Beckera'®;
b) dochodowa, na ktérej opierali si¢ w swoich pracach Petty!®,
Clark', Jorgenson i Fraumeni'®”.

161 W. Florczak, Kapitat ludzki a rozwdj gospodarczy, [w:] W. Welfe (red.), Gospodarka oparta na
wiedzy, PWE 2007, s. 112.

162 U. Gotaszewska-Kaczan, Wiedza jako element budujqcy kapitat ludzki, op. cit.

163 . Kwiecien, Ekonomiczna analiza dochodzenia roszczen o zadoscuczynienie za szkody na osobie
z ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej, op. cit., s. 103.

164 Por. m.in.: T.W. Schultz, Investment in human capital, “ American Economic Review” 1961,
s. 51; G.S. Becker, Human Capital: A Theoretical and Empirical Analysis, with Special Reference to
Education, Columbia University Press for NBER, Nowy York 1975 oraz E. Engel, Der Werth des
Mensehen, Verlag von Leonhard Simion, Berlin 1883 za B.F. Kiker, The historical roots of the con-
cept of human capital, “Journal of Political Economy” 1966, t. 74, nr 5, s. 483 na podstawie
I. Kwiecien, Ekonomiczna analiza dochodzenia roszczeri o zadoséuczynienie za szkody na osobie
z ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej, op. cit., s. 98.

165 C.R. Hull (red.), The Economic writings of Sir William Petty, Cambridge University Press,
Cambridge 1899 za B.F. Kiker, The historical roots of the concept of human capital, op. cit., za
I. Kwiecien, Ekonomiczna analiza dochodzenia roszczeri o zadoséuczynienie za szkody na osobie
z ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej, op. cit., s. 103.

166 R.D. Clark, Risk taking in gropus: A social psychological analysis, ,,Journal of Risk and Insu-
rance, American Risk and Insurance Association” 1974, t. 41, nr 1 za I. Kwiecien, Ekonomiczna
analiza dochodzenia roszczen o zadoscuczynienie za szkody na osobie z ubezpieczen odpowiedzialnosci
cywilnej, op. cit., s. 103.

167 D.W. Jorgenson, B. Fraumeni, The Accumulation of Human and Non-human Capital, 1948-84,
[w:] RE.Lipsey, H. Stone Tice (red.), The Measurement of Saving, Investment, and Wealth,
University of Chicago Press, Chicago 1989, s. 227-286 za 1. Kwiecien, Ekonomiczna analiza do-
chodzenia roszczen o zados¢uczynienie za szkody na osobie z ubezpieczer odpowiedzialnosci cywilnej,
op. cit. s. 103.
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Metoda kosztowa bazuje na wartosci skumulowanych wydatkow
bedacych inwestycjami w cztowieka. Do najwazniejszych kategorii wydat-
kéw w kapitat ludzki przyjmuje sie¢ wydatki na edukacje, szkolenia
i opieke zdrowotna. Koncepcja kosztowa stuzy gtéwnie kalkulacji straty
spolecznej (dochodu narodowego)%. W aspekcie bezpieczenstwa w ruchu
drogowym wydaje sie nie by¢ stosowana, za wyjatkiem pojedynczych
prac, takich jak krajowe badanie w zakresie strat ponoszonych przez pra-
codawcow z tytutu nadumieralnosci pracownikow wskutek wypadkéw
drogowych'®.

Doswiadczenie, znajomos¢ struktury funkcjonowania przedsiebior-
stwa i sprawne w niej si¢ poruszanie, obok merytokracji, sa najbardziej do-
cenianymi wiasciwo$ciami pracownikéw, szczegdlnie na tle obecnej ten-
dencji do wysokiego poziomu fluktuacji kadr ze wzgledow zarobkowych.
Dlatego szczegolnym podejsciem w oparciu o kapitat ludzki i w kontekscie
wyceny wartosci statystycznego zycia jest metoda wyceny wartosci fluktu-
acji kadr. W tym przypadku warto$¢ kapitatu ludzkiego jest funkcja kosz-
tow edukadji i zdobywania doswiadczenia przez jednostke.

Problem fluktuacji kadr jest w pewnym tylko stopniu zjawiskiem
naturalnym. Termin ten na przemian stosowany z ,, ptynnoscia kadr” ozna-
cza zmiany w stanie zatrudnienia firmy. Fakt, Ze pracownicy przychodza
do przedsigbiorstwa i odchodza z niego jest zjawiskiem naturalnym, jesli
przyczyna jest choroba, Smier¢, przejscie na emeryture lub inne przewidy-
walne czynniki'”’. Jednakze w przypadku choroby badz $mierci na skutek
wypadku drogowego mozemy mowic o zwigkszonym ryzyku strat praco-
dawcy na skutek przyczyn niezaleznych'”'.

168 Ibidem.

169 A. Jazdzik-Osmolska (kier.), Wycena kosztéw wypadkow i kolizji drogowych na sieci drég w Pol-
sce na koniec roku 2012..., op. cit.

170 Szerzej o fluktuacji kadr D. Debski, Ekonomika i organizacja przedsigbiorstw, WSiP, Warszawa
2006.

171 E. Wycinka, Wycena ekonomicznej wartosci zycia ludzkiego dla potrzeb ustalania odszkodowarn
w wypadkach drogowych, , Prace i Materiaty Wydziatu Zarzadzania Uniwersytetu Gdanskiego”
2011, t. 2, 5. 229.
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Oceng ptynnosci kadr oblicza sie za pomoca wskaznika fluktuacji
(wskaznik przyje¢ podzielony przez wskaznik zwolnien)'”2. Zwiekszone
ryzyko utraty pracownika z przyczyn nienaturalnych zwieksza ryzyko
wzrostu wskaznika fluktuacji. Podstawowym odniesieniem dla oceny
wskaznika fluktuadji jest plan produkcyjny, ktérego wykonanie wymaga
okreslonej kadry pracowniczej, tworzacej kapitat intelektualny danej orga-
nizacji, co decyduje o wynikach ekonomicznych; cztowiek ze swoimi
umiejetnosciami i kwalifikacjami stanowi gtéwne zrédto sukcesu. Utrata
doswiadczonych pracownikdéw, mimo zatrudnienia nowych, powoduje
nizszg wydajno$¢ pracy przez pewien, trudny do okreslenia czas. Nowy
pracownik wymaga wdrozenia, uczenia oraz nadzoru innego pracownika,
co wplywa na obnizenie wydajnosci takze tego drugiego. W efekcie do
czasu wyksztalcenia nowego pracownika, co najmniej dwoch pracowni-
kéw ma mniejsza wydajnosc.

Z catego wachlarza kategorii kosztéw, ktére pracodawca ponosi
w zwiazku z ptynnoscia kadr, wyrdzniamy trzy grupy zwiazane z utrata
czasowq badz catkowita pracownika na skutek zdarzen losowych'7:

— koszty znalezienia zastepstwa — brak pracownika moze powodo-
wac niezrealizowanie terminowego zadania;

— koszty ponoszone w zwigzku z zatrudnieniem nowego pracow-
nika, np. informacja o wolnym etacie, testy kwalifikacyjne, badania
medyczne, koszty szkolen i szkolenia w miejscu pracy przez do-
$wiadczonego pracownika, koszty materialéw szkoleniowych;

— roznica miedzy wartoscia dodang wypracowana przez pracow-
nika odchodzacego z przedsigbiorstwa a ta, ktéra wypracuje
nowy, zanim nabierze odpowiedniego doswiadczenia.
Minimalizacja ryzyka wypadkow drogowych wsréd pracownikow

daje mozliwos¢ minimalizacji czesci skutkow ekonomicznych pracodaw-
cow na skutek fluktuacji kadr. Metody wyceny kosztéw ekonomicznych

172 A. Balcerek-Wieszala, Wykorzystanie miernikéw do pomiaru funkcji personalnej w przedsiebior-
stwie, ,,Zarzadzanie Zasobami Ludzkimi” 2011, t. 304, s. 176.

173 G. Lukasiewicz, Metody pomiaru kapitatu ludzkiego, ,Nieréwnosci Spoteczne a Wzrost
Gospodarczy” 2005, t. 6, s. 41.

145



3.3. Metody wyceny wartosci zycia ludzkiego w kontekscie wypadkow drogowych

pracodawcow opieraja sie na wycenie wartosci intelektualnej i indywidu-
alnych cech pracownika. Na warto$¢ kapitatu ludzkiego zainwestowa-
nego w pracownika skladaja si¢ przede wszystkim koszty szkolen i edu-
kacji. Na koszt kapitatu ludzkiego ma wplyw zajmowane stanowisko i do-
$wiadczenie, wynikajace z okresu zatrudnienia. Osobny sktadnik kosztéw
kapitatu ludzkiego to pochodna rekrutacji, podejmowanej na skutek fluk-
tuacji pracownikéw, oraz koszty utraconych zleceri/projektéw czy za-
stepstw!74. W literaturze jest wiele metod wyceny kapitatu intelektualnego
traconego przez pracodawcéw na skutek utraty pracownikoéw. Najczesciej
stosuje si¢ wycene kosztéw ponoszonych w ciggu zycia jednostki na jej
utrzymanie i edukacje. W szczegdlnosci jest to metoda M. Dobii'”, ktdra
opiera si¢ na zalozeniu, ze warto$c¢ kapitatu ludzkiego obejmuje nastepu-
jace czynniki:

— skapitalizowane koszty utrzymania (K);

— skapitalizowane koszty profesjonalnej edukacji (E);

— warto$¢ uzyskana przez doswiadczenie Q(T).

Model opisujacy te zalezno$¢ przedstawia sie nastepujaco:

H(T) = (K + E)(1 + Q1)) (13)

gdzie:

H(T) — wartos¢ kapitat ludzkiego w PLN;

T —liczba lat pracy;

Q)=1-T In(1-w)/In2;

w — wspotczynnik uczenia si¢ (np. w = 20% oznacza, ze pracownik z rocznym
stazem pracy wykona te sama prace w czasie krétszym o 20%).

Metoda dochodowa opiera si¢ na potencjalnej wartosci produkcji,
ktora najczesciej oblicza si¢ jako réwnowartos¢ zdyskontowanych

74 A. Rutkowska, Istota kapitatu ludzkiego i wybrane metody jego pomiaru, ,Zarzadzanie
i Finanse” 2012, 1. 10, nr 1, cz. 3, s. 342-346.

175 D. Dobija, Pomiar i sprawozdawczosé kapitatu intelektualnego przedsigbiorstwa, Wydawnictwo
Wyzszej Szkoty Przedsigbiorczosci i Zarzadzania, Warszawa 2003.
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mozliwych do osiagniecia zarobkdéw osoby zmarlej (aktualnych wartosci
przeplywow pienieznych) utraconych w wyniku jej $Smierci'’. Z czasem
innowacja w tej metodzie stalo si¢ pomniejszanie przyszltej produkcji
o utracong konsumpgje'””. Wedlug powyzszego kapital ludzki okresla sie

Za pomocg wzoru:

KL =) D, p,-v" (14)
=1

gdzie:
KL: - kapitat ludzki;
D: — przyszte dochody osoby w roku t;
v'-1— czynnik dyskontujacy;
Pt — prawdopodobieristwo, Zze osoba w wieku lat T przezyje rok t tzn. uzyska
przychdd De.

Jezeli od uzyskiwanych dochodéw odejmie sie konsumpcje C:, to
kapitat ludzki okresla si¢ w postaci tzw. dochodu netto za pomoca wzoru:

KL,=Y»(D,~C,)-p. v (15)

t=1

gdzie:

KL:— kapitat ludzki bez konsumpcji;

Ct — konsumpcja w roku t;

D: — przyszte dochody osoby w roku t;

vt-1 — czynnik dyskontujacy;

p'= — prawdopodobienistwo, ze osoba w wieku lat T przezyje rok t tzn. uzyska
przychdd De.

Podejscie kapitatu ludzkiego ma wiele wad, zaréwno w sytuacji,
gdy jest stosowane do oszacowania kosztéw ogoélnych wypadkow drogo-
wych, jak i do wartosci statystycznego zycia ludzkiego w kontekscie

176 O. Ashenfelter, Measuring the value of a statistical life: Problems and prospects, “Economic Journal”
2006, t. 116, nr 1976, s. 10-23.

177 Szerzej 1. Kwiecien\, Ekonomiczna analiza dochodzenia roszczen o zadoscuczynienie za szkody na
osobie z ubezpieczern odpowiedzialnosci cywilnej, op. cit, s. 104. oraz A. Lipka, Zaufanie w metodach
wyceny kapitatu ludzkiego organizacji, ,Zarzadzanie i Finanse” 2012, r. 10, nr 4, cz. 1, s. 455.
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ryzyka w ruchu drogowym. W przypadku wyceny ekonomicznej wartosci
zycia metoda nie obejmuje subiektywnych, bardzo personalnych korzysci
z rado$ci samego zycia, na przyklad z konsumpgji, oraz nie uwzglednia do-
datkowej grupy skutkéw, nalezacych do najtrudniejszych w analizie: strat
emocjonalnych wérdd ofiar i ich bliskich. W przypadku stosowania do wy-
ceny ogolnych kosztow spotecznych zwraca na uwage fakt wykluczenia
z obliczen ofiary z grupy obejmujacej dzieci lub osoby w wieku emerytal-
nym, poniewaz wedlug metody nie implikuja oni wartosci monetarne;j.

METODY SKEONNOSCI DO ZAPEATY WTP

Ze wzgledu na niedociagniecia metod opartych na wycenie kapi-
tatu ludzkiego, w latach 60. ubieglego wieku zwrocono uwage na nowo
opracowany rodzaj analizy, ktdry opiera si¢ na zapytaniu obywateli o ich
indywidualna sktonno$¢ do zaptaty za redukcje osobistego ryzyka $mierci
lub powaznych obrazen ciala w okreslonych warunkach niepewnosci
(analiza WTP) lub o kwote, za ktdra sa gotowi zaakceptowac zwigekszone
ryzyko pogorszenia warunkéw zycia (analiza WTA). Zdaniem wielu éw-
czesnych ekonomistow, np. Schellinga'”®, Dreze'”, Jones-Lee'®, oraz Mi-
chona'®!, stosowanie tych analiz mogto stac sie najwlasciwszym sposobem
oceny efektywnosci projektow zorientowanych na redukcje ryzyka
$mierci. To zdanie podzielajg takze wspdtczesni badacze, ktdrzy czesto
obecnie po nie siegaja. W odniesieniu do bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym najczesciej stosuje sie jednak technike WTP; znacznie rzadziej WTA.
Warto w tym miejscu wspomnie¢ dwa wazne dokumenty, ktdre utorowaty
droge do przyjecia techniki gotowosci do zaptaty na potrzeby wyceny

178 T.C. Schelling, The Life You Save May Be Your Own, [w:] S.B. Chase (red.), Problems in Public
Expenditure and Analysis, Brookings Institution, Washington, DC 1968, s. 127-162.

179 ]. Dreze, L utilité sociale d'une vie humaine, ,Revue Francaise de Recherche Opérationnelle”
1962, nr 23, 5. 93-118.

180 M.W. Jones-Lee, Safety and the savings of life, [w:] R. Layard, S. Glaister (red.), Cost-Benefit
Analysis, Cambridge University Press, Cambridge 1994.

181 J.A. Michon, A critical view of driver behavior models: what do we know, what should we do?, [w:] L. Evans,
R.C. Schwing (red.), Human behavior and traffic safety, Plenum Press, Nowy York-Londyn 1985.
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warto$ci bezpieczenstwa drogowego: jeden autorstwa Schellinga (1968),
drugi Michona (1971)'82. Natomiast ostateczna rekomendacje metody wy-
ceny wartosci redukcji ryzyka i wycene wartosci statystycznego zycia
ludzkiego w oparciu o podejscie WTP przyjeto w 2006 roku w ramach
europejskiego projektu Developing Harmonised European Approaches
for Transport Costing (HEATCO)?#.

Wartos¢ WTP w kontekscie bezpieczenstwa w ruchu drogowym
definiuje si¢ jako kranicowa stope substytucji MRS (ang. marginal rate of sub-
stitution) miedzy dobrem wyrazonym w postaci monetarnej a ryzykiem
bycia ofiarg $miertelng badz ranna (oddzielnie cigzko ilekko rannag), na
danej drodze, dla kazdego uzytkownika ruchu z osobna (rowniez
z uwzglednieniem roli w ruchu drogowym, np. kierowca i pieszy). Ana-
liza kranicowej stopy substytucji MRS opiera si¢ na losowej funkgji uzy-
tecznodci, ktora zaktada, ze uzytkownik danego dobra odczuwa subiek-
tywna satysfakgje okreslang mianem uzytecznosci. Uzytecznos¢ danego do-
bra oznacza takie jego cechy, ktére w danych okoliczno$ciach sa w stanie
zaspokoic¢ aktualne potrzeby i oczekiwania konsumenta tego dobra.

Poniewaz wartos¢, jaka spoleczenstwo przypisuje konkretnemu
dobru, uwaza si¢ za réwna zapotrzebowaniu danego dobra na rynku, to
warto$¢ zycia ludzkiego VSL mozna wyrazi¢ nastepujaco’®:

N
1
VSL= Z WTP; — N * Cov(WTP;, |67;]) (16)
i=1

gdzie:

WTP; — indywidualna wartos¢ WTP dla kazdego i badanego;

N — wielko$¢ populacji;

Cov(WTP;, |67;| — kowariancja pomiedzy WTP dla kazdego indywidualnie
badanego i, a redukdja ryzyka.

182 W.K. Viscusi, J.E. Aldy, The Value of a Statistical Life: Throughout the World, “NBER Working
Paper Series” 2003, t. 9487, s. 5-76.

183 P, Bickel i in., HEATCO - Developing harmonised European approaches for transport costing and
project assessment. Deliverable 5. Proposal for Harmonised Guidelines, op. cit.

184 LI Rizzi, ].D. de Ortazar, Estimating the willingness-to-pay for road safety improvements,
“Transport Reviews” 2006, Vol. 26, nr 4, s. 471-485.
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Zwykle przyjmuje si¢, ze kowariancja miedzy WTP indywidual-
nym a redukcja ryzyka jest rowna 0. Wowczas rdOwnanie mozna uproscié
do nastepujacej postaci:

N
1
vsL == Z WTP, (17)
i=1

Podejscie WTP mozna wykorzysta¢ do ustalenia ceny prawie kaz-
dego dobra nierynkowego, ale w kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego nalezy dokladnie rozwazy¢ warunki ramowe. W tym przypadku na-
lezy rozr6zni¢ miedzy ryzykiem ex ante (wycena ryzyka przed ekspozycja),
aryzykiem ex post (po ekspozydji), poniewaz obie te wyceny rdzniq sie mieg-
dzy sobg'®. W kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego, analiza kosz-
tow i korzysci powinna odnosi¢ sie¢ do gotowosci ex ante do zmniejszenia
prawdopodobienistwa $mierci ofiar $miertelnych lub powaznego
uszczerbku na zdrowiu w wyniku wypadku drogowego w danej grupie
ludnosci. To podejscie jest spojne z oceng projektéw transportowych, gdzie
nalezy rozstrzygnac kwestie przed wystapieniem okreslonego incydentu.

Witdérnym produktem analizy WTP jest mozliwos¢ odnotowania jed-
noczesnie wszystkich elementdw, ktére badani rozwazaja podczas warto-
sciowania zycia ludzkiego i bezpieczniejszego otoczenia drogi, takich jak
poczucie bezpieczenistwa, podejscie do ryzyka, subiektywna ocena bdlu
i smutku, wartos¢ zycia per se itp.

Podejscie WTP, podobnie jak inne metody, posiada istotne zalety
i wady. Z ekonomicznego punktu widzenia metoda oparta jest na antro-
pocentryzmie i uzyskane wyniki zalezg od poziomu wiedzy lub stanu emo-
cjonalnego respondentdéw oraz od zamoznosci 0sdb wyceniajacych (podob-
nie jak na rynku dobr materialnych). Zaleza wiec od ich osobistych prefe-
rencji i wyznawanych przez nich subiektywnych wartosci. Takze wycena
VSL w réznych kontekstach, takich jak bezpieczenistwo ruchu drogowego,
polityka ochrony srodowiska czy opieka zdrowotna moze prowadzi¢

185 D. Pearce, G. Atkinson, S. Mourato, Cost-Benefit Analysis and the Environment: Recent
Developments, OECD 2006, s. 15-27.
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do réznych wynikow'®. Wérdd przyczyn tych rozbieznych wycen mozna
zidentyfikowaé¢ wolnos¢ decyzji podejmowania ryzyka, niezaleznie od
tego, czy jednostka jest w stanie kontrolowacd sytuacje, czy tez inni ludzie
moga mie¢ wplyw na potencjalny blad cztowieka'®’”. Podobnie cechy spo-
feczno-ekonomiczne 0s6b odgrywaja wazna role. Rdznice w wynikach ba-
dania WTP w réznych kontekstach przedstawiono na rysunku 45.

Rozbiezne wyniki wyceny VSL metoda WTP
dla réznych obszaréw badania: srodowisko, zdrowie i ruch drogowy,
3500000 4 odzwierciedlaja poglady i postawy spoteczeristwa
3000000 - wobec réZnego ryzyka

USD-2005

2 500 000 -
2000000

1500000

1000000 -
500 000 -

0 T T )
Srodowisko Zdrowie Ruch drogowy

Rysunek 45. Wyniki VSL wedlug WTP dla ré6znych obszaréw badania:

srodowisko, zdrowie i ruch drogowy, wyrazone w [USD-2005]
Zrédto: F.J. Bahamonde-Birke, U. Kunert, H. Link, The Value of a Statistical Life in a Road Safety
Context — A Review of the Current Literature, op. cit.

Niespodjne wyniki wyceny sg czesto uwazane za wade podejscia,
poniewaz decydenci czesto preferuja stosowanie jednej wartosci, bez
wzgledu na jej kontekst. Ponadto uzyskiwanie rozbieznych wartosci de-
terminuje potrzebe prowadzenia analiz VSL w kontekscie zréznicowa-
nych czynnikéw ryzyka i w réznych sytuacjach. Z drugiej strony rozbiezne
wyniki odzwierciedlajg poglady i postawy spoleczenstwa wobec réznego
ryzyka i jako takie sa wlasnie wazne dla efektywnego tworzenia polityki
w réznych sektorach.

18 H. Andersson, N. Treich, The value of a Statistical Life, [w:] A. De Palma, R. Lindsay,
E. Quinet, R. Vickerman (red.), The Handbook of Transport Economics, EE, 2009; K. Veisten i in.,
Valuing casualty risk reductions from estimated baseline risk, “Research in Transportation Economics”
2013, t. 43, nr 1, s. 50-61.

187 F.J. Bahamonde-Birke, U. Kunert, H. Link, The Value of a Statistical Life in a Road Safety Context
— A Review of the Current Literature, op. cit.
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Krytyka metody WTP dotyczy takze charakteru i przebiegu tego ro-
dzaju badania. Operowanie ztozonymi pojeciami w kwestionariuszu bada-
nia, dotyczacymi kwestii niematerialnych (takich jak prawdopodobienstwo
wypadku samochodowego, a takze jego konsekwengji), tworzenie hipote-
tycznego rynku (hipotetycznej podrézy), tak by zwizualizowaé responden-
towi w jak najlepszy sposdb sytuacje na drodze, jest dosy¢ skomplikowane.
Moze to doprowadzi¢ do btednych interpretacji przez respondentéw.

Niezaleznie od formulowanych zastrzezen, metodyka badan
WTP jest coraz popularniejsza i stale rozwijana. Od lat 80. ubieglego wieku
prezentacja rozwiazan alternatywnych iinterpretacja wynikéw ulegty
znacznej poprawie. Jako technika ankietowania obecnie dominuje wywiad
osobisty (face-to-face); badania poprzedzane sa grupami dyskusyjnymi; na-
stapito takze rozwiniecie technik umozliwiajacych przyjazna i przekony-
wujaca wizualizacje scenariuszy wyboru. Ponadto, w ostatnich latach
liczba samych badan wzrosta znaczaco, co umozliwia przeprowadzanie
metaanaliz sprawdzajacych wiarygodnos¢ wynikéw. Gtéwnym motywa-
torem obserwowanej dynamicznej ewolucji metod opartych na WTP,
szczegOlnie odnosnie bezpieczenstwa w ruchu drogowym, jest wciaz aktu-
alny problem badawczy zwiazany z zagadnieniem ryzyka wypadku drogo-
wego ismierci. Glownym mankamentem programdéw poprawy bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym jest stale zastosowanie nieadekwatnych miar
korzysci. NajczesSciej korzysci te sa uymowane w postaci wydatkdéw na ho-
spitalizacje, wzrost produktywnosci, przeplywow pienieznych panistwa’ss.
To podejscie prowadzi do mylnego pojmowania korzysci spotecznych’®.
Realnym zyskiem programoéw skierowanych na poprawe bezpieczenstwa
w ruchu drogowym jest zmniejszenie ryzyka $mierci i zachorowalnosci.
Ta korzys$¢ moze by¢ szacowana w rézny sposob, a takze réznymi miarami.
Jednakze w celu wyrazenia spotecznych korzysci tymi samymi jednostkami

188 AS. Atkins, The economic and social costs of road accidents in Australia: With Preliminary Cost
Estimates for Australia in 1978, Centre for Environmental Studies, University of Melbourne
1981, s. 1-72.

18 R. Smith, S. Jan, A. Shiell, Can we assess what australians are willing to pay for road safety?,
Australian Transport Safety Bureau, 1993 [dostep 15.04.2015]. Dostepny w World Wide Web:
http:// www.atsb.gov.au/media/5205507/MH370_Considerations on defining_FactSheet.pdf.
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w postaci kosztéw nalezy estymowac indywidualna, a w nastepstwie tego
spoteczna sklonnosc¢ do zaptaty za zapewnienie redukdji ryzyka.

Obecnie metode WTP stosuje sie w wielu krajach o wysokich
wskaznikach bezpieczenstwa, na przyktad w Wielkiej Brytanii, Nowej
Zelandii i Australii. Pierwsze badanie WTP zostalo przeprowadzone
w Nowej Zelandii w roku 1991 i powtorzone w roku 1996. W roku 1997
badanie kosztow redukcji ryzyka przeprowadzono w Wielkiej Brytanii,
gdzie oprocz techniki WIP zastosowano metode badania WTA. Po roku
2000 badania WTP przeprowadzaty administracje zajmujace si¢ bezpie-
czenstwem w Australii (2007), Singapurze (2008) i Norwegii (2009)'*°.

Metoda cen hedonicznych

Metoda cen hedonicznych zostala pierwotnie opracowana w celu
analizy cen na rynku mieszkaniowym''. Nawet dzis wiekszos¢ zastoso-
wan tego podejscia jest nadal powiazanych z tym obszarem. Podejscie he-
doniczne analizuje cene rynkowa pewnego dobrego rynku jako funkcje
(zwykle sume) latentnych (tj. niedajacych sie¢ zaobserwowac) cen réznych,
odmiennych wiasciwosci lub cech, ktére tworza charakter dobra. Na przy-
ktad cene danego domu mozna wyrazi¢ w zaleznosci od jego wlasciwosci
hedonicznych, takich jak wielkos¢, liczba pomieszczen, lokalizacja, zanie-
czyszczenie, przestepczo$é w sasiedztwie itp. W ten sposdb cena moze by¢
reprezentowana w sposOb nastepujacy '

l

p=fl0 =) afi(k) (19

i=1

gdzie:
p oznacza cene rynkowa danego dobra,
k jest wektorem jego atrybutow i f(k) jest funkcja k.

190 C. Naude, D. Tsolakis, F. Tan, Social Costs of Road Crashes in Australia: The Case for Willingness-
to-pay Values for Road Safety, Austroads 2015.

191G, Rosen, Hedonic Proces and Implicit Markets:Product Differentiation in Pure Competition, “The
Journal of Political Economy” 1974, vol. 82, issue 1, s. 34-35.

192F J. Bahamonde-Birke, U. Kunert, H. Link, The Value of a Statistical Life in a Road Safety Context
— A Review of the Current Literature, op. cit.
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Cena latentna (a) atrybutu kj moze by¢ okreslona zgodnie z poniz-
szym roOwnaniem:
0
dp ~ - (19)

ok;

gdzie dp jest czastkowq pochodna ceny w odniesieniu do okreslonego atrybutu x;,
czyli innymi stowy — marginalng ceng zwiazang ze zwigkszeniem jednej jednostki
tego atrybutu. Ta wartos¢ moze by¢ bezposrednio interpretowana jako zagrego-
wana spoteczna wartos¢ WTP.

W konsekwencji WTP dla pewnego dobra nierynkowego mozna
oszacowac, analizujac ceny rynkowe produktéw zawierajacych to kon-
kretne dobro, w istotnej swojej czesci. Jednakze stosowanie metody odno-
$nie bezpieczenstwa drogowego nie jest fatwe, poniewaz na rynku do-
stepne sa tylko niektore produkty, zawierajace jako integralna czes¢ bez-
pieczenistwo. Wiekszos¢ hedonicznych badan cenowych zmierzajacych do
ilosciowej analizy VSL koncentruje si¢ na rynku pracy — porownujac pre-
mie (doradztwo w zakresie ptac) placone za niebezpieczne miejsca pracy,
lub na dziatalnosci konsumenckiej — poréwnujac cene réznych produktow
bezpieczenstwa, np. motocykle lub kaski rowerowe lub bezpieczniejsze sa-
mochody.

Metoda cen hedonicznych jest przedmiotem krytyki'®. Przede
wszystkim jest kwestig dyskusyjna, czy premie placone za prace wyso-
kiego ryzyka sa zgodne z ryzykiem zwiazanym z tymi pracami, biorac pod
uwage charakterystyke pracownikow, ktérzy sie na nie decyduja. Zazwy-
czaj jest to sita robocza sktadajaca sie z mtodych i niedoswiadczonych pra-
cownikdw, ktérzy nie sq Swiadomi zagrozen, na jakie sa narazeni. Ponadto
pracownicy ci majg bardzo ograniczone mozliwosci na rynku pracy, ze
wzgledu na brak doswiadczenia. Dodatkowo nalezy wzia¢ pod uwage ist-
nienie ewentualnych ograniczen w podejmowaniu decyzji, np. finanso-
wych. Czynnik finansowy mozna uzna¢ za kluczowy dla sytuacji zakupu

19%3].S. Landefeld, E.P. Seskin, The economic value of life: linking theory to practice, “ American Jour-
nal of Public Health” 1982, t. 72, nr 6, s. 555-566.
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elementdw bezpieczenistwa, takich jak kaski do motocykli lub roweréw
czy bezpieczniejszych pojazdow.

Pomimo tych probleméw, to podejscie jest szeroko stosowane
w literaturze do szacowania VSL w roznych kontekstach', a niektdre
agencje rzadowe, takie jak Amerykanska Agencja Ochrony Srodowiska
(EPA), uzywaja jej do konstruowania zatozen prowadzonej polityki.

Metoda wyceny warunkowej CVM

Metoda wyceny warunkowej CVM (ang. Contingent Valuation
Method) zwana inaczej metoda wyceny kontyngentowej, nalezy do jednej
z najbardziej znanych, najczesciej stosowanych w praktyce i reprezenta-
tywnych metod dla wyceny débr nierynkowych dokonywanych bezpo-
srednio.

Podstawowe zasady tej metody zostaly opracowane w 1947 roku
przez Ciriacy-Wantrupa, a udoskonalit je Davis, ktory jako pierwszy
w praktyce zastosowal ja do szacowania waloréw rekreacyjnych terenéw
w Maine'”. Podstawowym narzedziem tej metody jest badanie ankietowe
konsumentow okreslonego, nierynkowego dobra, przypominajace bada-
nia socjologiczne. Osoba badana jest informowana o przedmiocie badania,
a nastepnie udziela odpowiedzi na pytania w kwestionariuszu. Zasadni-
czg czes¢ kwestionariusza stanowi pytanie o gotowo$¢ przeznaczenia
oplaty za otrzymanie dobra/ustugi, do ktérego/ktorej dostep jest w chwili
obecnej bezptatny. Ankiety zawieraja wielowymiarowe sytuacje wyboru,
w ktdérych przedmiotowe dobro jest opisane za pomoca zbioru jego cech
(tzw. atrybutow). Eksperyment polega na przedstawianiu badanym hipo-
tetycznych scenariuszy opisanych za pomoca zbioru atrybutéw na roz-
nych ich poziomach. Zaleca si¢ przeprowadzanie tego badania w sposdb
pozwalajacy jak najbardziej wizualizowac oceniane sytuacje. Procedura
skladania oferty jest powtarzana kilkakrotnie. Poziom oferty ulega meto-
dycznym zmianom, w zaleznosci od kolejnych wyboréw respondentow.

194 W K. Viscusi, J.E. Aldy, The Value of a Statistical Life: Throughout the World, op. cit.
195 A, Zydron, A. Szoszkiewicz, Wartos¢ srodowiska a gotowos¢ spoleczenistwa do zaplacenia za to
dobro, dobro, ,,Rocznik Ochrona Srodowiska” 2013, t. 15, s. 2874-2886.

155



3.3. Metody wyceny wartosci zycia ludzkiego w kontekscie wypadkow drogowych

Ostatecznie zaakceptowana oferta ujawnia warto$¢ badanego dobra dla
respondenta i ma odpowiadac¢ gotowosci respondenta do zaptaty (WTP).
Odpowiednio duza liczba odpowiedzi pojedynczych respondentéw sta-
nowi material badawczy, ktory daje podstawe do statystycznej analizy
uzyskanych danych. Rozklad czestosci deklarowanych kwot pozwala
okresli¢, jaka czes¢ badanej populacji wyraza dana gotowosc do zaplaty.
Modelowanie preferencji badanych opiera sie¢ na modelu uzytecz-
nosci losowej™*. Funkcja uzytecznosci moze przyjac nastepujaca postac:

Uij =ﬁ'xl-j+£l-j (20)

gdzie:

p jest wektorem parametrow,

x jest specyficznym dla respondenta i-tej alternatywy wyboru wektorem po-
ziomow atrybutdw,

¢ jest sktadnikiem losowym, wynikajacym z niemozliwosci obserwacji wszyst-
kich istotnych cech?”.

Gloéwnym zatozeniem konstrukgji alternatyw oferowanych bada-
nym jest to, ze zwigkszenie prawdopodobienstwa przezycia wymaga
zwigkszenia bezpieczenstwa, co jest zwiazane z poniesieniem pewnych
kosztow (konsumpgji). Podstawa metody jest wiec oszacowanie kosztéw,
ktére mozna ponies¢, aby zwiekszajac prawdopodobienstwo przezycia,
utrzymac te sama uzytecznosc.

W specyficznych sytuacjach stosuje si¢ inng miare, oceniajaca war-
tos¢ rekompensaty ponoszonej w sytuacji, gdyby badani zostali pozba-
wieni dostepu do nierynkowego dobra lub ustugi. Respondenci pytani sa
wowczas o wartos¢ premii, za ktéra sa w stanie zaakceptowad wzrost
przedmiotowego ryzyka. Zwykle jednak kwestionariusz ma na celu
przedstawienie procesu nabycia pewnego dobra abstrakcyjnego (WTP),

1% D. McFadden, Econometric Models of Probabilistic Choice, “The Journal of Business” 1980, Vol.
53, nr 3, cz. 2, s. 13-29.
197 Ibidem.
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anie WTA, jako ze konstrukcja WTP przypomina normalne decyzje kon-
sumpcyjne gospodarstwa domowego!*.

Formuta metody CVM zapewnia duza elastyczno$¢ badania, ktore
mozna wykorzysta¢ do oceny praktycznie kazdego dobra nierynkowego
i w skomplikowanych sytuacjach. Zastosowanie tej metody bylo jednak nie-
jednokrotnie kwestionowane!”. Zasadniczy problem, jaki powstaje przy
uzyciu tej metody, dotyczy nadmiernie ukierunkowanych pytan i skompli-
kowanej dla przecigtnego respondenta interpretacji korzysci wyrazonych
w postaci prawdopodobienstwa na niskim poziomie (respondenci rzadko
rozumieja pojecie prawdopodobienstwa i znaczenie statystyk). Takze spo-
sob formulowania pytan stanowi najczesciej wymieniany zarzut niedosko-
natosci metody. W szczegdlnosci, w poczatkowym okresie jej stosowania,
dominowatly pytania otwarte?®: ,Ile jestes sklonny zaptaci¢ za redukgje
prawdopodobienstwo uczestniczenia w zdarzeniu drogowym, o Smiertel-
nych konsekwengjach o 1 na 50 000?”. W chwili obecnej coraz wigekszym
zaufaniem ciesza si¢ pytania zamkniete, ktore przypominaja zapytania ofer-
towe.

Wraz ze wzrostem przeprowadzanych eksperymentéw, technika
badania znacznie sie poprawila (opis hipotetycznej sytuadji jest coraz bar-
dziej przemawiajacy, a informacje przekazane respondentom coraz klarow-
niejsze itp.). Jednak niektérzy autorzy badan twierdza, ze ulepszenia tech-
niki analitycznej nie moga pokonac innych istotnych ograniczeni dotycza-
cych metodologii, ktdre rzutuja przede wszystkim na poznanie prawdziwych
preferencji osob?. Ponadto krytykuje si¢ takze inne aspekty. Na przyktad
w badaniu przeprowadzonym w 1982 roku na terenie Anglii, Szkocji

i Walii autorzy eksperymentu odnotowali zblizone warto$ci gotowosci

198 J. de D. Orttzar, L.G. Willumsen, Modelling Transport, Wiley 2002, t. 2, s. 143-144.

199 A. Zielinska, R. Marks-Bielska, Ocena wybranych metod szacowania pozaprodukcyjnych funkcji
laséw, op. cit.

20F.]J. Bahamonde-Birke, U. Kunert, H. Link, The Value of a Statistical Life in a Road Safety Context
— A Review of the Current Literature, op. cit.

201 R.T. Carson, Resources and Environment: Contingent, Resourse Institution 2001, s. 13273-
-13275.
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spoleczenstwa do zaptaty za redukcje ryzyka bycia uczestnikiem
wypadku z ofiarami $miertelnymi, jak i w wypadku bez ofiar $miertel-
nych??. Wyniki te byly nie tylko sprzeczne z oczekiwaniami logicznymi,
ale i z wigkszoscia wynikow innych badan. Autorzy przypisali te wyniki
niespodziewanemu zachowaniu populacji, podczas gdy inni sugerowali
brak zrozumienia poje¢ przez respondentow.

Metodologia jest rowniez krytykowana przez psychologéw beha-
wioralnych i ekonomistow, poniewaz kwestionariusz nie odzwierciedla
scenariuszy rzeczywistych sytuacji, na jakie narazone sa jednostki. Wresz-
cie nalezy wzig¢ pod uwage, ze metoda jest wrazliwa na zachowania sy-
mulowane, a nie realistyczne. Poniewaz metoda badania jest bezposrednia
i pozwala respondentom na wyciagniecie wnioskdw, istnieja zachety do
dostarczania nierealistycznych odpowiedzi. Mozliwe jest zidentyfikowa-
nie dwoéch gtéwnych linii odpowiedzi nierealnych: po pierwsze, respon-
dentow, ktorzy raczej przeceniaja swoja WIP w celu zachecenia do reali-
zacji projektow infrastrukturalnych, ktére moga im bezposrednio przy-
nies¢ korzysci. Z drugiej strony sa respondenci, ktorzy celowo lekcewaza
swoje WTP, aby w przysztosci unikna¢ naliczania wyzszych platnosci lub
podatkow.

Niemniej jednak metoda wyceny warunkowej i jej warianty wciaz
dominujgq w stosowaniu podejscia WTP2%,

Metoda choice experiment

Przyjmuje si¢, ze wszelkie metody wyceny bezposredniej, w tym
przedstawiona wczesniej metoda wyceny warunkowej, naleza do ekono-
mii eksperymentalnej. Jednak dopiero w ostatniej dekadzie XX wieku roz-
powszechnity sie techniki badawcze, ktére w pelni zastuguja na te nazwe.
Sa to metody wyboru warunkowego CE (ang. Choice Experiment), zwane
inaczej metodami wyboru eksperymentalnego. Metody CE naleza do tej

202 M.W. Jones-Lee, M. Hammerton, P.R. Philips, The Value of Safety: Results of a National Sample
Survey..., op. cit.

203 A. De Blaeij i in., The Value of Statistical Life in Road Safety, “Accident Analysis &Prevention”
2000, t. 35, nr 6, s. 973-986.
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samej grupy metod wyceny preferencji deklarowanych. Jak wspomniano,
jest to nowo opracowana technika oceny WTP, ostatnimi czasy najczesciej
stosowana celem poznania preferencji uczestnikéw ruchu drogowego
i okresleniu wartosci zycia ludzkiego w warunkach ryzyka na drodze?*.
Pierwszymi badaczami, ktorzy zastosowani technike CE, byli Orttizar and
Rizzi?%. To podejscie bylo nastepnie rozwijane przez de Blaeij i innych?®
w ramach badania dunskiego. Ta technika badawcza byla réwniez zasto-
sowana w badaniach przeprowadzonych przez Henshera?” do wyceny
warto$ci redukgji ryzyka w grupie pieszych.

Podobnie jak w metodzie wyceny warunkowej, w wyborze ekspe-
rymentalnym respondent ma za zadanie wskaza¢, ktéry wariant odpo-
wiada mu najbardziej. Réwniez w tej metodzie dobra podlegaja charaktery-
styce przy uzyciu odpowiednio skomponowanych i dobranych zestawdw
atrybutéw (cech) dla niego charakterystycznych i przez konsumenta utoz-
samianych z uzytecznoscia. Jednakze w wyborze eksperymentalnym kon-
strukcja wyboru, ktory jest przedstawiany ankietowanemu, sktada si¢ nie
z jednej opdji, ale co najmniej dwdch alternatyw wyboru, opisanych przez
rozne atrybuty oraz ich poziomy. Podobnie, jak przy metodzie wyceny kon-
tyngentowej, w przypadku CE stosowany jest okreslony scenariusz, ktory
wprowadza respondenta w stan koniecznosci dokonania wyboru; wymaga

204 D.A. Hensher et al., Estimating the willingness to pay and value of risk reduction for car occupants
in the road environment, “Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2009, t. 43, nr 7,
s. 692-707; P. Iragiien, ]. de D. Orttzar, Willingness-to-pay for reducing fatal accident risk in urban
areas: An Internet-based Web page stated preference survey, “Accident Analysis and Prevention”
2004, t. 36, nr 4, s. 513-524; D. Hensher, ]. Louviere, ]. Swait, State choice methods: analysis and
application, “Journal of Econometrics” 2000, Volume 89, issue 1-2, s. 197-221.

205 P, Iragtien, J. de D. Orttzar, Willingness-to-pay for reducing fatal accident risk in urban areas: An
Internet-based Web page stated preference survey, op. cit.; L.I. Rizzi, ]. de D. Orttzar, Estimating the
willingness-to-pay for road safety improvements, op. cit.; K. Veisten et al., Valuing casualty risk re-
ductions from estimated baseline risk, op. cit.

206 J. Rouwendal et al., The information content of a stated choice experiment: A new method and its
application to the value of a statistical life, “Transportation Research Part B: Methodological” 2010,
t.44,nr 1, s. 136-151.

27D.A. Hensher et al., Estimating the value of risk reduction for pedestrians in the road environment:
An exploratory analysis, “Journal of Choice Modelling” 2011, t. 4, nr 2, s. 70-94.
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wiec wczeshiejszego szczegdtowego zaplanowania i testowania, by zapew-
ni¢ poprawnos$¢ wynikéw. Diuga faze przygotowan i testowania nalezy
zaliczy¢ do utrudnien stosowalnosci tej metody. Z kolei psychologowie
twierdza, Zze wybodr nawet pomiedzy tylko dwoma wariantami sklania re-
spondentéw do glebszego namystu, anizeli standardowe pytanie zadane
w metodzie wyceny warunkowej. Istnieja takze poglady, ze prowadzi to
do redukgji prawdopodobienistwa spontanicznych odpowiedzi, udziela-
nych bez nalezytej analizy oraz odpowiedzi przypadkowych. Dzieki moz-
liwosci poréwnania przedstawianych alternatyw, w miejsce akceptacji
pojedynczego scenariusza, metoda CE umozliwia bardziej elastyczne
wnioskowanie o preferencjach uzytkownikéw dobra, a z perspektywy re-
spondenta jest takze bardziej komfortowa inaturalna, niz bezposrednie
deklarowanie pienieznej wartosci dobr (CV)25.

Zastosowanie metody wyboru warunkowego daje takze mozli-
wos$¢ okreslenia rownoczes$nie warto$ci poszczegolnych atrybutéw (a nie
jedynie w ujeciu catkowitym) poddawanego wycenie dobra. Ze wzgledu
na fakt, ze kazdy respondent dostarcza nie jednej (jak to ma miejsce w kla-
sycznej CV), a wielu statystycznych obserwacji, w konsekwencji mozliwe
jest uzyskanie tez lepszych statystycznie danych szacunkowych?®. Prze-
waga metody CE nad metodq CVM jest takze tatwiejsze szacowanie kran-
cowej gotowosci (srednia warto$¢ minimalnego zwigkszenia tego atrybutu
danego dobra) do ptacenia za dany atrybut wycenianego dobra.

W CE dodatkowe informacje o preferencjach respondentéw mozna
otrzymac przez zwiekszenie liczby opcji w kazdym zbiorze. Z drugiej
strony rozpatrywanie wariantowe jest najczesciej wymieniana wada me-
tody CEM, poniewaz wymaga ona od respondentéw stosunkowo duzego
wysitku intelektualnego. Na ogét badani dokonuja wyboru preferowanego
rozwigzania problemu ze zbioru od 3 do 6 wariantow, ktdre sg opisane kil-
koma cechami. Poréwnanie i ocena wymagaja zatem od respondenta

28 D. Hensher, J. Louviere, J. Swait, Stated choice methods:analysis and application, op. cit.,; LI
Rizzi, ].D. Orttzar, Estimating the willingness-to-pay for road safety improvements, op. cit.

209 A, Zieliniska, R. Marks-Bielska, Ocena wybranych metod szacowania pozaprodukcyjnych funkcji
lasow, op. cit.
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skupienia i zaangazowania. Ponadto ograniczona liczba wariantow nie
pozwala na konfrontacje respondenta ze wszystkimi kombinacjami
uwzglednianych cech?'. Podobnie jak w metodzie wyceny warunkowe;j,
w metodzie CE modelowanie preferencji badanych opiera si¢ na funkgji
uzytecznosci i oszacowaniu krancowej stopy substytucji. Zgodnie z teoria
losowej uzytecznosci?'! zaktada sie, ze uzytecznos¢ powiazana z kazda al-
ternatywa mozna uznac za funkcje matematyczna, ktorej zmiennymi sa
znane cechy alternatyw i nieznane btedy. Zaktadajac liniowq strukture dla
tej funkgji, uzytecznos¢ moze by¢ przedstawiona w nastepujacy sposob:

U; = Z ki + & @1
k

gdzie:

Ui jest uzytecznoscia zwiazang z alternatywa i oraz axoznacza kraficowa uzy-
teczno$¢ atrybutu k (zakltadajac, ze uzytecznosc kranicowa jest stata dla wszyst-
kich alternatyw)

gk oznacza atrybut k dla alternatywy i

¢i jest skltadnikiem losowym reprezentujacym wszystkie nieznane czynniki
majace wplyw na decyzje.

WADY I ZALETY METOD WYCENY
WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO

Metodologia oparta na wycenie kapitatu ludzkiego jest najstar-
szym podejéciem stosowanym do oszacowania wartosci statystycznego
zycia ludzkiego. Z tego wzgledu metoda kapitatu ludzkiego najwczesniej
zostala zaimplementowana na state przez wiele krajow. Rozwdj metody
WTP, ktéra pokonuje wiele waznych uproszczenn metody kapitatowe;j,
pozwolil zaadaptowac obecnie ja jako najbardziej komplementarne narze-
dzie do wyceny VSL w wielu kontekstach przez wiekszo$¢ krajow euro-
pejskich oraz USA. Obecnie w niektorych krajach WTP jest jedyna

210 M. Giergiczny, A. Kossakowska, Wycena ekonomiczna w projektowaniu rewitalizacji parku miej-
skiego, op. cit.
21 D. McFadden, Econometric Models of Probabilistic Choice, op. cit.
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stosowana metoda. Nadal jednak sa kraje, ktdre opieraja si¢ tylko na po-
dejsciu kapitalowym, ale ich liczba stale maleje (tabela 11).

Tabela 11. Stosowanie metod wyceny VSL w réznych krajach

Kraj Met(?da :
WTP Kapitalu ludzkiego

Australia X X
Austria X X
Belgia X X
Dania X
Finlandia X

Holandia X

Irlandia X X
Niemcy X
Norwegia X

Nowa Zelandia X X
Polska X
Szwajcaria X

USA X X
Wielka Brytania X X

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie F.J. Bahamonde-Birke, U. Kunert, H. Link, The Value of
a Statistical Life in a Road Safety Context — A Review of the Current Literature, op. cit.

Kazda z oméwionych metod posiada wady, ktére nalezy uwzgled-
ni¢ przy jej wyborze. Przy czym nalezy zauwazy¢, ze wiekszo$¢ wynikow
badan nadal opiera si¢ na obu zasadniczych podejsciach??. Praktycy dosy¢
czesto zalecaja jednak stosowanie tych dwoch podejs¢ réwnolegle, ponie-
waz kazda z metod obok wad, ma takze zalety, dzigki ktérym mozna przy-
blizy¢ sie do pelniejszego aspektu wartosci statystycznego zycia ludz-
kiego. Zbiorcze zestawienie wad i zalet oméwionych metod przedsta-
wiono w tabeli 12.

212 ], Rouwendal i in., The information content of a stated choice experiment: A new method and its
application to the value of a statistical life, op. cit.
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Tabela 12. Wady i zalety metod stosowanych do wyceny VSL

— duza elastyczno$¢.

Podejscie Zalety Wady
wiarzalna i ‘ dura: |~ czysto ekonomiczna funkcjonalno$¢, brak
powtarzalna [ prosta procecura, uwzglednienia warto$ci pozauzytkowej;
_ komplementamosé zbilansem | nie uwzglednia preferencji populacji, stad
narodo ] brak mozliwo$ci uzyskania funkcji popytu
Wy badanych;
Kapitatludzki |- wysoka wiarygodno$¢ — rdézme warto$ci w zalezno$ci od
wynikow; produktywnosci ludzi
; szys,k;nzlli n]:;etarne] wartoset | _ zalemo$¢ od raty dyskontowej;
iary § elnej.
— zalezno$¢ od dostepnosci danych.
— nieprezentatywne proby;
Ceny . . .. . .
hedoniczne — wykorzystuje dane rynkowe. — brak identyfikacji specyfiki atrybutow;
— ograniczony kontekst stosowania.
- I:;lejlz(lz)osrednla interpretacja ~ metodologia ankiety:
Wynikow;
. . — skomplikowana ze strony respondentow
— duza elastycznosé. . . . .
Wycena Y interpretacja indywidualnych korzysci;
kontyngenowa - -
— nierealne sytuacje;
— zalezno$¢ od stopnia zamozno$ci badanych.
- lednia wszystkie wazne
ceclzll:; Zilfemat:fvw%y W — metodologia ankiety;
— moga by¢ uwzglednione ok —
Eksperyment z |postawy spoleczne badanych; ~ potrzeba wigkszych prob;
wyborem

— potrzeba zmiennej kontrolujace;j;

— zalezno$¢ od zastosowanego modelu;

— zalezno$¢ od stopnia zamozno$ci badanych.

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie F.J. Bahamonde-Birke, U. Kunert, H. Link, The Value of
a Statistical Life in a Road Safety Context — A Review of the Current Literature, op. cit.

Podejscie dotyczace kapitatu ludzkiego nie odzwierciedla wartosci

zycia ludzkiego przypisanej spoleczenstwu, poniewaz nie uwzglednia in-

dywidualnych preferencji oséb badanych.
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Zasadnicza wada metody cen hedonicznych jest brak adaptowal-
nosci i reprezentatywnosci, a warunkowa wycena ma tendencje do uzy-
skiwania nieobiektywnych badz niewiarygodnych wynikéw ze wzgledu
na uproszczony charakter wywiadu ankietowego oraz trudno interpreto-
walne dla badanych korzysci wiazace si¢ z wyborem opcji.

Metody wyboru warunkowego sa takze krytykowane gtéwnie pod
katem mozliwych btednych interpretacji pytan w eksperymencie ekono-
micznym przez respondentdéw, ktdére sa istotna czescia tej metody. Jed-
nakze podejcie prezentowane w metodzie wyboru eksperymentalnego
jest najbardziej obiecujace ze wszystkich opisanych metod. Technika ta po-
konuje najwazniejsze wady alternatywnych podejs¢, pozwala zblizy¢ sie
do oszacowania wartosci pozauzytkowych i oferuje znaczna elastycznos¢
stosowania.

Istnieje jednak znaczna potrzeba badan nad stosowaniem metody
oraz jej testowanie w réznych warunkach spoteczno-ekonomicznych.
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Podsumowanie

Unikaj przyjemnosci, ktére potem przynoszq zmartwienie
(Menander)

v’ Zycie ludzkie nalezy do kategorii débr bezcennych, nierynkowych,
ktdrego ceny nie da si¢ wyznaczy¢

Réwnoczesnie zycie jest dobrem, o ktore zabiegamy, chronimy i ktore
przedstawia dla nas wartos¢ najwyzsza. Rozwoj metod wyceny wartosci
ekonomicznej dobr nierynkowych pozwala nam szacowac te wartosc
w roznych jej kontekstach. Wiedza na ten temat ma najwigksze zastosowa-
nie w naukach spotecznych dla definiowania potrzeb oraz realnych prefe-
rengji spoleczenstwa.

v" Doskonalenie metod wyceny zycia ludzkiego odnosnie zapewnienia
bezpieczenstwa w ruchu drogowym stuzy potrzebie ustalenia warto-
Sci zycia dla spoteczenstwa

To podejscie jest bezposrednio wykorzystywane w ocenie efektywnosci

ekonomicznej inwestycji drogowych bazujacej na analizie generowanych

przez nie kosztéw i korzysci spotecznych.

v 0d 1996 roku wycena spolecznych kosztow wypadkéw drogowych
jest wymogiem w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej

Mimo tego wyniki szacunkdéw nie wszystkich krajow cztonkowskich sa ta-

two dostepne i zblizone metodologicznie. W Polsce ekonomiczna wycene

spolecznych kosztéw wypadkow drogowych przeprowadzato sie jak do-

tad corocznie od 2011 roku i towarzyszyly jej prace badawcze nad sukce-

sywnym rozwojem metody ich doktadnej wyceny.
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3.4. Podsumowanie

v Metoda oparta na wycenie kapitalu ludzkiego oraz metoda WTP sa
dwoma najczesciej stosowanymi metodami szacowania wartosci sta-
tystycznego zycia ludzkiego w aspekcie bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym

Metodologia kapitatu ludzkiego jest najstarsza metoda wyceny. Rozwdj
metody WTP, ktdra pokonuje wiele waznych uproszczen metody kapita-
towej, pozwolit zaadaptowac obecnie jq jako najbardziej komplementarne
narzedzie do wyceny VSL w wielu kontekstach przez wigkszos$¢ krajow
europejskich oraz USA. Obecnie w niektorych krajach WTP jest jedyna sto-
sowana metoda. Nadal jednak sa kraje, ktdre opieraja si¢ tylko na podej-
$ciu kapitalowym, ale ich liczba stale maleje.

v’ Istnieje jednak znaczna potrzeba badan nad stosowaniem metody oraz

jej testowanie w r6znych warunkach spoteczno-ekonomicznych
Praktycy dosy¢ czesto zalecajg stosowanie tych dwéch skrajnych podejsé
rownolegle, poniewaz kazda z metod obok wad, ma takze zalety, dzieki
ktérym mozna przyblizy¢ sie do pelniejszego aspektu wartosci staty-
stycznego zycia ludzkiego. Podejscie tradycyjne koncentruje si¢ na wy-
cenie posrednich, a potem na bezposrednich kosztach ekonomicznych
zdarzenn w ruchu drogowym. W zwiazku z tym gléwna jego wada jest
pomijanie wartosci pozauzytkowej. Podejsciem alternatywnym jest po-
dejscie sktonnosci do zaptaty WTP. Cho¢ podejscie to jest stosowane od
niedawna, to pierwsze zastosowania wskazuja jednak, Zze moze to by¢
metoda precyzyjnie odzwierciedlajaca warto$¢ ekonomiczna zycia ludz-
kiego.
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Rozdzial 4

WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO
ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP

W ASPEKCIE BEZPIECZENSTWA

RUCHU DROGOWEGO W POLSCE

- DOSKONALENIE OCENY

KOSZTOW SPOLECZNYCH

Rozwazania zawarte w poprzedniej czesci stanowily podstawe
opracowania zatozen metodycznych do badania wyceny wartosci staty-
stycznego zycia ludzkiego w oparciu o indywidualng sktonnos¢ uczestni-
kéw ruchu drogowego do zaptaty za poprawe bezpieczenistwa i z wyko-
rzystaniem funkgji uzytecznosci. W nastepnych podrozdziatach zostanie
przedstawiona autorska metoda wyceny ekonomicznej wartosci staty-
stycznego zycia ludzkiego w aspekcie bezpieczenstwa ruchu drogowego
w warunkach polskich. Podrozdziatl 4.3 prezentuje wyniki przeprowadzo-
nych w 2015 roku empirycznych badan wiasnych, dotyczacych gotowosci
Polakow do zaptaty za redukcje ryzyka w ruchu drogowym, a w konse-
kwengji okreslenia wartosci zycia ludzkiego.
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4.1

Metodologia badania sklonnosci Polakow
do zaplaty za redukcje ryzyka

w ruchu drogowym (WTP)

OGOLNY SCHEMAT BADANIA

Badanie ekonomicznej wartosci statystycznego zycia w kontekscie
bezpieczenstwa ruchu drogowego przeprowadzono autorska, dwueta-
powa metoda z wykorzystaniem techniki BBD (ang. Bulletin Board
Discussion) i analizy conjoint, w oparciu o metode WTP. Schemat badania
byl nastepujacy:

— Etap I obejmowat badanie jakosciowe w postaci forum dyskusyj-
nego technika BBD z 30 osobowa grupa ofiar wypadkow drogo-
wych i ich bliskich na temat przyczyn i skutkéw zdrowotnych oraz
spoteczno-ekonomicznych wypadkéw drogowych.

— Etap II polegat na konstrukgji badania ilosciowego, ktore obejmo-
wato badanie gotowosci do zaptaty za redukcje ryzyka w ruchu
drogowym (badanie WTP), przeprowadzone na reprezentatywnej
dla Polski grupie respondentow (N=1085 osob) w postaci socjolo-
gicznego badania ankietowego z eksperymentem ekonomicznym
(analiza conjoint).

Z uwagi na zréznicowany poziom ochrony w ruchu drogowym
jego uczestnikoéw, ktdry potencjalnie moze mie¢ wpltyw na postrzeganie
ryzyka, badanie gtéwne przygotowano i przeprowadzono odrebnie dla
dwoch wyselekcjonowanych grup respondentow, tj.:

— kierowcoéw samochodow jako grupy tzw. chronionych uzytkowni-
kéw ruchu drogowego,
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— 0s0b wybranych sposrod grona pieszych, motocyklistow i rowe-

rzystow jako reprezentantéw tzw. niechronionych uzytkownikéw

ruchu drogowego.

Catosciowy schemat badania przedstawiono na rysunku 46.

forum |:>
dyskusyjne Badanie

WYNIKI
BADANIE GROWNE .
Wartosc
BADANIE WSTEPNE Badanie ekonomiczna
. ekonomiczne Q .Sta.tystyczn.ego
Internetowe (eksperyment) zycia ludzkiego

Profil
socjologiczne spoteczno-

(ankieta) -ekonomiczny
badanych

Rysunek 46. Schemat ogdlny badania

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Realizacja badania przebiegata w nastepujacej kolejnosci:

opracowanie struktury badania;

opracowanie scenariusza badania jakosciowego;

wybdr modelu analizy conjoint eksperymentu ekonomicznego;
realizacja badania jako$ciowego;

realizacja badania iloSciowego w terenie.

TEORETYCZNE PODSTAWY I ZALOZENIA DO STOSOWANIA
INTERNETOWEGO FORUM DYSKUSYJNEGO W ASPEKCIE BRD

Potrzeba zastosowania metody jakoSciowej w przedmiotowej

pracy i przeprowadzenie badania jako$ciowego na fokusowej grupie oséb

doswiadczonych wypadkiem drogowym wynikneta przede wszystkim

z istoty badania WTP, ktore jest badaniem socjologicznym z elementami

eksperymentu ekonomicznego. W Polsce, jak dotad, nie przeprowadzano

badan jakosciowych ze spoteczenstwem w kontekscie ryzyka w ruchu

drogowym, oprdécz badan ilosciowych (ankietowych) skoncentrowanych
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na poznaniu opinii w zakresie biezacych problemow zwigzanych z BRD.
Tymczasem jedynie badania jakoSciowe w postaci otwartej dyskusji po-
zwalaja na poglebiong analize zachowania, postrzegania problemu, co
i dlaczego stymuluje jednostke do konkretnych dziatan itp.?'®

Stosowanie badan jako$ciowych w obszarach badawczych cieszy
si¢ ostatnimi czasy coraz wigkszym powazaniem i rosnacq popularnoscia.
Warto podkresdli¢, Zze obecnie badania jakoSciowe sa juz nie tylko bada-
niami ilosciowymi, ale wypracowaty sobie wlasna tozsamos¢?'“. Ich istota
jest rozszyfrowanie, w jaki sposob ludzie tworza wokot siebie $wiat, co ro-
bia lub co im si¢ przydarza. Ogdélnym celem badan jakosciowych jest opis,
interpretacja, a niekiedy wyjasnienie zjawisk spotecznych miedzy innymi
poprzez analize doswiadczenia jednostek. Z tego wzgledu szczegdlna role
tych badan zauwaza si¢ w zagadnieniach spotecznych, gdzie kwestia fun-
damentalng jest poznawanie zwyczajow, postaw i motywacji dziatan,
a takze poziomu satysfakgcji i jej zrédet oraz preferencji spotecznych. Od-
nosnie oceny potencjatu badan jakosciowych wzgledem badan iloscio-
wych, nie nalezy deprecjonowac ich znaczenia, co si¢ czesto zdarza.
W wielu dziedzinach, takich jak badania ewaluacyjne, niezbedne jest ta-
czenie obu metod badawczych bez ich hierarchizowania, traktujac je jako
wzajemne dopelnienie. Naturalnie zasadniczym powodem, dla ktérego
nalezy rozwazaé wykorzystywanie w pracy badawczej zaréwno metod ja-
kosciowych i ilosciowych jest stawiane pytanie badawcze i potrzeba znale-
zienia na nie odpowiedzi?'>. Rozwdj badan jako$ciowych spowodowal, ze
obecnie dysponujemy wieloma metodami ich realizacji. Do podstawowego
schematu metod jakosciowych zalicza sie dwie grupy podejs¢: badania prze-
krojowe i dynamiczne oraz studium przypadku i badania poréwnawcze.

Zastosowane w ramach niniejszego projektu badanie fokusowe jest
popularng metoda jakosciowa, ktora jest szeroko wykorzystywana za-
rowno w badaniach retrospektywnych, jak i dynamicznych. Najczesciej

213 U. Flick, Projektowanie badania jakosciowego, PWN, Warszawa 2010, s. 23.
214 Tbidem, s. 30-33.
215 [bidem.
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jednak stosuje si¢ je do badan poréwnawczych o charakterze migawko-
wym, ktdrych celem jest uzyskanie biezacej opinii na temat danego zagad-
nienia?'®. Badanie fokusowe albo inaczej zogniskowane wywiady gru-
powe (ang. FGI — Focus Group Interview) to grupowa dyskusja wyselekcjo-
nowanych respondentéw. Ten rodzaj badania przeprowadzany jest za
pomoca otwartej grupowej dyskusji z rozmowcami wybranymi ze
wzgledu na posiadanie okreslonych cech, ktore sa wazne z punktu widze-
nia celow badania??. W zaleznosci od celu i tematu badania forum dysku-
syjne przeprowadza si¢ w niewielkich jednorodnych grupach fokusowych
(badanie standardowe) badz mini grupach celem wywiadéw (wywiady
z trudno dostepnymi grupami docelowymi albo z grupami konflikto-
wymi).

Zasadnicza wada badan jakosciowych jest oczywiscie trudnos¢
interpretacji ich wynikow, a takze wysokie koszty przekladajace si¢ na
wielko$¢ grup dyskusyjnych. W ostatnich latach sprzymierzericem badan
jakosciowych stat sie jednak rozwoj techniki internetowej i badan typu
online. Cecha wywiadow online jest realizowanie dyskusji na specjalnej
platformie internetowej przypominajacej czat. Ogromna zaleta dyskusji
internetowych nad tradycyjnymi jest komfort psychiczny respondentéw,
wigksza otwarto$¢, szczero$¢ i anonimowosé, tatwosé odpowiedzi na py-
tania drazliwe, mozliwos¢ udziatu w badaniu trudno dostepnych respon-
dentéw, niezalezno$¢ geograficzna i wspomniana oszczedno$¢ czasu
i kosztow. Wada badan internetowych jest z kolei ograniczenie zbioru re-
spondentéw do bardziej doswiadczonych i korzystajacych z czatu na co
dzien, a takze mozliwos¢ tatwego opuszczenia badania przez ich uczestni-
kéw czy brak sygnatow pozawerbalnych (mowy ciata)?'s.

Zuwagi na temat badania zwiazany ze $miercia na skutek wypad-
kéw drogowych i mozliwe negatywne emocje towarzyszace osobom z tra-
gicznym do$wiadczeniem powypadkowym, szczegdlng wage potozono na

216 Jbidem, s. 146-152.

217 Badania fokusowe, Instytut Nauk Spoteczno-Ekonomicznych, 2017 [dostep 3.09.2017]. Do-
stepny w World Wide Web: http://research.inse.pl/oferta/narzedziabadawcze/badania-foku-
sowe2, 30.08.2017.

218 R. Barbour, Badania fokusowe, PWN, Warszawa 2011, s. 44-51.
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wyb0dr techniki tego badania. Jako metode, ktdra pozwalata zapewnié kom-
fort psychiczny osobom bioracym udziat w dyskusji oraz wiarygodnos¢
uzyskanych wynikéw, wybrano internetowe forum dyskusyjne metoda
wywiadu asynchronicznego, okreslanego takze mianem metody BBD od
angielskiego bulletin board discussion®. Realizacja badania BBD jest zbli-
zona do funkcjonowania serwiséw spotecznosciowych??. W badaniu
uczestniczy moderator, ktdrego rola jest stymulowanie dyskusji poprzez
zadawanie pytan, rozwijanie podjetych watkéw i podtrzymywanie roz-
mowy. Kazdy uczestnik badania loguje si¢ w okreslonym czasie do plat-
formy internetowej, gdzie w przygotowanym panelu dialogowym odpo-
wiada na pytania moderatora, wymienia si¢ pogladami z innymi uczest-
nikami badania, $ledzi ich wypowiedzi, komentuje itp. Podstawowaq zaleta
badania BBD jest jego realizacja w diuzszej perspektywie czasowej, trwa-
jaca z reguly od kilku do kilkunastu dni. Wydluzony czas badania po-
zwala na glebsze przemyslenie tematu przez osoby biorace udziat w dys-
kusji anizeli w tradycyjnych badaniach fokusowych, trwajacych z reguty
do 2 godzin. Dodatkowym utatwieniem dla respondentéw jest brak po-
trzeby uczestniczenia wszystkich respondentéow w dyskusji w tym samym
czasie. Wykorzystanie techniki BBD sprawdza sie¢ takze przy poruszaniu
drazliwej tematyki badania, niejednokrotnie przywolujacej uczestnikom
bolesne wspomnienia. W przypadku przedmiotowego badania jest to
istotna zaleta. Dzigki zastosowaniu metody BBD mozliwe bylo poznanie
opinii respondentow z trudno dostepnych grup, ktérzy z réoznych wzgle-
dow unikaja bezposredniego kontaktu z otoczeniem, np. z powodu nie-

estetycznych uszkodzen ciata na skutek wypadku drogowego.

219 K. Mazurek-Lopacinska, M. Sobociniska, Badania marketingowe —nowe podejscia oraz metody
na wspdtczesnym rynku, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2016,
t. 336, nr 450, s. 137-147.

220 D. Maison, Zogniskowane wywiady grupowe jakosciowa metoda badan marketingowych, PWN,
Warszawa 2000, s. 113-140.
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WYCENA EKONOMICZNE] WARTOSCI
STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP

Ekonomiczng wycene wartosci statystycznego zycia ludzkiego
VSL oparto na zasadniczym zalozeniu, ze osoba podrdézujaca j pewna
droga moze odczuwac niezadowolenie ze swojej podrozy, ktérego poziom
mozna z kolei okresli¢ za pomocg funkcji uzytecznosci:

V=Vir,ez) (22)
gdzie:
r —ryzyko zagrozenia zycia;
¢ —koszt;
z — atrybut opisujacy poziom satysfakcji z podrézy (najczesciej czas podrozy t).

Za pojecie wartosci statystycznego zycia ludzkiego przyjeto defini-
¢je sformutowang przez Jones-Lee, ktory okreslit VSL jako warto$¢ unik-
nigcia jednej spodziewanej $mierci w jednostce czasu?!. Odpowiada to
$redniej w populagji (badz w probie) kranicowej stopie substytucji MRS;
miedzy dobrem wyrazonym w postaci monetarnej a ryzykiem bycia ofiara
$miertelng na danej drodze, dla kazdego n uzytkownika ruchu, powiek-
szonej o kowariancje, ktora uwzglednia ewentualna korelacja wystepujaca
miedzy MRS; a zredukowanym ryzykiem 6122

MRS; = wilor >

J aV;/oc >
1 N

VSL =WZ MRS, +Ncov(MRSn,-'|5Tj|) (24)
]=

Takie podejscie daje mozliwosc¢ analizy dowolnej liczby atrybutow i sza-
cowanie wartosci redukcji ryzyka wystapienia dowolnej kategorii strat

21 M.W. Jones-Lee, Safety and the savings of life, [in:] R. Layard, S. Glaister (eds.), Cost-Benefit
Analysis, Cambridge University Press, Cambridge 1994.

22 LI Rizzi, ]. de D. Ortazar, Estimating the willingness-to-pay for road safety improvements,
op. cit., s. 473.
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osobowych. Analogicznie do wartosci statystycznego zycia definiuje si¢
wartosci statystycznej ofiary VSI (ang. Value of Statistical Injury). W pracach
empirycznych przyjmuje sie, ze w badanej populagji nie wystepuje korela-
cja miedzy wartoscia MRS; a 6ri?. Woéwczas rownanie 24 przyjmuje postac
Uuproszczona:

N
1
VSL = NZ MRS, 25)
]=

Na podstawie rdwnania 25, w ktérym MRS jest usredniana wsrod
catej badanej populagji N, stwierdza sig, ze wartos¢ MRS; moze by¢ inter-
pretowana jako domniemana wartosc¢ zycia jednostki.

Podobna analiza moze zosta¢ przeprowadzona, zamiast w kontek-
Scie wartosci ryzyka r, (gdzie r=f/N), réwniez odnosnie redukgji liczby
ofiar $miertelnych f (badz redukgdji liczby ofiar ciezko rannych). Wowczas
jednak rownanie przyjmuje odmienng postac??:

Noov./of X
VSL=2 —%—=2 SVF,
J=1 J J=1 (26)
oc
V=V

gdzie SVF jest przedmiotowa warto$cig redukdji ofiary Smiertelnej (badz ofiary
ciezko rannej) i moze by¢ interpretowana jako cena Lindahla lub podatek
Lindahla??.

Powyzsze rownanie wyraza takze definicje spotecznej gotowosci
do zaptaty (WTPspot) za dobro spoteczne (np. w tym przypadku jest to bez-
pieczenstwo w ruchu drogowym) jako sume indywidualnych kraricowych

223 Jbidem.
24 K. Veisten et al., Valuing casualty risk reductions from estimated baseline risk, op. cit.

25 H.R. Varian, Microeconomic Analysis, W.W. Norton&Company, Nowy York-Londyn
1992, s. 426.
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stop substytucji miedzy dochodem a liczbg ofiar $miertelnych (badz ciezko
rannych). W kontekscie hipotetycznej podrézy transportowej, wartosé
SVF; jest maksymalng kwota, ktora jest gotowy zaptaci¢ podrdzujacy j
W zamian za poprawe bezpieczeristwa?*. Model wartosci VSL zostat
zoperacjonalizowany za pomoca przeprowadzenia badania metoda wy-
boru z eksperymentami CE. W takim przypadku przyjmuje sie zatozenie,
ze osoba badana j moze wybra¢ z N mozliwych alternatyw, ktére opisane
sa za pomoca wektora ai atrybutéw, wystepujacych na roznych pozio-
mach. Dodatkowo przyjmuje sig, ze osoba badana wybiera ze zbioru N
alternatyw tylko jedna, wedlug niej najbardziej ja satysfakcjonujaca oraz
zaklada si¢ staba komplementarnos¢ preferencji konsumpcyjnych. Ozna-
cza to, ze atrybuty odrzuconych alternatyw nie maja wptywu na poziom
uzytecznosci respondenta??.

Posrednia funkcje uzytecznosci V dla kazdej dostepnej alternatywy
i mozna wyrazi¢ w postaci:

Vila;, M —p;) (27)

gdzie:

ai — jest wektorem atrybutow zwiazanych z dana alternatywa i;
M —oznacza dochéd osoby badanej;

pi —jest kosztem alternatywy i.

Badany j dokona wyboru alternatywy i sposréd wszystkich do-
stepnych alternatyw N wtedy, kiedy uzytecznos¢ danej alternatywy jest
wigksza od uzytecznosci innej alternatywy n. Mozna to wyrazi¢ w sposob

nastepujacy?:

Vi(A, M-P)) > Vi(Ax, M-Px), Vi # n (28)

26 K. Veisten et al., Valuing casualty risk reductions from estimated baseline risk, op. cit., s. 51.

27 M. Giergiczny, Wycena wartoéci statystycznego zycia ludzkiego przy wykorzystaniu metody wy-
borow z eksperymentami, ,Ekonomia i Srodowisko” 2006, t. 2(30), s. 45-47.

228 Ibidem.
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Najczesciej przyjmuije sig, ze funkcja uzytecznosci jest liniowa funk-
cja wystepujacych w eksperymencie atrybutow podrézy?”. W zwiazku
z tym zatozono, ze w przedmiotowym badaniu funkcja uzytecznosci kaz-
dej alternatywy i dla uzytkownika j przyjmie postac nastepujaca:

Vij = BzZij + BcrCR;j + BrrLR;j + Bccij + Bitij (29)

gdzie:

V;j —jest funkcjq uzytecznosci podrézy w scenariuszu i, uzytkownika j;
Z;; —jest liczbg ofiar $miertelnych w scenariuszu i, uzytkownika j;
CR;j —to liczba ofiar ciezko rannych w scenariuszu i, uzytkownika j;
LR;; — to liczba ofiar lekko rannych w scenariuszu i, uzytkownika j;

cij —jest kosztem podrdézy w scenariuszu 7, uzytkownika j;

t;j —jest czasem podrdézy w scenariuszu i, uzytkownika j;

Bz Bcrs BLr» BeCijs Br — sa wynikami estymacji modelu.

Dalsze modelowanie preferengji opiera si¢ na modelu uzytecznosci
losowej RUM (ang. Random Utility Model), ktéry wprowadza do posredniej
funkcji uzytecznosci element losowy ¢. W praktyce realizowania metody
CE jest stosowanie silnego zalozenia, dzigki ktéremu jest mozliwe znaczne
uproszczenie analizy statystycznej?. Dotyczy ono addytywnej rozdziel-
nosci czesci stochastycznej i deterministycznej funkcji uzytecznosci. Wow-

czas funkcja uzytecznosci dana jest wyrazeniem:

Uijj = Vij(a, M = p;) + &5 (30)

Ostatecznie poszukiwana wartos¢ SVF jest réwna ilorazowi wspol-

czynnikow: a) odnosnie ofiar $miertelnych Bz / B b) odnosnie ofiar ciezko
Cc

229 Tbidem.
230 [Jbidem.
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poszkodowanych B CR/ .1 © odnosnie lekko poszkodowanych B LR/ 3.
Cc Cc

Natomiast iloraz P t/ B odnosi sie do wartosci czasu podrozy?'.
c

W celu pomiaru preferencji respondentéw odnoénie bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym zastosowano metode analizy conjoint, ktorej
podstawa koncepcyjna i metodologiczna ulatwiajaca opisanie i wyjasnie-
nie zachowan konsumenckich jest teoria uzytecznosci. Metoda analizy
conjoint wywodzi si¢ z teorii pomiaru facznego (ang. Conjoint Measurement
Theory, CMT), wedlug ktdrej preferencje jednostki mozna przedstawic na
skali przedziatowej, co umozliwia ich poréwnanie i obserwacje réznic mie-
dzy nimi*?. Nazwa metody wywodzi si¢ od istoty metody, ktdra jest ocena
typu conjoint, czyli ocena zespotu cech potaczonych w profil badanego do-
bra. Podstawa teorii jest zastosowana skala pomiaru preferengji. Do chwili
publikacji metody, tj. do roku 1964>®, preferencje konsumentéw byty
przedstawiane za pomoca skali porzadkowej, dzigki ktérej co prawda uzy-
skiwano informacje na temat, ktére dobro woli osoba badana, ale unie-
mozliwiata ona wyskalowanie réznicy w preferencjach miedzy poszcze-
golnymi parami dobr. Istota analizy conjoint jest specyfika zadania do wy-
konania stawianego osobie badanej. Celem zadania jest dokonanie przez
respondenta oceny profilu produktu, ktory jest opisany konkretnymi ce-
chami-atrybutami. Wynikiem badania sa preferencje respondentéw wo-
bec prezentowanych im profili. Profile sktadaja sie¢ z okreslonej i stalej
liczby atrybutdéw i r6znia sie¢ wytacznie ich poziomami. Ocena profili przez

21 K. Veisten et al., Valuing casualty risk reductions from estimated baseline risk, op. cit., s. 52, za
M.].I Gaudry, SR. Jara-Diaz, ].D. de Orttzar, Value of time sensitivity to model specification,
“Transportation Research Part B”, 1989, t. 23, nr 2, s. 151-158.

232 M. Kumala, Conjoint Analysis w badaniach uzytecznosci stron WWW, [w:] Uzytecznos¢ stron
WWW w relacji firmy z klientem, Politechnika Wroctawska 2002, s. 73-76 [dostep 20.05.2015].
Dostepny w World Wide Web: http://ergonomia.ioz.pwr.wroc.pl/download/analiza_conjo-
int-teoria.pdf.

233 Teoria CMT zostata po raz pierwszy opisana w 1964 roku przez psychologa i matematyka
Roberta Duncana Luce’a oraz statystyka Johna Tukeya w ,,Journal of Mathematical Psycho-
logy”. Por.: R D. Luce, ] W. Tukey, Simultaneous conjoint measurement: A new type of fundamental
measurement, “Journal of Mathematical Psychology” 1964, 1(1), s. 1-27. DOL: http://dx.doi.org/
10.1016/0022- 2496(64)90015-X.
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respondentéw wiaze si¢ z godzeniem si¢ na kompromisy. Osoba badana
dokonuje wielokrotnych wyboréw miedzy profilami, podejmujac za kaz-
dym razem decyzjg, jaka czes¢ danego atrybutu jest w stanie poswiecic,
aby zdoby¢ dana czes$¢ innego atrybutu?*. Oprocz koniecznosci wyboru
atrybutéw i ich poziomow istotne jest okreslenie sposobu oceny prezento-
wanych profili (ocena parami badz ocena miedzy 3 a 4 profilami), co im-
plikuje wyborem okreslonej metody conjoint: klasycznej (ang. Conjoint
Value Analysis, CVA) czy opartej na wyborach (ang. Choice-Based Conjoint,
CBC). Analizy wynikow dokonuje sie poprzez dekompozycje catkowitej
preferencji profilu na preferencje poszczegdlnych atrybutéw i ich pozio-
mow, zgodnie z zatozong postacia analityczna funkcji uzytecznosci. Zasto-
sowana w badaniu VSL procedura badawcza analizy conjoint przedstawia
si¢ nastepujaco:

1. Specyfikacja problemu badawczego.
Wybdr rodzaju oceny profile.
Wybdr modelu analizy conjoint.
Wybdr narzedzia do analizy conjoint.
Okreélenie formy i sposobu prezentacji profili.
Wybdr postaci modelu preferencji.

NSOk N

Wybdr metody estymacji parametréw.

Specyfikacja problemu badawczego

Podstawowym celem przeprowadzonej analizy conjoint byto skto-
nienie respondentéw o dokonanie wyboru preferowanej przez nich
podrézy. W tym celu przygotowanie badania wymagato opracowania
hipotetycznych scenariuszy tras podrézowania. W ramach badania opra-
cowano dwa rodzaje scenariuszy: osobno dla grupy chronionych (kie-
rowcy) i osobno dla niechronionych (piesi) uczestnikéw ruchu drogowego.

W grupie kierowcdw scenariusz wyboru obejmowat podr6z samo-
chodem, odbywang w réznych obszarach zabudowy. W przypadku drugiej
grupy sytuacja wyboru dotyczyta hipotetycznego przejscia przez jezdnie

2% M. Czupryna, E. Kubiniska, .. Markiewicz, Conjoint jako metoda pomiaru preferencji odroczo-
nych loterii — komunikat z badan, ,,Decyzje” 2014, t. 11, nr 22, s. 75-81.
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w warunkach zabudowy, przy réznych przekrojach drogowych. W oby-

dwu grupach respondentéw badanie bylo poprzedzone stosownym wste-

pem, wprowadzajacym do eksperymentu. Kazda z opcji wyboru opisana

zostata taka sama liczba atrybutdw przypisana do rodzaju hipotetycznej

podrézy. Dobor rodzajow atrybutéw zostal zdeterminowany zatozeniami

teorii uzytecznosci i odpowiadal wskaznikom satysfakcji z podrézy

osobno dla kierowcdw i pieszych, co pozwolito oceni¢ preferencje respon-

dentéw w stosunku do prezentowanych atrybutow. W grupie badanych

kierowcodw scenariusze wyboru w grupie kierowcoéw zostaty opisane za

pomoca o$miu atrybutdw, takich jak (tabela 13):

— czas podrozy;
— dlugosc¢ trasy;
— rodzaj drogi;

— liczba ofiar $miertelnych;

— liczba ofiar ciezko rannych;

— liczba ofiar lekko rannych;

— oraz koszt jednorazowej podrozy.

Tabela 13. Rodzaje atrybutéw i ich poziomy w grupie kierowcow

Atrybuty

Poziom atrybutéw

czas podrézy

5 min; 10 min; 15 min; 20 min; 30 min; 40 min;

60 min; 80 min; 90 min; 120 min

dtugosc¢ trasy

5 km; 10 km; 15 km; 40 km; 60 km; 80 km;

rodzaj drogi

droga lokalna, kolizyjna, poza obszarem zabudo-
wanym; droga szybkiego ruchu, bezkolizyjna,
poza obszarem zabudowanym; droga w miescie;

obwodnica
liczba ofiar $miertelnych 0,1,2,3
liczba ofiar ciezko ran-

0,1,2,3
nych
liczba ofiar lekko rannych 0,1,2,3,4,5

koszt podrézy

min. 0 zt; max. 11,75 zt

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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W grupie pieszych opcje wyboru opisane byly za pomoca sied-

miu atrybutow (tabela 14):

— rodzaj przejécia;

— czas oczekiwania na przejscie;

— odlegltos¢ do przejscia;

— liczba ofiar $miertelnych;

— liczba ofiar ciezko rannych;

— liczba ofiar lekko rannych;

— oraz koszt jednorazowego przejscia.

Tabela 14. Rodzaje atrybutow i ich poziomy w grupie pieszych

Atrybuty

Poziom atrybutow

rodzaj przejscia

zebra, dwuetapowe, z sygnalizacja;
zebra, dwuetapowe, bez sygnalizacji;
zebra, jednoetapowe, z sygnalizacja;
zebra, jednoetapowe, bez sygnalizacji;
ktadka; przejscie podziemne;
przejscie w miejscu niedozwolonym

czas oczekiwania na przejscie

0 min; 1 min; 2-3 min; 4-5 min; powyzej 5 min

odlegtos¢ do przejscia

mniej niz 50 m; 50-100 m; 100-150 m; 150-200 m

liczba ofiar $miertelnych

0,1;,2

liczba ofiar ciezko rannych

0,1;,2;3

liczba ofiar lekko rannych

0,1,2;3,4

koszt przejécia

min. 0 zt.; max. 8,25 zt

Zroédto: opracowanie wiasne.

Wybdr rodzaju oceny profili, metody i narzedzia

do analizy conjoint

Jako sposdb przeprowadzania przez respondentéw oceny profili
hipotetycznej podrézy wybrana zostata metoda oceny pomiedzy kilkoma
profilami. Skutkowato to zastosowaniem analizy conjoint metoda CBC,
opartej na wyborach. Jako narzedzie realizacji analizy conjoint zastoso-
wano specjalistyczny pakiet internetowy Sawtooth Software (wersja 8.4.4)
dedykowany komputerowej obstudze systemdéw ankietowania. Sposrod

tradycyjnych modutéw do przeprowadzania analizy conjoint opartych na
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wyborach, jakie oferuje oprogramowanie Sawtooth, zdecydowano si¢ na
zastosowanie nowego systemu poznania preferencji badanych — Adaptive
Choice-based Conjoint Analysis (ACBC). Gtéwnym uzasadnieniem wy-
boru algorytmu ACBC jest wykorzystanie w nim adaptacyjnej metody wy-
boréw dyskretnych, ktéra pozwala skupic sie na profilach (poziomach
i atrybutach) rzeczywiscie istotnych dla respondenta. W zwiazku z tym
system algorytmu ACBC ma istotne zalety w kontekscie charakteru badan
typu analiza conjoint: wykorzystuje metode pelnych profiléw, angazuje
respondenta w badanie, dostarcza wiecej informacji niz metoda wyboréw
dyskretnych, a badanie moze by¢ przeprowadzone na malej probie z wy-
korzystaniem 5 lub wiecej atrybutéw??. Algorytm ACBC opiera si¢ na
estymagji hierarchicznej Bayesa i uzywa algorytméw Monte Carlo wyko-
rzystujacych tancuchy Markowa (Markov Chain Monte Carlo, MCMC)?%.
Zaimplementowany w oprogramowaniu Sawtooth model hierarchiczny
Bayesa ma dwa poziomy:

— Na poziomie wyzszym zakltada sig, ze respondenci naleza do po-
pulacji podobnych jednostek. Przyjmuje sig, ze ich preferencje
moga by¢ modelowane przy uzyciu wielowymiarowego rozktadu
normalnego, opisanego przez wektor srednich i macierze wariancji
i kowariangji.

— Na poziomie nizszym zaklada sig, ze czeSciowe uzytecznosci kaz-
dego ankietowanego sa powiazane poprzez wielomianowy model
logitowy z poziomem oceny, ktéra badany przypisal do danej
alternatywy (np. w postaci kosztu, ktory jest gotow ponies¢ w kon-
sekwencji wyboru tejze alternatywy).

235 A. Rybicka, Od conjoint analysis do metod wyboréw opartych na menu, ,, Zeszyty Naukowe Uni-
wersytetu Ekonomicznego w Krakowie” 2013, t. 916, nr 43, s. 18-19.

236 G.M. Allenby, N. Arora, J.L. Ginter, Incorporating Prior Knowledge into the Analysis of Conjoint
Studies, “Journal of Marketing Research” 1995, t. 32, nr 2, s. 152-162; B.B.P. Carlin, T.A. Louis,
Bayesian Methods for Data Analysis, Third Edition, CRC Press 1997, t. 146, nr 4, s. 21-24; K. Sentis,
L. Li, One Size Fits All or Custom Tailored : Which HB Fits Better ?, Sawtooth Software Research
Paper Series, 2001, t. 98382, nr 360, s. 1-9; P.]J. Lenk et al., Hierarchical Bayes Conjoint Analysis:
Recovery of Partworth Heterogeneity from Reduced Experimental Design, “Markenting Science”
1996.
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Selekcja opcji wyboru dla respondenta (profili) dokonywana jest
W oparciu o teorie szacowania btedu w przypadku warunkowego modelu
logitowego, opracowanej przez McFaddena (1974). Preferowanym mode-
lem jest taki, w ktorym biad estymacji parametréw jest tak maty, jak to
tylko mozliwe. Macierz wariancji — kowariangji bledéw dla parametréw

Z — (ZIZ)—l (31)
B

gdzie Z jest macierza zmiennych objasniajacych opisujacych i-ta opcje wybrang
przez k-tego konsumenta i ktora sktada sie z nastepujacych elementow:

ma postac?”:

1 Jn
— p2
Zjn = Pjn (xjn - Z xinPin) (32)
i=1
gdzie:
xjn — jest wektorem cech j alternatywy ze zbioru n-elementowego;

Pjx — jest prognozowanym prawdopodobieristwem wyboru alternatywy j
w zbiorze n —elementowym.

W mysl tego, do tworzenia profili algorytm ACBC wykorzystuje
wladciwosci wyznacznika macierzy kowariangji. Jednakze zamiast mini-
malizowania wyznacznika odwrotnosci macierzy Z'Z, ACBC wykonuje
matematycznie rownowazng operacje maksymalizacji wyznacznika Z'Z,
z wykorzystaniem macierzy informacyjnej Fishera. Informacyjna macierz
Fishera M jest miarg informacji zawartej w zaszumionych danych pomiaro-
wych Z. Macierz ta, za posrednictwem twierdzenia Cramera-Rao, okresla
mozliwa do uzyskania doktadno$¢ estymat parametrow. Zgodnie z twier-
dzeniem Cramera-Rao uzyskanie estymat o najmniejszej kowariancji wy-
maga minimalizacji informacyjnej macierzy odwrotnej M lub maksymali-
zacji macierzy M. Jezeli znajdziemy taki zestaw wartosci zmiennych ekspe-

rymentu, ktdry zapewni minimum M, to tak zaplanowany eksperyment

27 R.M. Johnson et al., Testing adaptive choice-based conjoint designs, “Sawtooth Software Re-
search Paper Series” 2005, t. 98382, nr 360, s. 1-14.

182



4. WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP...

uznamy za optymalny z punktu widzenia osiagalnej doktadnosci estymat
parametrow. Dzialanie algorytmu znajduje swoje odzwierciedlenie w dy-
namicznej realizacji eksperymentu oraz nowatorskim kwestionariuszu, co
czyni badanie mniej nuzace, bardziej angazuje respondentow, ktérzy
w efekcie dokonuja bardziej przemyslanych wyboréw. W trakcie wy-
wiadu z wykorzystaniem algorytmu ACBC respondent nie jest zmuszany
do wykonywania szeregu monotonnych i trudnych zadan wyboru profilu.
Istotng czescia dzialania algorytmu jest tzw. konfigurator BYO (ang. build
your own configurator), ktéry zapewnia interaktywny proces tworzenia pro-
fili. Konfigurator pozwala na zdefiniowanie przez respondenta optymal-
nego profilu, ktdry stworzony w ten sposob, stanowi punkt wyjscia do
okreslenia ksztattu nastepnych profili, prezentowanych w kolejnych kro-
kach. Etap ten pozwala na okreslenie gtéwnych regul, ktdrymi kieruje sie
respondent, poniewaz odpowiedzi respondenta sa na biezaco analizo-
wane, a to pozwala na wychwycenie obowiazkowych poziomdéw atrybu-
tow oraz poziomow nieakceptowanych. W trakcie badania stale zadawane
sa pytania o to, czy ktdry$ z prezentowanych poziomow atrybutow jest
catkowicie nieakceptowalny lub czy ktoérys z prezentowanych poziomdéw
atrybutéw jest niezbedny. Przy czym zadawane pytania nie dotycza
wszystkich pozioméw atrybutow, ale tych najczesciej unikanych i najcze-
Sciej wybieranych. Bowiem algorytm ACBC zaklada, Ze przedstawianie al-
ternatywnego wyboru, ktory respondent z pewnoscia wybierze lub kto-
rego nie wybierze, nie ma zadnej wartosci. Najwigksza informacje niosa
alternatywy, ktore maja Srednie prawdopodobienistwo wyboru. Jesli opcje
z poprzedniego wyboru zawieraly alternatywy o skrajnie prawdopodob-
nym prawdopodobienstwie wyboru, to algorytm ACBC obniza ich
wplyw, dazac do przedstawienia tych alternatyw lub podobnych.

Procedura przeprowadzonej w ramach badania VSL analizy con-
joint byta nastepujaca:

— W pierwszej cze$ci wywiadu conjoint, czyli w module ,,Build Your
Own” (BYO), respondenci byli proszeni o wskazanie preferowa-
nego przez nich poziomu dla kazdego atrybutu podrozy.
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— W drugiej czesci ankietowanemu przedstawiano kolejno kilka
ekranow, na ktorych koncepcje hipotetycznych podrozy pokazy-
wane byly po kilka na raz. Nastepnie sprawdzano, czy istnieja po-
ziomy parametrow, ktore nie sa kompensowane przez obecnosc in-
nych pozadanych cech. Jesli scenariusze, ktére badany oznaczyt
jako akceptowalne, cechowaly si¢ pewnym poziomem atrybutu
(lub zakresem poziomow atrybutdéw), respondent byt pytany, czy
jest to cecha obligatoryjna preferowanej przez niego podrdzy.

— Trzecia czes¢ badania byta pewnego rodzaju turniejem pomiedzy
opcjami, z ktorych zbudowane byly scenariusze, uprzednio
uznane za akceptowalne.

Waznym zatozeniem przyjetym w trakcie realizacji eksperymentu
bylo to, ze jedna z mozliwych opcji wyboru byl zawsze scenariusz status
quo, ktérego wybor wiazat sie z nieponoszeniem jakichkolwiek kosztow
podrézy (0 zt).

Forma i sposob prezentacji scenariuszy wyboru

Celem personifikacji badania analize conjoint poprzedzono odpo-
wiednim wprowadzeniem, ktére miato za zadanie wprowadzi¢ respon-
dentéw w charakter badania. Sposdb, w jaki to zrobiono w obydwu gru-
pach badanych, prezentuje tabela 15.

Scenariusze wyboru byly prezentowane w formie elektroniczne;j.
Kazdy z respondentéw otrzymat 30 scenariuszy wyboru, ktore stanowity
kombinacje wszystkich atrybutéw na réznych poziomach ich wartosci.
Liczba wszystkich mozliwych kombinacji opcji w grupie badanych kie-
rowcdw wynosita 1152, a w grupie pieszych — 5048.

Przyktady graficznego wygladu scenariuszy wyboru w obu gru-
pach badanych przedstawiono na rysunkach 47 i 48.
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Tabela 15. Kontekst hipotetycznej podrézy w dwadch grupach badanych:
kierowcy i piesi

Tres¢ wprowadzenia
dla I grupy badanych — kierowcow:

Tres$¢ wprowadzenia
dla IT grupy badanych — pieszych:

A teraz specjalna czes¢ badania.

Ma na celu zweryfikowanie, jakie
znaczenie majq dla Pana/Pani przy wybo-
rze trasy poszczegdlne parametry drogi.

Budowa i utrzymanie réznych drdg
wiqgze sig z roznego rodzaju kosztem. Jest
on ponoszony przez panstwo oraz przez
kierowcéw, w podatku akcyzowym.

W przedstawionych dalej do wyboru
opcjach przyjelismy, ze przejazd réznego
rodzaju drogami moze wiqza¢ sig z kosz-
tem ponoszonym bezposrednio przez kie-
rowce. Prosze wyobrazi¢ sobie, ze taki
scenariusz jest mozliwy i wybrac te opcje
trasy, ktore sq najlepsze z Pani/Pana
punktu widzenia.

Zanim przejdzie Pani/Pan dalej, pro-
sze zapozna¢ sig doktadnie ze sposobem
konstrukcji opcji trasy przedstawionym
ponizej.

Kazda opcja trasy bedzie zawierata:

- rodzaj drogi,

- dtugosc trasy,

- czas przejazdu,

- mozliwe wahania czasu przejazdu
zwigzane z aktualnym natezeniem
ruchu,

- dane na temat ofiar wypadkdw dro-
gowych na tej trasie w ciqgu roku.

A teraz specjalna czes¢ badania.

Ma na celu zweryfikowanie, jakie zna-
czenie majq dla Pana/Pani przy wyborze
sposobu przechodzenia przez jezdnie po-
szczegolne parametry przejscia dla pie-
szych.

Budowa i utrzymanie réznych przejsé
dla pieszych wigze sie z réznego rodzaju
kosztem. Jest on ponoszony przez parstwo,
tzn. przez obywateli, w ich podatkach do-
chodowych.

W zwigzku z powyzszym, w przedsta-
wionych dalej do wyboru opcjach przyjeli-
$my, Ze przejscie przez jezdnig roZnymi
sposobami moze wigzac si¢ z bezposrednim
kosztem ponoszonym przez Panig/Pana
w podatku.

Prosze wyobrazic¢ sobie, ze taki scena-
riusz jest mozliwy i wybrac te opcje przej-
Scia dla pieszych, ktdre sq najlepsze z Pani/
Pana punktu widzenia.

Zanim przejdzie Pani/Pan dalej, prosze
zapoznaé sig dokladnie ze sposobem kon-
strukcji opcji przechodzenia przez jezdnie
przedstawionym ponizej.

Kazda opcja przejscia bedzie zawierata:

- rodzaj przejscia,

- odlegtosé do przejscia,

- czas oczekiwania na przejécie,

- dane na temat ofiar wypadkéw drogo-

wych na tym przejéciu w ciggu roku.

Zroédto: opracowanie wiasne.
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Dla kazdej z tych opcji wskaz prosze, czy rozwazatl(a)bys skorzystanie z takiej drogi, czy tez nie.

(127)

Rodzaj obszaru

Rodzaj drogi

Dlugosé trasy

ciggu roku

Liczba ciezko
rannych w ciagu
roku

Liczba lekko
rannych w ciagu
roku

Koszt przejazdu

W miescie

Obwodnica:

- éredni czas przejazdu:

10 km w 10 min

- mozliwe opéznienia: +
100% czasu przejazdu

Poza miastem (obszar
niezabudowany)

10 km

Droga lokalna,
kolizyjna:

- sredni czas przejazdu:
10 km w 15 min

- mozliwe opoznienia: +
20% czasu przejazdu

Liczba zabitych w

60 km

0

4,00z

() Tak
() Nie

4,25z

() Tak
() Nie

Rysunek 47. Przyklad karty wyboru dla respondentéw w grupie kierowcow
Zrédto: Sawtooth 2009.

Dla kazdej z tych opcji wskaz prosze, czy rozwazal(a)bys skorzystanie z takiego przejscia, czy tez
nie.

(327)

Redzaj przejscia

Odlegtosc do

Zebra, dwuetapowe,
bez sygnalizacji

mniej niz 50 m

Zebra, dwuetapowe, z
sygnalizacja

100-150 m

przejscia

Czas oczekiwania
na przejscie

0 min powyzej 5 min

Liczba zabitych
w ciagu roku

2

Liczba ciezko
rannych w ciggu
roku

Liczba lekko
rannych w ciggu
roku

Koszt przejscia 2,75z 2,50z

() Tak
(_) Nie

() Tak
() Nie

Rysunek 48. Przyklad karty wyboru dla respondentéw w grupie pieszych
Zrédto: Sawtooth 2009.
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Wybdr postaci modelu preferencji

Wyniki uzytecznosci respondentéw rozwazano dla parametru
koszt. Uzyskane w badaniu wyniki skianiaty do rozwazenia dwoch rodza-
jow modeli preferencji: liniowego i kawatkami liniowego. W oparciu o me-
tode graficzna mozna bylo stwierdzi¢, ze uzytecznosci z modeli liniowych
wydaja sie by¢ najlepsza aproksymacja funkcji. W zwiazku z powyzszym
jako model preferencji dla kosztu wybrano model liniowy.

Wyboér modelu estymacji parametrow funkcji uzytecznosci

Wielomianowy model logitowy MNL (ang. Multinomial Logit) jest
obecnie najczesciej stosowanym modelem do analizy danych bedacych
wynikiem CE. Powodem jest gtownie jego uniwersalnos¢?*. W poréwna-
niu do innego stosowanego modelu — probitowego, model logitowy jest
takze tatwy do estymacji*®*. Model MNL jest szczegdlnym przypadkiem
warunkowego modelu logitowego. Nalezy do grupy modeli wyboréw
dyskretnych o nieuporzadkowanych alternatywach, ktorych zadaniem
jest obrazowanie rozkladu preferencji oraz umozliwienie predykcji praw-
dopodobnych wyboréw potencjalnych konsumentéw analizowanych
dobr. Za pomoca modeli wyborow dyskretnych mozna estymowac praw-
dopodobienstwo wyboru przez respondenta i alternatywy j. Model wy-
boru dyskretnego moze by¢ binarny (konsument ma mozliwo$¢ wyboru
spomiedzy doktadnie dwdch alternatyw) lub wielomianowy (alternatyw
jest wiecej niz 2)*%. Do istotnych zalozenn MNL nalezy zatozenie, ze sktad-
nik losowy ma identyczny niezalezny rozklad i najczesciej przyjmuje sie
rozktad Gumble, w ktérym wariancja przyjmuje postac?*!:

238 M. Giergiczny, Wycena wartosci statystycznego zycia ludzkiego przy wykorzystaniu metody wy-
bordw z eksperymentami, op. cit.

239 G. Baltas, P. Doyle, Random utility models in marketing research: A survey, “Journal of Business
Research” 2001, t. 51, nr 2, s. 115.

240 K E. Train, Discrete Choice Methods with Simulation, Cambridge University Press, 2009, s. 38-44
[dostep 15.09.2017]. Dostepny w World Wide Web: http://ebooks.cambridge.org/ref/id/ CBO9
780511805271.009.

241 M. Giergiczny, Wycena wartosci statystycznego zycia ludzkiego przy wykorzystaniu metody wy-
bordw z eksperymentami, op. cit.
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T2

(33)

var(e) =
gdzie T oznacza parametr skali.

Zalozenie o rozkladzie Gumbla przyjmuje si¢ dlatego, Ze réznica
pomiedzy dwiema zmiennymi z tego rozkladu ma rozklad logistyczny?+.
Wowczas wzdr na prawdopodobienstwo wyboru przedstawia si¢ naste-

pujaco?:
_ exp(ﬂ jSi)

i 34
> exp(B,s) oY
k=1

gdzie:

P;; — prawdopodobienstwo wybrania przez osobe i alternatywy j;
J - liczba wszystkich alternatyw;

B; — wektor charakteryzujacy j-tq alternatywe;

s; — wektor charakteryzujacy i-tego respondenta.

Warte podkreslenia jest to, ze zastosowanie wielomianowego mo-
delu logitowego umozliwia oszacowanie nie tylko wartosci oczekiwa-
nych poszczegolnych uzytecznosci, ale rOwniez zréznicowanie pomiedzy
odpowiedziami respondentow?+.

Kranicowa stopa substytucji MRS zostala obliczona jako iloraz od-
powiednich parametrow:

_ Bzcrir

MRS = WTPy = B— (35)
C

Stosunek sklonnosci do zaptaty za redukcje ryzyka do zmiany po-
ziomu ryzyka zdefiniowano jako warto$¢ statystycznego zycia VSL badz
warto$¢ statystyczna ofiary rannej VSI:

242 Ibidem za D. Hensher, J. Louviere, ]. Swait, Stated choice methods:analysis and application, op. cit.
28 K.E. Train, Discrete Choice Methods with Simulation, op. cit.
24 Tbidem.
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L
WTPZsfbol'Cl' (36)

VSLofiara $miertelna — 5
Tzabici

gdzie:
WTPP? . —jest spoteczna skfonnoscia do zaptaty za redukdje

zabici
o 1 ofiare $miertelna;

OTyapici — OZNacza zmiane poziomu ryzyka bycia ofiarg $miertelna;

oraz

SpoL
WTP ranni

5rranni

(37)

VSLofiara ranna —

gdzie:
WTPP% _jest spoteczna skfonnoscia do zaptaty za redukcje o 1 ofiare ranna;

ranni
OTyann; — to zmiana poziomu ryzyka bycia ofiarg ranna.

Zmiane poziomu indywidulanego ryzyka dla kazdego uczest-
nika ruchu 87, dla danej podrézy droga o danej dtugosci, wyrazono w po-
staci ilorazu redukdji liczby ofiar ($miertelnych i rannych) i poziom $red-
niego natezenia ruchu pojazdéw w ciagu roku dla danego (hipotetycznie
przemierzanego) odcinka drogi:

. . d . .
Sy — Liczba oflarf;if)k — Liczba oflarf;mk 39)
SDR-365
gdzie:
Liczba ofiarP1 %% —jest liczba ofiar w ciagu roku przed redukdja ryzyka;

Liczba of iarl’ .. —jest liczba ofiar w ciagu roku po redukdji ryzyka;
SDR — to $redni dobowy ruch drogowy w roku.

Celem oszacowania ekonomicznej wartosci jednego statystycz-
nego zycia ludzkiego badz jednej ofiary (ciezko badz lekko rannej), row-
nanie 38 przeksztatcono do postaci:

1

0T = SDR-365

(39)
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oraz rownanie 37 do postaci:

VSL = wTp*Po" - SDR - 365 (40)

redukcjao 1ofiarkg

gdzie: WTPPY stanowi stope substytudji (gotowos¢ do zaplaty)

redukcja o 1 ofiare
miedzy kosztem danej podrozy a redukcja ryzyka o jedng ofiare (odpowiednio
$miertelng badz ranng).

Odpowiednio réwnanie 35 przyjeto nastepujaca postac:

VSLofiaraémiertelana/ranna = WTPSPOL -SDR - 365

redukcjao 1ofiare Smiertelna/ranna
(41)

Dodatkowo przyjeto, ze:

1. Wartos¢ spotecznej sktonnosci do zaptaty za redukcje ryzyka jest
$rednig lub mediang sposrod indywiduach stop substytucji uczest-
nikow ruchu.

2. Estymacja wartosci VSL powinna by¢ zréznicowana wzgledem po-
ziomoéw agregacji indywidualnej wartosci WTPina oraz poziomow
ryzyka, w réznych warunkach ruchowych, takich jak: rodzaj ob-
szaru zabudowy, przekroj drogi, a w szczegolnosci poziom zagro-
Zenia uczestnikéw ruchu.

W przedmiotowym eksperymencie indywidualne sktonnosci do
zaptaty za redukcje ryzyka WTPind bycia ofiarg smiertelng zostaly zagre-
gowane do poziomu spotecznej wartosci stopy substytucji WTP wedtug:

— grupy uczestnikéow ruchu drogowego;

— rodzaju terenu zabudowy (w grupie badanych kierowcéw);
— przekroju drogi;

— rodzaju przejscia dla pieszych (w grupie badanych pieszych).
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W efekcie formula szacowania wartosci VSL bylta nastepujaca:
A. Grupa chronionych uzytkownikow ruchu (kierowcy):

Spoteczna VSL’(fﬁam smiertelnalp = Spoteczna VSL’fp 42)

gdzie:
I — oznacza lokalizacje drogi wzgledem obszaru zabudowy 1,2,...1;
p — oznacza przekrdj drogi 1,2,...p.

B. Grupa niechronionych uzytkownikow ruchu (piesi):

Spoteczna VSLY Fiara$miertelnar,p = Spoteczna VSL’;,p (43)

gdzie:
r — oznacza rodzaj przejscia dla pieszych 1,2,...r;
p — oznacza przekrdj drogi 1,2,...p.

Ostatecznie, wzdr zastosowany do oszacowania ekonomicznej war-
tosci statystycznego zycia ludzkiego w aspekcie bezpieczenistwa w ruchu
drogowym ma postac:

o w grupie kierowcow:

Spoteczna VSL?;%K = WTP;;;OM-SDR-365 (44)

e W grupie pieszych:

Spoteczna VSLif’p%P = WTPif;,OLP -SDR-365 (45)
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4.2
Przygotowanie i przebieg badania WTP

FORUM DYSKUSYJNE

Forum dyskusyjne przeprowadzono oddzielnie w dwdch grupach
dyskusyjnych. W pierwszej z moderowanych dyskusji grupowych uczest-
niczylo 15 ofiar wypadkdw drogowych z calej Polski. Byly to osoby doro-
ste, powyzej 18. roku zycia, obojga plci, mieszkanicy zaréwno miast, jak
i wsi. W tej grupie brali udzial takze zar6wno chronieni, jak i niechronieni
uczestnicy ruchu drogowego, ktorzy ulegli wypadkowi drogowemu
w ciagu ostatnich 5 lat. W drugiej z moderowanych dyskusji uczestniczyto
15 cztonkow rodzin osdb poszkodowanych w wypadkach drogowych.
Istotng kwestia bylo zréznicowanie tych uczestnikdw z uwagi na ich do-
$wiadczenie. W efekcie w dyskusji brali udziat cztonkowie rodzin chronio-
nych i niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, ktérzy doswiadczyli
wypadku drogowego w ciagu ostatnich 5 lat. Badanie BBD w obydwu gru-
pach dyskusyjnych trwato pig¢ dni roboczych: od poniedziatku do piatku,
bez ograniczenia godzinowego (24 h/dobe). Na poczatku forum kazdy
z uczestnikéw badania przedstawil si¢ i opowiedziat swoja historie. W na-
stepnej kolejnosci moderator przedstawial zagadnienia i prosit o ustosunko-
wanie si¢ do danej kwestii dotyczacej poszczegoélnych problemdw z zakresu
BRD w zakresie wlasnych doswiadczen oraz wlasnego zdania na temat
przyczyn wypadkow i sposobdw przeciwdziatania.

Dyskusja na forum odbywata si¢ wedlug przyjetego scenariusza:
I. Poznajmy sie.
II. Nasza historia.
II. Przyczyny wypadkow.
IV. Czynniki ryzyka.
V. Konsekwengcje wypadkdow.
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VI. Stopien cigzko$ci wypadkow.
VII. Radzenie sobie z konsekwencjami.
VIII. Przeciwdziatanie wypadkom - rola panstwa.
IX. Przeciwdziatanie wypadkom - rola innych organizagji.
X. Dzialania zapobiegawcze — przyklady pozytywne.
XI. Dziatania zapobiegawcze — przyklady negatywne.
XII. Ruch drogowy.
XIII. Przestrogi dla innych.
XIV. Koszt bezpieczenstwa.
XV. Bezpieczenstwo i komfort.
XVIL. Warianty sytuacji drogowych do wyboru.

BADANIE ANKIETOWE Z EKSPERYMENTEM

Dob6r proby

Badania ankietowe przeprowadzono w systemie CAPI-in home, za
pomoca wywiadu bezposredniego (face-to-face, F2F). Wywiady byty rea-
lizowane z wykorzystaniem przenosnego komputera, co przy zastosowa-
niu techniki ACBC, jest jedyna technika pozwalajaca na unikniecie bledow
ankieterskich, wynikajacych ze stopnia zlozonosci i rozbudowania
samego kwestionariusza. Wywiady byty realizowane w gospodarstwie
domowym respondenta. Taki schemat realizacji badania gwarantuje uzy-
skanie wynikow mozliwie najblizszych prawdzie, pozbawionych btedéw
transferu (przektaman przy wypetianiu kwestionariusza), gdyz respon-
dent odpowiada ankieterowi w najbardziej sprzyjajacych mu warunkach.
Wptywa to na jego otwarto$¢ w wypowiedziach i podwyzsza jakosc¢ ze-
branego materiatu badawczego.

Badanie byto realizowane na ogélnopolskiej probie losowo-kwoto-
wej z wylosowanymi adresami startowymi. Zostaly nalozone tzw. kwoty
na wiek i pte¢ respondentow, tak by uzyska¢ odzwierciedlenie struktury
demograficznej mieszkancow Polski?®. Ogdlnopolska préba dorostych

245 ], Brzezinski, Metodologia badari psychologicznych, PWN, Warszawa 2003, s. 236-238.
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Polakow wynosi N=1085 osdb. Badaniami objeto zgodnie z zatozeniami
dwie grupy respondentéw: chronionych (Ncn=547 0sob) oraz niechronio-
nych (Nna=538 0sob). Realizacja badania wlasciwego zostata poprzedzona
realizacjqa badania pilotazowego, majacego na celu uszczegdtowienie
i udoskonalenie narzedzia badawczego. W omawianym badaniu, w kaz-
dej grupie, przeprowadzono dodatkowo wywiady z grupa osob doswiad-
czonych w wypadkach drogowych, tzw. nadreprezentacja, przy wykorzy-
staniu tego samego narzedzia badawczego (N=60).

Badanie bylo przeprowadzone na prébie dorostych Polakow
w wieku od 18 do 75 lat. Zostaly wydzielone 4 kohorty wiekowe respon-
dentow 18-29, 30-44, 45-59, 60-75 lat. W celu zapewnienia reprezentatyw-
nosci proby dokonano jej rozwarstwienia na wojewodztwa oraz dla 9 klas
wielko$ci miejscowosci wedtug klasyfikacji GUS:

- wieg;

— miasto do 9999 mieszkancow;

— miasto 10000-19999 mieszkancow;

— miasto 20000-49999 mieszkancow;

— miasto 50000-99999 mieszkancow;

— miasto 100000-199999 mieszkaticow;

— miasto 200000-499999 mieszkaicoOw;

— miasto 500000-999999 mieszkaicOw;

— miasto powyzej 1000000 mieszkancow.

By zapewnic losowos¢ doboru respondentéw ankieterzy poruszali
sie¢ wedtug statego schematu — instrukcji doboru respondenta, poczynajac
od wylosowanych punktéow startowych w wylosowanych miejscowo-
sciach. W ten sposob zminimalizowano wplyw ankietera na subiektywny
dobor respondenta.

Sredni czas trwania wywiadu ztozonego z badania socjologicz-
nego i eksperymentu ekonomicznego dla jednej osoby nie przekraczat
45 minut.
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Konstrukcja kwestionariusza

Na potrzeby niniejszego projektu badawczego, po raz pierwszy
w Polsce, zostata opracowana ankieta obejmujaca swym zakresem zagad-
nienia zwiazane z BRD w kontekscie stricte spolecznym i ekonomicznym.
Przedmiotowy kwestionariusz jest dzielem oryginalnym, ktérego zakres
tematyczny zostat zdeterminowany kontekstem bezpieczenstwa w ruchu
drogowym oraz aktualnie zidentyfikowanymi problemami, zwigzanymi
z wysokim ryzykiem zagrozenia zycia uczestnikdw ruchu drogowego
w Polsce.

Sposréd uprzednio zdefiniowanych obszaréw i podobszarow
czynnikow potencjalnie majacych wptyw na przebieg procesu BRD, na po-
trzeby niniejszego badania ankietowego wybrano kluczowe w aspekcie
BRD czynniki psychologicznych modeli zachowania cztowieka, jego pro-
filu spoteczno-ekonomicznego i transportowego. Catos¢ badania ankieto-
wego podzielono na szes¢ moduldéw tematycznych oraz czes¢ obejmujaca
szacowanie spolecznej gotowosci do zaplaty za redukcje ryzyka na drodze
technika CE z wykorzystaniem analizy conjoint.

Rozpoczecie wywiadu poprzedzono krotkim wprowadzeniem na
temat zakresu badania, jego celu oraz jednostki odpowiedzialnej za prze-
prowadzenie badania. Wprowadzenie to miato nastepujaca postac:

Nazywamsig......... i jestem ankieterem realizujacym badanie o charakterze
naukowym dla Instytutu Badawczego Drdg i Mostéw w Warszawie.

Celem tego badania jest poznanie opinii na temat zachowan na drodze
uczestnikéw ruchu i czynnikéw mogacych mie¢ wptyw na poziom bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym na polskich drogach.

Intencjq Instytutu Badawczego Drdog i Mostow jest, aby wyniki tego ba-
dania przyczynily sie do realizacji skutecznych dziatan na rzecz poprawy bez-
pieczenstwa na drogach w Polsce.

Niniejsza ankieta jest anonimowa. Bardzo prosimy o wyrazenie swojej
opinii, majgc na uwadze, Ze nie ma w niej odpowiedzi dobrych ani ztych. Od
poziomu Panstwa zaangazowania zalezy powodzenie niniejszego projektu.

Bardzo dzigkujemy za wspdtprace.
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Szczegodtowy schemat kwestionariusza przedstawiat si¢ nastepujaco:

MODUL I: Profil transportowy, ktéry obejmowal zagadnienia pozwala-
jace poznac profil transportowy respondenta (m.in. rodzaj i czesto$¢ po-
droézy, srodki transportu itp.).

MODUL II: Profil psychologiczny, majacy na celu poznanie modelu za-
chowan spotecznych w kontekscie BRD (zachowanie na drodze i akcepta-
¢ja niebezpiecznych zachowan wsrod innych uczestnikéw ruchu).

MODUL III: Stan s$wiadomosci ryzyka, stanowiacy wstep (,roz-
grzewke”) do modutu analizy conjoint. Celem pytari w tym module bylo
rozpoznanie stopnia wiedzy respondenta na temat zagrozen oraz swiado-
mosci skutkow zdarzen drogowych, a takze jej/jego doswiadczenia
w aspekcie bycia ofiarg lub osoba bliska wobec ofiary wypadku drogo-
wego.

MODUL IV: Analiza conjoint metodg wyboru z eksperymentami (CE) za
pomoca techniki ACBC.

MODUL V: Styl zycia i zdrowie jednostki, ktérego celem byla charakte-
rystyka respondentow w kontekscie minimalizowania zagrozen zycia (ak-
tywnosc fizyczna, dbatosc o zdrowy tryb zycia itp.) i ich postaw wzgledem
zdrowia.

MODUL VI: Profil spoteczno-ekonomiczny, ktéry zawierat zasadnicze

pytania o status spoteczny i majatkowy respondentéw i ich bliskich.

W2zor formularza ankiety stanowi zatacznik nr 1 do niniejszej pracy.
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4.3
Wyniki badania WTP

WYNIKI BADANIA BBD

Wnioski zaprezentowane ponizej stanowia podsumowanie tylko
najistotniejszych, z punktu widzenia oceny swiadomosci potrzeby bezpie-
czenstwa i wyrazajacej ja gotowosci do zaptaty za redukcje ryzyka w ru-
chu drogowym, kwestii bedacych wynikiem forum dyskusyjnego. Z pel-
nymi wynikami tego badania mozna sie zapoznac w raporcie z badan opu-
blikowanym na zlecenie SKR BRD w 2016 roku?#.

Przeprowadzone forum dyskusyjne dostarczyto interesujacej wie-
dzy na temat postrzegania zagadnienia bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym, a w szczegolnosci potrzeby jego poczucia, jak i subiektywnej jego
oceny. Mata grupa badawcza nie pozwala na przetozenie zebranych wnio-
skéw na wieksza populacje Polakéw, niemniej przebieg dyskusji potwier-
dzit zaréwno istnienie w swiadomosci badanych pewnych stereotypow,
jak i wptyw doswiadczenia na postrzeganie zagadnienia, czy tez uwidocznit
szeroki zakres spoleczny problemu. Przede wszystkim, poziom wiedzy
i zrozumienia probleméw zwiazanych z bezpieczenstwem drogowym
wsrdd oséb doswiadczonych w sposob zaréwno posredni, jak i bezposredni
wypadkiem drogowym byt wyzszy od przecietnej wiedzy obserwowanej
w populagji polskiej. Niestety wiedza ta jest nieustrukturyzowana i brakuje
W niej zrozumienia zwigzkéw przyczynowo-skutkowych. Widac to byto
najwyrazniej w trakcie rozmowy na temat kategorii przyczyn wypadkow,
czynnikéw ryzyka, kosztéw zwigzanych z bezpieczeristwem i zaleznosci

246 A, Jazdzik-Osmolska (kier.), , Willingness to pay” (WTP) —badanie gotowodci udziatu spoteczer-
stwa w czynnym ksztattowaniv bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz wykonanie wyceny kosztow wy-
padkow i kolizji drogowych na sieci drdg w Polsce na koniec 2014 roku wraz z korelacjq z wynikami
badania WTP. Podsumowanie, SKR BRD, Warszawa 2015.
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pomiedzy poszczegdlnymi kategoriami. Z racji zdobytego doswiadczenia,
obie grupy badanych byly bardziej uwrazliwione na problemy i trudnos$ci
zwiazane z bezpieczenstwem w ruchu drogowym. Wiekszo$¢ rozmdow-
cOw forum, jako bezposrednie i posrednie ofiary wypadkéw, zwrocita
uwage ha zmiany w postrzeganiu przez nich ruchu drogowego: wskazali
na ograniczenie zaufania na drodze, zwiekszanie ostroznosci, ogranicze-
nie poruszania si¢ samochodem. Jednakze wsrdd czesci rozmowcow byli
i tacy, ktorzy twierdzili, ze doswiadczenie wyniesione z wypadku nic nie
zmienito w ich zachowaniu i postrzeganiu ruchu drogowego. Rozméwcy
zgodni jednak byli co do tego, ze doswiadczenie wypadkiem wywarto
wplyw na ich codzienno$¢. Wielu z nich podkreslato pojawienie sie¢ dtugo
trwajacej potrzeby podzielenia si¢ z bliskimi i znajomymi odnoénie tego,
co przezyli. Zadna z badanych 0séb nie byta jednak objeta pomoca tera-
peutyczna.

Niemniej nawet w tak wyselekcjonowanej grupie badanych, wigk-
sz0s¢ 0sOb bioracych udziat w forum kierowato sie stereotypem, ze za spo-
wodowanie wypadku winny jest pieszy, podczas gdy wigkszos$¢ opisywa-
nych i doswiadczonych przez badanych wypadkéw byta z winy kierow-
cOw. Z kolei badani piesi, ktorzy byli uczestnikami zdarzerr drogowych
spowodowanych przez kierowcdéw, mieli poczucie wspétodpowiedzial-
nosci badz wrecz winy za spowodowanie wypadku.

Podobnie kierowano si¢ stereotypem odnosnie przyczyn wypad-
kéw. W opisywanych historiach, zaden wypadek nie zdarzyt sie z winy
kierujacego bedacego pod wptywem alkoholu. Mimo to problem pijanych
kierowcoéw punktowany byt przez ankietowanych najwyzej. Wyglada na
to, ze rozmowcy nie odnosili si¢ do wlasnych doswiadczen, a jedynie su-
gerowali si¢ informacjami o skali problemu pochodzacymi z mediow.

Odnosnie wieku i stanu zdrowia kierujacych, wéréd badanych
wieksze zastrzezenia i niepokdj budza kierowcy-seniorzy (mimo swojego
doswiadczenia Zyciowego i znajacy swoje ograniczenia), niz mtodzi kie-
rowcy o krotkim stazu za kierownicg, ktérym wydaje sie, Ze sa najlepsi.
Innym czynnikiem, ktdry istotnie wedtug badanych wptywa na ryzyko wy-
padku drogowego, byt stan emocjonalny uczestnikéw ruchu drogowego.
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Problem ten mocno akcentowany byt zwtaszcza w grupie ofiar. Z przebiegu
dyskusji jasno wynikato, ze zdaja oni sobie sprawe z tego, ze pod wptywem
silnych bodZcéw emocjonalnych, w szczegdlnosci agresji, kierowcy podej-
muja zte decyzje.

Co do postrzegania przez badanych roli panistwa w poprawie bez-
pieczenistwa w ruchu drogowym, to zalezy to od ich wlasnych doswiad-
czen. Rodziny ofiar, jako pole do dzialania wiadz panstwa, wymieniaja
gléwnie edukacje. Wedlug ofiar wypadkdéw dziatania te powinny obejmo-
wac raczej prewencje i zaostrzanie kar, np. wyzsze mandaty, zabieranie
prawa jazdy, szczegdlnie za prowadzenie samochodu pod wplywem al-
koholu. Niemniej dosy¢ powszechny w wypowiedziach byl stereotyp, ze
poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym zalezy w istotnej mierze od
stanu infrastruktury drogowej. Zdaniem badanych bardzo waznym ele-
mentem podwyzszajacym poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym
jest jej rozbudowa. Co wiecej, wedtug opinii badanych stan drog w Polsce
jest bardzo zty i bez dziatan w tym obszarze bezpieczeristwo na drodze nie
poprawi sie. Takze inwestycje drogowe, obstuga i modernizacja istnieja-
cych juz drdg, poprawa oswietlenia ulic oraz praca policji sa tymi dziata-
niami, na ktore respondenci byliby sklonni przeznaczy¢ pieniadze.

Wazna kwestig spoteczna poruszona przez badanych byt brak
ustrukturyzowanej opieki psychologicznej zarowno dla ofiar wypadkow,
jak iich bliskich. Badani byli zgodni, Ze o ile ofiary wypadkéw drogowych
maja zapewniona podstawowa opieka medyczna, o tyle krag osob cierpia-
cych emocjonalnie jest pozostawiony samym sobie. Bezptatne wspieranie
ofiar wypadkoéw, obok prowadzenia kampanii oraz wspotfinansowania
drég, jest jednym z celow, jakie wedtug badanych powinny realizowac or-
ganizacje pozarzadowe w naszym kraju.

Z punktu widzenia planowanego eksperymentu ekonomicznego
przeprowadzenie przedmiotowego forum dyskusyjnego pozwolito cze-
sciowo zweryfikowa¢ wiedze ekspercka w zakresie pojmowania przez
respondentéw parametréw satysfakcji podrozy. W szczegolnosci wyniki
forum pozwolity podjac¢ decyzje w zakresie stosowanej w eksperymencie
terminologii dotyczacej wskaznikéw ryzyka. Zamiast pierwotnego
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zamiaru stosowania okreslenia prawdopodobienstwa $mierci zastoso-
wano wskaznik liczby ofiar $miertelnych. Niemniej przedpilotazowa pre-
zentacja analizy conjoint na grupie badanych w ramach forum dyskusyj-
nego wykazata mozliwos¢ istnienia powaznego problemu ze zrozumie-
niem parametru kosztowego w scenariuszach wyboru. Ogdlnie respon-
dentom trudno bylo zrozumie¢ charakter badania, w ktéorym wybor drogi
przejazdu badz przejscia przez jezdnie wiazal sie z oplata (nawet jesli by-
faby ona niewielka). Oznacza to, ze wyniki docelowego eksperymentu
moga by¢ obarczone bledem niezrozumienia badania, co przektadac sie
moze na zaangazowanie i deklarowang gotowos$¢ do zaptaty za redukcje
ryzyka.

WYNIKI BADANIA ANKIETOWEGO

Szczegolowe wyniki badania ankietowego zaprezentowano w cze-
Sci pierwszej raportu opracowanego na zlecenie SKR BRD?¥. Z uwagi na
cel i zakres przedmiotowej publikacji uznano za uzasadnione przedsta-
wienie tylko czesci wynikow, istotnych w kontekscie przedmiotowego ba-
dania.

W badaniu ankietowym wzieto udziat 1085 oséb, 574 kobiety oraz
511 mezczyzn, ktorych na podstawie ich deklarowanego sposobu komu-
nikagcji rekrutowano do dwdéch grup uczestnikow ruchu drogowego: chro-
nionych i niechronionych (w tym rowerzystéw). Wsrod kobiet 291 osdb
zadeklarowato swdj udziat w grupie kierowcoéw i pasazeréw, a 283 podro-
zowalo najczesciej pieszo lub na rowerze. Wéréd mezczyzn 256 oséb nale-
zalo do grupy chronionych uczestnikéw ruchu, a 255 do grupy niechro-
nionych.

Wszyscy badani, zaréwno kobiety, jak i mezczyzni, zgodnie z za-
fozeniami badania, miescili si¢ w przedziale wiekowym 18-75 lat, a ich
struktura wieku odpowiadala strukturze wiekowej obserwowanej w po-
puladji polskie;j.

247 A Jazdzik-Osmolska (kier.), , Willingness to pay” (WTP)..., Czes¢ pierwsza, op. cit.
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Ze wzgledu na poziom wyksztatcenia, badani podzieleni zostali na
trzy grupy: osoby z wyksztalceniem wyzszym, srednim oraz co najwyzej
zawodowym. W tej ostatniej grupie znalezli si¢ respondenci z wyksztatce-
niem podstawowym, gimnazjalnym oraz zawodowym?#.

Pozostate podstawowe cechy spoteczno-ekonomiczne oséb bada-
nych przedstawiaty si¢ nastepujaco:

— wérdd mieszkancéw wsi przewazali niechronieni uczestnicy ruchu
drogowego, podczas gdy wiekszo$¢ mieszkancow duzych miast
(powyzej 100 tysiecy mieszkancow) jezdzita samochodem;

— mieszkajacy w miastach do 100 tysiecy mieszkaricow w jednako-
wym stopniu deklarowali si¢ jako kierowcy lub piesi;

— wsrdd badanych, bez wzgledu na pte¢, 61% oséb zylo w statym
zwiazku z partnerem/partnerka, a 39% zylto samotnie?¥;

— wiegkszos¢ badanych (65%) posiadata dzieci®';

— gospodarstwa domowe kierowcow byly liczniejsze anizeli w przy-
padku pieszych: 30% oséb posiadato 3-osobowe gospodarstwa
(25% w grupie pieszych), 26% — 2-osobowe (32% w grupie pie-
szych) i 27% — 4-osobowe (21% w grupie pieszych);

— prawie 75% kierowcow deklarowalo sie, ze posiada stata prace.
Wsroéd pieszych 0séb posiadajacych stabilng sytuacje zawodowa
bylo znacznie mniej — tylko 55%, a 24% badanych przebywato na
rencie lub emeryturze (w grupie kierowcdéw bylo to 13% osob);

— odnosnie statusu materialnego, wiekszos¢ badanych kierowcéw
i pieszych (65% i66%) wskazalo na posiadanie wystarczajacych
srodkow do codziennego zycia, ale wigksze wydatki stanowity juz
problem.

248 W przypadku respondentéw w wieku 18-29 lat, gdy méwimy o wyksztatceniu podstawo-
wym, mamy na mysli szkote szescioletnia, a w przypadku oséb powyzej 29. roku zycia —
szkote osmioletnia.

29 W tym 26% to panny i kawalerowie, 8% to osoby owdowiate, a 5% 0séb byto rozwiedzio-
nych lub w separagji.

20 43% wskazan dotyczyto posiadania potomstwa w wieku 25 i wiecej lat, a 21% — dzieci
w wieku od 7 do 12 latiod 19 do 24 Iat.
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Odnosénie tozsamos$ci badanych w ruchu drogowym, to ponad
1/3 kierowcow stwierdzila, Ze jest to ich jedyna rola w ruchu drogowym,
a prawie 1/4 (23%) z nich przyznawala sie, ze podrozuje réwniez jako pa-
sazer. Prawie 30% z grupy kierowcdw utozsamiato sie rOwnoczesnie z rolq
pieszego. Inaczej ksztattowato si¢ pod tym wzgledem doswiadczenie oséb
poruszajacych sie pieszo. Prawie 40% z nich nie utozsamiato si¢ z Zadna
inng rola pelniong w ruchu drogowym, a 23% pieszych dodatkowo wska-
zato rower jako uzywany przez nich $rodek lokomocji.

Obie grupy badanych réznity sie miedzy soba w zakresie udziatu
w wypadkach komunikacyjnych. Chronieni uczestnicy ruchu drogowego
czesciej byli zaréwno sprawcami, jak i ofiarami, przy czym prawie trzy-
krotnie wiecej kierowcow bylo sprawcami wypadkéw w poréwnaniu z nie-
chronionymi uczestnikami. W grupie oséb, ktora doswiadczyta bycia ofiara,
odnotowano az o 28% wiecej kierowcdw niz pieszych lub rowerzystow.

Chronieni uczestnicy ruchu z reguly wyzej oceniali swoje umiejet-
nosci na drodze anizeli piesi; przy czym kobiety byly ostrozniejsze w tej
samoocenie. Dodatkowo zauwazono, ze sprawcy wypadkdw oceniali sie
lepiej od ofiar wypadkéw drogowych.

Piesi i kierowcy kierowali si¢ takze zgola innymi preferencjami wy-
boru $rodka transportu, ktére moga by¢ zwiazane z ich stylem zycia.
Powodem preferowania podrézowania samochodem byta wygoda, a po-
droézy pieszych — dbalos¢ o zdrowie.

Zauwazono takze, ze ple¢, wiek, wielko$¢ miejsca zamieszkania
oraz poziom wyksztatcenia moga mie¢ wplyw na postrzeganie zachowan.
Kierowcy i piesi byli zgodni co do zachowan niebezpiecznych ze strony roz-
nych uczestnikdw ruchu. Jednakze zauwazono trend, ze kierowcy-sprawcy
wypadkoéw wskazywali czesciej na przekraczanie predkosci jako przy-
czyne, a kierowcy-ofiary na nieprzestrzeganie przepisow.

Analiza deklarowanych stanéw emocjonalnych wykazata, ze
osoby uczestniczace w ruchu drogowym, zaréwno piesi, jak i kierowcy,
z reguly lubili podrézowac i odczuwali czesto zadowolenie z jazdy badz
z przemieszczania si¢ pieszo (czesto — 30% wskazan oraz czasami — 43%
wskazan). Negatywne emocje odczuwato od 30 — 50% uczestnikow ruchu;
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przy czym emocje te towarzyszyly czesciej kierowcom anizeli pieszym
uczestnikom ruchu. Wérdd negatywnych emocji przewazaly te zwigzane
z innymi uczestnikami ruchu. O wiele czesciej wskazywano na poczucie
agresji ze strony kierowcéw i presji ze strony innych uczestnikdw ruchu
drogowego, anizeli przyznawano si¢ do wywierania wptywu na innych
uczestnikéw ruchu.

Piesi czesciej anizeli kierowcy wskazywali na regularne niebez-
pieczne zachowania w ruchu drogowym. Wsrdd najczesciej deklarowa-
nych niebezpiecznych zachowan rowerzystéw byta jazda na rowerze bez
kasku oraz jazda bez odziezy odblaskowej. Osoby przemieszczajace sie
pieszo wskazywali za$ czesto na nienoszenie odziezy odblaskowej w tere-
nie niezabudowanym oraz na czeste rozmawianie przez telefon. Od 40 do
60% badanych kierowcow przyznato, ze nie zmniejsza predkosci w sytua-
gjach tego wymagajacych, nie przepuszcza pieszych na przejsciu, prowa-
dzi wiele godzin bez przerw, prowadzi, bedac zmeczonymi i niewyspa-
nymi oraz nie zapina pasow i stucha gtosno muzyki.

Wsrod niewielkiego odsetka kierowcow (18% badanych) i pie-
szych (14%), ktorzy wskazali na uczestnictwo w kursach (byly to kursy
pierwszej pomocy), przewazali starsi mezczyzni oraz kobiety, bez
wzgledu na wiek, najczesciej z duzych aglomeracji, o wyzszym wyksztal-
ceniu. Badani, zapytani, co mogloby ich sktoni¢ do udziatu w kursach
z bezpieczenstwa w ruchu drogowym, najczesciej wskazywali na chec
zwigkszenia wlasnego bezpieczenstwa, a nie np. dbatos¢ o bezpieczen-
stwo swojej rodziny.

Badanie wykazato, ze w grupie osob badanych postrzeganie zagro-
zen bylo najbardziej zréznicowane odnosnie rodzaju spodziewanych skut-
kow. Wydaje sig, ze swiadomos¢ skutkéow zdrowotnych nie byta tak wy-
raznie zdeterminowana doswiadczeniem bycia ofiarg wypadku drogo-
wego, jak w przypadku skutkéw ekonomicznych. W przypadku wyboru
skutkoéw spoteczno-ekonomicznych najwiecej wskazan ksztattowaly ofiary
i sprawcy wypadkow.

Mozna takze odnies¢ wrazenie, ze Polacy wyrazaja raczej pozy-
tywna opini¢ co do oceny szansy na poprawe BRD w Polsce. Ponad 40%
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badanych (35% kierowcow i 37% pieszych) trudno byto sie wypowiedzie¢,
ale prawie tyle samo (39% kierowcéw i 39% pieszych) uwazato, Ze raczej
istnieje i zdecydowanie istnieje szansa na redukcje wypadkow drogo-
wych. O wiele mniej, bo 25% kierowcow i 24% pieszych byto przeciwnego
zdania. W kazdej grupie badanych wsréd oséb oceniajacych wysoko
ryzyko bycia ofiara wypadku drogowego przewazali sprawcy i ofiary wy-
padkow.

Mozna zauwazy¢ takze bagatelizowanie przez badanych zacho-
wan niebezpiecznych. Wydaje si¢, ze moze wystepowac zroéznicowanie
z uwagi na niektdre cechy spoteczno-demograficzne. Odnotowano wyz-
sza akceptacje groznych zachowan kierowcow u mieszkaricow duzych
miast, a wsréd rowerzystéw u mieszkanicéw wsi. W przypadku pieszych
akceptacja zachowan niebezpiecznych wydaje sie by¢ zwigzana z wiekiem
i wielko$cia miejscowosci zamieszkania. Zaobserwowano wyzsza akcep-
tacje wsrod osob raczej mtodych i z duzych miejscowosci.

Badanie wykazato istnienie réznic w profilu sprawcéw i ofiar wy-
padkéw. Stwierdzono, ze profil sprawcy, czy to kierowcy czy pieszego
i rowerzysty, wyraznie kontrastuje z profilami ofiar wypadkow i osdb nie-
bioracych bezposredniego udzialu w zdarzeniu drogowym. Sprawcy z re-
guty mniej dbaja o swdj stan zdrowia i o bezpieczenistwo swoje oraz swo-
ich bliskich. Charakteryzuja sie¢ rowniez mniejsza aktywnoscia spoteczna,
zarowno na poziomie $cisle towarzyskim, jak i lokalnej spotecznosci czy
dziatalnosci charytatywnej, co w efekcie moze $wiadczy¢ o tym, Ze sa to
osoby o niskim poziomie kapitatu spotecznego.

Sprawcy przejawiaja rowniez sklonnosci do Zycia w sposob nieu-
porzadkowany, bez ustalonego rytmu dnia codziennego. Na podstawie
niniejszych badan nie da si¢ jednakze ustali¢, w jakim stopniu profil ten
jest czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu wypadku drogowego, a na ile
konsekwencja traumatycznych przezy¢ zwigzanych z wypadkiem (nie da
si¢ jednoznacznie oddzieli¢ przyczyny od skutku).

204



4. WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP...

WYNIKI ESKPERYMENTU EKONOMICZNEGO

Wynikiem przeprowadzonej analizy conjoint byly oszacowane za
pomoca wielomianowego modelu logitowego wartosci uzytecznosci po-
szczegdlnych poziomoéw atrybutdow. Na tej podstawie wyznaczono indy-
widualna gotowos¢ do zaptaty za redukcje poziomdédw wybranych atrybu-
tow dla kazdego respondenta, oddzielnie w grupie kierowcéw i pieszych.

Na podstawie preferencji ankietowanego odnosnie rodzaju po-
drézy, wyznaczonych przy uzyciu indywidualnych warto$ci uzytecznosci
poziomow atrybutéw, w kazdej z dwoch podstawowych grup wyodreb-
niono kolejne podgrupy badanych.

W grupie kierowcéw byly to cztery podgrupy wedlug nastepuja-
cych preferencji:
I. Trasa preferowana: teren niezabudowany, droga kolizyjna.
II. Trasa preferowana: teren niezabudowany, droga bezkolizyjna.
III. Trasa preferowana: teren zabudowany, miasto.
IV. Trasa preferowana: teren zabudowany, obwodnica.

W grupie osob przemieszczajacych sie pieszo wyodrebniono dwie
podgrupy preferencji odnosnie podrdzy:
I.  Przejscie preferowane: przez droge 1-jezdniowa.
I. Przejscie preferowane: przez droge 2-jezdniowa.

Wyniki $rednich wartosci WTP w podgrupach kierowcow,
z uwzglednieniem rodzaju i poziomu atrybutow, przedstawiono w tabe-
lach 16-19, a w podgrupach pieszych w tabelach 20-21. W kazdej z tabel
zaprezentowano srednia warto$¢ uzytecznosci, btad standardowy, war-
tos¢ statystyki dla testu istotnosci wspotczynnika modelu, wartos¢ p testu
statystycznego, lewy oraz prawy koniec 95% przedziatu ufnosci dla $red-
niej warto$ci uzytecznosci oraz estymowana wartos¢ gotowosci do zaptaty
wraz z bledem standardowym tego oszacowania.
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4.3. Wyniki badania WTP

Z analizy wynikéw badania wynika, ze preferencje w grupie osob
kierujacych pojazdami sa zréznicowane. Grupa kierowcéw preferujacych
jazde przez obszary niezabudowane i droga kolizyjng charakteryzuje sie
ujemnym WTP w przypadku zaréwno redukgji czasu, jak i dtugosci poko-
nywanej trasy (tabela 16). Osoby te sklonne sa zaptaci¢ jedynie za obnize-
nie wskaznikdw ryzyka, natomiast czas poswiecony na podréz oraz jej
kilometraz nie sa dla badanych czynnikami istotnymi. Ze wszystkich pod-
grup kierowcow przy liniowej funkgji kosztu respondenci ci byli sktonni
zaptaci¢ najwigcej, bo az 3,52 zI za obnizenie wskaznika $miertelno$ci na
drodze.

W tabeli 17 przedstawiono wyniki w grupie kierowcéw, dla kto-
rych optymalna trasa prowadzi po terenie niezabudowanym droga bez-
kolizyjna. W tej grupie badanych réwniez mozna zaobserwowac ujemne
warto$ci uzytecznosci dla zmniejszenia czasu podrézy oraz dla redukgji
dtugosci trasy. Takze analogicznie jak w poprzednim przypadku, reduk-
cja liczby 0sdb zabitych, ciezko rannych oraz lekko rannych maja dodatnie
$rednie wartosci uzytecznosci, co przeklada si¢ na dodatnie wartosci WTP.
Sa one jednak we wszystkich przypadkach nizsze niz odpowiadajace im
warto$ci z wszystkich pozostatych tabel prezentujacych dane zebrane od
kierowcow.

Z kolei respondenci, ktérych typowa trasa prowadzi przez teren
zabudowany (miasto), charakteryzowali si¢ dodatnimi wartosciami goto-
wosci do zaplaty, zaréwno gdy chodzito o skrdcenie czasu przejazdu, jak
i zmniejszenie dlugosci trasy. Byly to jednak wartosci wielokrotnie nizsze
od tych, ktore byliby w stanie zaptaci¢ za redukcje wskaznikow ryzyka —
od 10 do ponad 100 razy (tabela 18).
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4. WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP...

Tabela 16. Statystyki uzytecznosci ankietowanych oraz gotowosci do zaplaty

dla kierowcow preferujacych jazde po terenie niezabudowanym

droga kolizyjna

UZYTECZNOSCI L\jvz‘:(r;_gézr;\‘%%s&
Parametr A ) btad
 Srednia standardowy tStat pValue 95% przedziat ufnosci WTP blad WTP
uzytecznos¢| . P
uzytecznosci

Droga niezabudowana kolizyjna 1,1023| 0,0921 11,9734 0,0000 0,9218 1,2827| 2,46 zt 0,21 zt
Droga niezabudowana bezkolizyjna 0,3915 0,1033 3,7902] 0,0005 0,1891 0,5940 0,87 zt 0,23 zt
Miasto -0,4122 0,0942 -4,3749 0,0001 -0,5969 -0,2275 0,92 zt 0,21 zt
Obwodnica -1,0816 0,1378 -7,8501 0,0000 -1,3516 -0,8115 2,41 zt 0,31 zt
Niezabud 40 km 0,5976 0,0848 7,0432] 0,0000 0,4313 0,7639 1,33 z¢ 0,19 zt
Niezab 60 km 0,6744 0,1040 6,4840 0,0000 0,4706 0,8783 1,50 z+ 0,23 zt
Niezab 80 km 0,9687, 0,1208, 8,0212] 0,0000 0,7320 1,2054 2,16 zt 0,27 zt
Niezab skrdcenie trasy o 1 km -0,0093 0,0025 -3,6886) 0,0007 -0,0142 -0,0043 0,02 zt 0,01 zt
Miasto 5 km -1,0156 0,1204 -8,4377 0,0000 -1,2515 -0,7797 2,26 zt 0,27 7t
Miasto 10 km -0,5596 0,0996 -5,6171 0,0000 -0,7548 -0,3643 1,25zt 0,22 zt
Miasto 15 km -0,6655 0,0856 -7,7749 0,0000 -0,8333 -0,4978 1,48 zt 0,19 zt
Miasto skrocenie trasy o 1 km -0,0350 0,0100 -3,5028, 0,0012 -0,0546 -0,0154| 0,08 zt 0,02 zt
Niezab kolizyjna 60 min 1,6999 0,1647 10,3232 0,0000 1,3771 2,0226) 3,79 zt 0,37 zt
Niezab kolizyjna 90 min 1,7767| 0,1851 9,6000 0,0000 1,4140] 2,1394] 3,96 zt 0,41 zt
Niezab kolizyjna 120 min 2,0710) 0,2028] 10,2142 0,0000) 1,6736 2,4684 4,62 7t 0,45 zt
Niezab kolizyjna skrécenie czasu jazdy o 1 -0,0062 0,0017, -3,6886 0,0007, -0,0095 -0,0029 0,01 zt 0,00 zt
Niezab bezkolizyjna 40 min 0,9891 0,1723 5,7402 0,0000 0,6514 1,3269 2,21zt 0,38 zt
Niezab bezkolizyjna 60 min 1,0659| 0,1980 5,3846 0,0000 0,6779 1,4539 2,38 zt 0,44 zt
Niezab bezkolizyjna 80 min 1,3602] 0,2163 6,2896 0,0000 0,9363 1,7841 3,03 zt 0,48 zt
Niezab bezkolizyjna skrdcenie czasu jazdy -0,0093 0,0025 -3,6886 0,0007, -0,0142 -0,0043 0,02 zt 0,01 zt
Miasto 10 min -1,4278 0,1881 -7,5925 0,0000 -1,7964 -1,0593 3,18 zt 0,42 zt
Miasto 20 min -0,9718 0,1716 -5,6622 0,0000 -1,3082 -0,6354 2,17 zt 0,38 zt
Miasto 30 min -1,0778 0,1617, -6,6662] 0,0000 -1,3947 -0,7609 2,40 zt 0,36 zt
Miasto skrdcenie czasu jazdy o 1 min -0,0175] 0,0050 -3,5028, 0,0012 -0,0273 -0,0077, 0,04 zt 0,01 zt
Obwodnica 5 min -2,0972 0,2433 -8,6181 0,0000 -2,5742] -1,6202 4,68 zt 0,54 zt
Obwodnica 10 min -1,6411 0,2240 -7,3261 0,0000 -2,0802 -1,2021 3,66 zt 0,50 zt
Obwodnica 15 min -1,7471 0,2054 -8,5061 0,0000 -2,1497 -1,3445 3,90 zt 0,46 zt
Obwodnica skrdcenie czasu jazdy o 1 min -0,0350 0,0100 -3,5028| 0,0012 -0,0546) -0,0154| 0,08 zt 0,02 zt
Liczba zabitych 0 2,5397, 0,3105 8,1786 0,0000 1,9311 3,1484 5,66 zt 0,69 zt
Liczba zabitych 1 0,6629 0,1050 6,3136 0,0000 0,4571 0,8687| 1,48 zt 0,23 zt
Liczba zabitych 2 -1,0455 0,1610 -6,4922 0,0000 -1,3612 -0,7299 2,33z 0,36 zt
Liczba zabitych 3 -2,1571 0,2108, -10,2335 0,0000 -2,5703 -1,7440| 4,81 zt 0,47 zt
Redukcja o 1 zabitego 1,5799| 0,1736 9,0996 0,0000 1,2396 1,9202] 3,52 zt 0,39 zt
Liczba cigzko rannych 0 1,0618| 0,1190 8,9249 0,0000 0,8286 1,2950 2,37 zt 0,27 zt
Liczba ciezko rannych 1 0,2092 0,0400 5,2362 0,0000 0,1309 0,2875 0,47 zt 0,09 zt
Liczba ciezko rannych 2 -0,4420 0,0434 -10,1832] 0,0000 -0,5270 -0,3569 0,99 zt 0,10 zt
Liczba ciezko rannych 3 -0,8290 0,0868 -9,5540 0,0000 -0,9991 -0,6590 1,85 zt 0,19 zt
Redukcja o 1 osobe ciezko ranng 0,6324 0,0648 9,7517| 0,0000 0,5053 0,7595 1,41 zt 0,14 zt
Liczba lekko rannych 0 0,9113 0,0478 19,0755 0,0000 0,8176 1,0049 2,03 zt 0,11 zt
Liczba lekko rannych 1 0,4036 0,0171 23,6318 0,0000 0,3702 0,4371 0,90 z+ 0,04 z4
Liczba lekko rannych 2 0,1142 0,0136 8,3930 0,0000 0,0875 0,1409 0,25 zt 0,03 zt
Liczba lekko rannych 3 -0,1901 0,0129| -14,6772 0,0000 -0,2154 -0,1647 0,42 2t 0,03 zt
Liczba lekko rannych 4 -0,5012 0,0276 -18,1394 0,0000 -0,5554 -0,4470| 1,12zt 0,06 zt
Liczna lekko rannych 5 -0,7378 0,0382 -19,3296 0,0000 -0,8127 -0,6630 1,65 zt 0,09 zt
Redukcja o 1 osobe lekko ranng 0,3218 0,0160 20,0784 0,0000 0,2904 0,3533 0,72 zt 0,04 zt
Koszt -0,4484 0,0775, -5,7885 0,0000 -0,6003 -0,2966

Zrédto: opracowanie wiasne.
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4.3. Wyniki badania WTP

Tabela 17. Statystyki uzytecznosci ankietowanych oraz gotowosci do zaplaty
dla kierowcow preferujacych jazde po terenie niezabudowanym
droga bezkolizyjna

UZYTECZNOSCI l\jvzm' gézil%Ds'ScTI
Parametr N X btad
N Srednia :«| standardowy tStat pValue 95% przedziat ufnosci WTP btad WTP
uzytecznosc uzytecznosci

Droga niezabudowana kolizyjna 0,0357| 0,0561 0,6369 0,5247 -0,0742 0,1457 0,05 zt 0,09 zt
Droga niezabudowana bezkolizyjna 1,6452 0,0551 29,8736 0,0000 1,5373 1,7532 2,51 zt 0,08 zt
Miasto -1,1028| 0,0512 -21,5287 0,0000 -1,2032 -1,0024|- 1,68 zt 0,08 zt
Obwodnica -0,5781 0,0591 -9,7834 0,0000| -0,6939 -0,4623|- 0,88 zt 0,09 zt
Niezabud 40 km 0,3572] 0,0354 10,1025 0,0000 0,2879 0,4264 0,54 z¢ 0,05 zt
Niezab 60 km 0,9079] 0,0491 18,4771 0,0000 0,8116 1,0042 1,38 zt 0,07 zt
Niezab 80 km 1,2564 0,0644 19,4981 0,0000 1,1301 1,3827 1,91 zt 0,10 z
Niezab skrdcenie trasy o 1 km -0,0225 0,0013, -17,1190 0,0000 -0,0251 -0,0199|- 0,03 zt 0,00 zt
Miasto 5 km -1,2615 0,0633 -19,9196 0,0000 -1,3856 -1,1374|- 1,92 zt 0,10 z+
Miasto 10 km -0,7297| 0,0457, -15,9803| 0,0000 -0,8192 -0,6402|- 1,11 z¢ 0,07 zt
Miasto 15 km -0,5303 0,0407 -13,0442 0,0000 -0,6099 -0,4506|- 0,81 zt 0,06 zt
Miasto skrécenie trasy o 1 km -0,0731 0,0051 -14,3134 0,0000]| -0,0831 -0,0631|- 0,11 z¢ 0,01 z¢
Niezab kolizyjna 60 min 0,3929] 0,0857, 4,5839 0,0000 0,2249 0,5609 0,60 zt 0,13 z¢
Niezab kolizyjna 90 min 0,9436 0,0971 9,7148 0,0000 0,7532 1,1340 1,44 zt 0,15zt
Niezab kolizyjna 120 min 1,2921 0,1120 11,5372 0,0000 1,0726 1,5116 1,97 zt 0,17 z+
Niezab kolizyjna skrécenie czasu jazdy
0 1 min -0,0150 0,0009 -17,1190 0,0000 -0,0167 -0,0133|- 0,02 zt 0,00 zt
Niezab bezkolizyjna 40 min 2,0024 0,0783 25,5681 0,0000 1,8489 2,1559 3,05z 0,12 zt
Niezab bezkolizyjna 60 min 2,5531 0,0986 25,9002 0,0000 2,3599 2,7463 3,89 zt 0,15 z+
Niezab bezkolizyjna 80 min 2,9016 0,1131 25,6556 0,0000] 2,6799 3,1233 4,42 zt 0,17 z+
Niezab bezkolizyjna skrocenie czasu
jazdy o 1 min -0,0225] 0,0013, -17,1190 0,0000 -0,0251 -0,0199|- 0,03 zt 0,00 z+
Miasto 10 min -2,3643| 0,1064 -22,2276 0,0000 -2,5728 -2,1558|- 3,60 zt 0,16 zt
Miasto 20 min -1,8325] 0,0909 -20,1540 0,0000] -2,0107 -1,6543|- 2,79 zt 0,14 z+
Miasto 30 min -1,6331 0,0814 -20,0509 0,0000 -1,7927 -1,4734|- 2,49 zt 0,12 z¢
Miasto skrocenie czasu jazdy o 1 min -0,0366| 0,0026 -14,3134 0,0000] -0,0416 -0,0316|- 0,06 zt 0,00 zt
Obwodnica 5 min -1,8396 0,1150 -15,9908 0,0000 -2,0651 -1,6141|- 2,80 zt 0,18 zt
Obwodnica 10 min -1,3078 0,0974 -13,4218 0,0000 -1,4988 -1,1168|- 1,99 zt 0,15 z¢
Obwodnica 15 min -1,1084 0,0932 -11,8878 0,0000 -1,2911 -0,9256|- 1,69 zt 0,14 z+
Obwodnica skrocenie czasu jazdy o 1
min -0,0731 0,0051 -14,3134 0,0000 -0,0831 -0,0631|- 0,11 z+ 0,01 zt
Liczba zabitych 0 1,4262 0,0711 20,0647 0,0000 1,2869 1,5655 2,17 z¢ 0,11 z+
Liczba zabitych 1 0,3699 0,0266 13,8892 0,0000 0,3177 0,4221 0,56 zt 0,04 zt
Liczba zabitych 2 -0,5335 0,0349 -15,2703 0,0000 -0,6019 -0,4650(- 0,81 zt 0,05 zt
Liczba zabitych 3 -1,2626 0,0552 -22,8796 0,0000 -1,3708 -1,1545|- 1,92 zt 0,08 zt
Redukcja o 1 zabitego 0,8970] 0,0418, 21,4519 0,0000 0,8150 0,9789 1,37 zt 0,06 zt
Liczba ciezko rannych 0 0,6999| 0,0260 26,9642 0,0000 0,6491 0,7508, 1,07 zt 0,04 zt
Liczba cigzko rannych 1 0,2016 0,0117, 17,1790 0,0000 0,1786 0,2246 0,31 zt 0,02 zt
Liczba cigezko rannych 2 -0,2474 0,0119 -20,7347 0,0000 -0,2708 -0,2240|- 0,38 zt 0,02 zt
Liczba cigzko rannych 3 -0,6541 0,0248 -26,3463) 0,0000 -0,7028 -0,6055|- 1,00 z¢ 0,04 zt
Redukcja o 1 osobe cigzko ranng 0,4511 0,0158, 28,5781 0,0000| 0,4202 0,4821 0,69 zt 0,02 z¢
Liczba lekko rannych 0 0,7554] 0,0123 61,5376 0,0000 0,7314 0,7795 1,15 z¢ 0,02 zt
Liczba lekko rannych 1 0,3949| 0,0076 51,6560 0,0000 0,3799 0,4098 0,60 zt 0,01 zt
Liczba lekko rannych 2 0,1065| 0,0062 17,1415 0,0000] 0,0943 0,1187 0,16 zt 0,01 zt
Liczba lekko rannych 3 -0,1815 0,0047 -38,8631 0,0000 -0,1907 -0,1724|- 0,28 zt 0,01 zt
Liczba lekko rannych 4 -0,4445| 0,0095 -46,9703) 0,0000 -0,4630 -0,4259|- 0,68 zt 0,01 z+
Liczna lekko rannych 5 -0,6308 0,0128 -49,1722 0,0000 -0,6560 -0,6057|- 0,96 zt 0,02 z+
Redukcja o 1 osobe lekko ranng 0,2782] 0,0050 55,2215 0,0000] 0,2683 0,2881 0,42 zt 0,01 z+
Koszt -0,6567 0,0334 -19,6334 0,0000 -0,7222 -0,5911

Zrédto: opracowanie wiasne.

208



4. WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP...

Tabela 18. Statystyki uzytecznosci ankietowanych oraz gotowosci do zaplaty
dla kierowcow preferujacych jazde po terenie zabudowanym w miescie

UZYTECZNOSCI l\ijTYpTgézF;\l%%scTI
Parametr N ) blad
,Srednia standardowy tStat pValue 95% przedziat ufnosci WTP btad WTP
uzytecznosc uzytecznosci

Droga niezabudowana kolizyjna -0,7401 0,0865 -8,5547 0,0000 -0,9096 -0,5705 1,26 z¢ 0,15 z¢
Droga niezabudowana bezkolizyjna -0,7570] 0,0794 -9,5310 0,0000 -0,9126 -0,6013 1,29 zt 0,14 zt
Miasto 1,1704 0,0716 16,3500 0,0000 1,0301 1,3108 1,99 z¢ 0,12 zt
Obwodnica 0,3266 0,0907 3,6021 0,0005 0,1489 0,5043 0,56 zt 0,15 zt
Niezabud 40 km -0,4828 0,0579 -8,3361 0,0000 -0,5963 -0,3693 0,82 zt 0,10 z4
Niezab 60 km -0,8350] 0,0806 -10,3567 0,0000 -0,9930 -0,6770] 1,42 zt 0,14 zt
Niezab 80 km -0,9278| 0,1038 -8,9356 0,0000 -1,1313 -0,7243 1,58 zt 0,18 zt
Niezab skrécenie trasy o 1 km 0,0111 0,0020 5,5678 0,0000 0,0072 0,0150 0,02 zt 0,00 zt
Miasto 5 km 0,8509 0,1148 7,4100 0,0000 0,6258 1,0760 1,45 z¢ 0,20 zt
Miasto 10 km 0,8259 0,0742 11,1299 0,0000 0,6805 0,9713 1,41 z¢ 0,13 z¢
Miasto 15 km 0,5687 0,0655 8,6860 0,0000 0,4404| 0,6971 0,97 zt 0,11 z¢
Miasto skrécenie trasy o 1 km 0,0282 0,0097 2,9063 0,0046 0,0092 0,0473 0,05 zt 0,02 zt
Niezab kolizyjna 60 min -1,2228] 0,1379]  -8,8679 0,0000  -1,4931 -0,9526) 2,08 zt 0,23 2
Niezab kolizyjna 90 min -1,5750 0,1605 -9,8158 0,0000 -1,8895 -1,2605 2,68 zt 0,27 zt
Niezab kolizyjna 120 min -1,6679 0,1825 -9,1411 0,0000 -2,0255 -1,3103 2,84 zt 0,31 zt
Niezab kolizyjna skrocenie czasu jazdy
o1 min 0,0074 0,0013 5,5678 0,0000 0,0048 0,0100 0,01 zt 0,00 zt
Niezab bezkolizyjna 40 min -1,2397 0,1236 -10,0262 0,0000 -1,4821 -0,9974 2,11 zt 0,21 z¢
Niezab bezkolizyjna 60 min -1,5919 0,1549| -10,2776 0,0000 -1,8955 -1,2883 2,71 zt 0,26 zt
Niezab bezkolizyjha 80 min -1,6848| 0,1781 -9,4605 0,0000 -2,0338 -1,3357] 2,87 zt 0,30 zt
;.\‘afé?bobfﬁﬂ'mna skrocenie czasu 0,0111 0,0020 5,5678 0,0000 0,0072 0,0150| 0,02z 0,00 zt
Miasto 10 min 2,0214 0,1785 11,3217 0,0000 1,6714 2,3713 3,44 zt 0,30 zt
Miasto 20 min 1,9963 0,1387 14,3905 0,0000 1,7244 2,2682 3,40 zt 0,24 zt
Miasto 30 min 1,7392] 0,1257, 13,8397 0,0000 1,4929 1,9855| 2,96 zt 0,21 zt
Miasto skrocenie czasu jazdy o 1 min 0,0141 0,0049 2,9063 0,0046 0,0046 0,0236 0,02 zt 0,01 z¢
Obwodnica 5 min 1,1775 0,1980 5,9461 0,0000 0,7894] 1,5656 2,00 zt 0,34 z4
Obwodnica 10 min 1,1525] 0,1580 7,2930 0,0000 0,8428 1,4622] 1,96 zt 0,27 zt
Obwodnica 15 min 0,8953 0,1459 6,1348 0,0000 0,6093 1,1814 1,52 z¢ 0,25 zt
Obwodnica skrécenie czasu jazdy o 1 0,0282 0,0097| 2,963 00046 00092  0,0473| 005z | 0,02z
Liczba zabitych 0 2,3544 0,1900 12,3931 0,0000 1,9820 2,7267 4,01 zt 0,32 z¢
Liczba zabitych 1 0,5560 0,0576 9,6512 0,0000 0,4431 0,6690 0,95 zt 0,10 z¢
Liczba zabitych 2 -1,0386) 0,0943 -11,0124 0,0000 -1,2234| -0,8537 1,77 z¢ 0,16 zt
Liczba zabitych 3 -1,8719 0,1177 -15,8985 0,0000 -2,1026 -1,6411 3,18 zt 0,20 zt
Redukcja o 1 zabitego 1,4273 0,1015 14,0599 0,0000 1,2284 1,6263 2,43 zt 0,17 zt
Liczba ciezko rannych 0 0,9087 0,0670 13,5722 0,0000 0,7775 1,0399 1,55 z¢ 0,11 z¢
Liczba ciezko rannych 1 0,2245 0,0262 8,5624 0,0000 0,1731 0,2759 0,38 zt 0,04 zt
Liczba cigzko rannych 2 -0,2986 0,0269 -11,1178 0,0000 -0,3512 -0,2459 0,51 zt 0,05 zt
Liczba ciezko rannych 3 -0,8347 0,0481 -17,3504 0,0000 -0,9290 -0,7404 1,42 z¢ 0,08 zt
Redukcja o 1 osobe cigzko ranng 0,5753| 0,0353 16,3200 0,0000 0,5062 0,6444 0,98 zt 0,06 zt
Liczba lekko rannych 0 0,8437 0,0309 27,2694 0,0000 0,7831 0,9044 1,44 z¢ 0,05 zt
Liczba lekko rannych 1 0,3888 0,0133 29,1366 0,0000 0,3626 0,4149 0,66 zt 0,02 zt
Liczba lekko rannych 2 0,1532 0,0129 11,8803 0,0000 0,1279 0,1785 0,26 zt 0,02 zt
Liczba lekko rannych 3 -0,1571 0,0111 -14,0996 0,0000 -0,1789 -0,1353 0,27 zt 0,02 zt
Liczba lekko rannych 4 -0,4843| 0,0193 -25,0315 0,0000 -0,5222 -0,4463 0,82 zt 0,03 zt
Liczna lekko rannych 5 -0,7443) 0,0279 -26,6492 0,0000 -0,7991 -0,6896 1,27 z¢ 0,05 zt
Redukcja o 1 osobe lekko ranng 0,3106 0,0109 28,5341 0,0000 0,2892 0,3319 0,53 zt 0,02 zt
Koszt -0,5878| 0,0574 -10,2446 0,0000 -0,7003 -0,4753

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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4.3. Wyniki badania WTP

Natomiast grupa badanych, dla ktérych trasa optymalna prowa-
dzi przez obwodnice wokol miasta na terenie zabudowanym, cechowata
sie najwyzszymi sposréd ankietowanych wartosciami gotowosci do za-
platy, przy czym byly one nieujemne w przypadku redukcji zaréwno
czasu, dlugosci, jak i poziomu bezpieczenstwa przejazdu (tabela 19).
Maksymalna kwota, ktora respondenci byliby w stanie przeznaczy¢ na
redukcje liczby zabitych, to 3 zt. Ze wszystkich podgrup badanych kie-
rowcow ankietowani w tej grupie gotowi byli przeznaczy¢ najwiecej za
obnizenie wskaznika licznosci oséb ciezko oraz lekko rannych (odpo-
wiednio 1,47 zti 0,82 zt).

Odnosnie pieszych uczestnikdw ruchu, to piesi przechodzacy za-
zwyczaj przez droge 1-jezdniowa najbardziej zainteresowani byli obni-
zeniem ryzyka wypadku ze skutkiem $miertelnym, a nastepnie za reduk-
cje ryzyka bycia osoba ciezko poszkodowana (odpowiednio 1,89 zt
10,79 zt za zmniejszenie liczby poszkodowanych o 1 na jednostke czasu,).
Z kolei skrocenie czasu oczekiwania na przejscie spotkato sie z wigkszym
odzewem finansowym ze strony respondentéw niz potencjalny spadek
ryzyka bycia ofiarg lekko ranna (0,58 zt i 0,44 zt). Poréwnywalne warto$ci
mozna uzyska¢ w przypadku zmniejszenia odleglosci do przejscia dla
pieszych o 40-60 m. Rozwiazania catkowicie bezpieczne (kladka gora,
przejscie podziemne) okazaly si¢ mie¢ ujemna s$rednig uzytecznos¢,

z czego wynika, ze respondenci nie byli nimi zainteresowani (tabela 20).
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4. WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP...

Tabela 19. Statystyki uzytecznosci ankietowanych oraz gotowosci do zaptaty
dla kierowcow preferujacych jazde po terenie zabudowanym po obwodnicy

UZYTECZNOSCI L\jVZTYPT géz';\‘%%cg
Parametr . . blad
5 Srednla ..| standardowy tStat pValue 95% przedziat ufnosci WTP btad WTP
uzytecznose uzytecznosci

Droga niezabudowana kolizyjna -1,4425 0,0924 -15,6199 0,0000 -1,6236 -1,2615 3,79 zt 0,24 zt
Droga niezabudowana bezkolizyjna -0,4466 0,0985 -4,5342] 0,0000 -0,6396 -0,2535 1,17 z¢ 0,26 zt
Miasto 0,3745 0,0954 3,9246 0,0002 0,1875 0,5616 0,98 zt 0,25 zt
Obwodnica 1,5146 0,0935 16,2062 0,0000 1,3314 1,6978 3,98 zt 0,25 zt
Niezabud 40 km -0,6070 0,0620 -9,7835 0,0000 -0,7286 -0,4854 1,59 zt 0,16 zt
Niezab 60 km -1,0415 0,0905 -11,5116 0,0000, -1,2189 -0,8642] 2,73zt 0,24 zt
Niezab 80 km -1,1852 0,1087 -10,9047 0,0000 -1,3982 -0,9722 3,11 z¢ 0,29 z¢
Niezab skrécenie trasy o 1 km 0,0145 0,0019, 7,7647, 0,0000, 0,0108, 0,0181 0,04 zt 0,00 zt
Miasto 5 km 1,0881 0,1260 8,6351 0,0000 0,8411 1,3351 2,86 zt 0,33 zt
Miasto 10 km 0,9457 0,0800 11,8166 0,0000 0,7888 1,1026 2,48 zt 0,21 z¢
Miasto 15 km 0,7999 0,0663 12,0616 0,0000 0,6699 0,9299 2,10 z¢ 0,17 z¢
Miasto skrécenie trasy o 1 km 0,0288 0,0100, 2,8962 0,0046 0,0093, 0,0483 0,08 zt 0,03 zt
Niezab kolizyjna 60 min -2,0496 0,1486| -13,7971 0,0000) -2,3407 -1,7584 5,38 zt 0,39 z
Niezab kolizyjna 90 min -2,4841 0,1727|  -14,3872 0,0000 -2,8225 -2,1457 6,52 zt 0,45 zt
Niezab kolizyjna 120 min -2,6277 0,1906|  -13,7858 0,0000) -3,0013 -2,2541 6,90 zt 0,50 zt
Niezab kolizyjna skrocenie czasu
jazdy o 1 min 0,0096 0,0012 7,7647, 0,0000 0,0072 0,0121 0,03 z¢ 0,00 zt
Niezab bezkolizyjna 40 min -1,0536 0,1469) -7,1742 0,0000) -1,3414 -0,7658 2,77 2 0,39 zt
Niezab bezkolizyjna 60 min -1,4881 0,1833 -8,1188 0,0000 -1,8474 -1,1289 3,91 zt 0,48 zt
Niezab bezkolizyjna 80 min -1,6318 0,2002, -8,1508 0,0000) -2,0242 -1,2394 4,28 7t 0,53 zt
Niezab bezkolizyjna skrocenie czasu
jazdy o 1 min 0,0145 0,0019 7,7647, 0,0000 0,0108, 0,0181 0,04 zt 0,00 zt
Miasto 10 min 1,4626 0,2115 6,9162 0,0000 1,0481 1,8771 3,84 zt 0,56 zt
Miasto 20 min 1,3202 0,1682 7,8485 0,0000 0,9905 1,6499| 3,47 zt 0,44 zt
Miasto 30 min 1,1744| 0,1486 7,9046 0,0000 0,8832 1,4656 3,08 zt 0,39 zt
Miasto skrécenie czasu jazdy o 1 min 0,0144| 0,0050, 2,8962 0,0046 0,0047 0,0242 0,04 zt 0,01 zt
Obwodnica 5 min 2,6027 0,2093 12,4326 0,0000 2,1924 3,0131 6,83 zt 0,55 zt
Obwodnica 10 min 2,4603 0,1635 15,0495 0,0000 2,1399 2,7808, 6,46 zt 0,43 zt
Obwodnica 15 min 2,3145 0,1494 15,4958 0,0000 2,0218, 2,6073 6,08 zt 0,39 zt
Obwodnica skrocenie czasu jazdy o 1
min 0,0288 0,0100 2,8962 0,0046 0,0093 0,0483 0,08 zt 0,03 z¢
Liczba zabitych 0 1,9881 0,1564 12,7090 0,0000 1,6815] 2,2948 5,22 zt 0,41 zt
Liczba zabitych 1 0,2776 0,0352 7,8893 0,0000 0,2087, 0,3466 0,73 z+ 0,09 zt
Liczba zabitych 2 -0,8141 0,0635 -12,8305 0,0000 -0,9385 -0,6898, 2,14 zt 0,17 z¢
Liczba zabitych 3 -1,4516 0,0938 -15,4772 0,0000 -1,6355 -1,2678 3,81 z¢ 0,25 zt
Redukcja o 1 zabitego 1,1411 0,0802 14,2310 0,0000 0,9839 1,2983] 3,00 zt 0,21 z¢
Liczba cigzko rannych 0 0,9261 0,0689 13,4436 0,0000 0,7911 1,0611 2,43 zt 0,18 zt
Liczba cigzko rannych 1 0,1502 0,0210 7,1610 0,0000 0,1091 0,1913 0,39 zt 0,06 zt
Liczba ciezko rannych 2 -0,2865 0,0263 -10,8872 0,0000 -0,3380 -0,2349 0,75 z¢ 0,07 z¢
Liczba ciezko rannych 3 -0,7898 0,0459 -17,2123 0,0000 -0,8797 -0,6999 2,07 zt 0,12 zt
Redukcja o 1 osobe ciezko ranng 0,5584 0,0354 15,7553 0,0000 0,4890 0,6279 1,47 zt 0,09 zt
Liczba lekko rannych 0 0,8289 0,0289 28,7110 0,0000 0,7723 0,8855 2,18 zt 0,08 zt
Liczba lekko rannych 1 0,4117 0,0141 29,2109 0,0000 0,3841 0,4393 1,08 zt 0,04 zt
Liczba lekko rannych 2 0,1693 0,0136 12,4438 0,0000 0,1426 0,1959 0,44 zt 0,04 zt
Liczba lekko rannych 3 -0,1699 0,0100, -16,9034 0,0000 -0,1896 -0,1502] 0,45 zt 0,03 zt
Liczba lekko rannych 4 -0,5198 0,0205 -25,3657| 0,0000 -0,5600| -0,4796| 1,36 zt 0,05 zt
Liczna lekko rannych 5 -0,7202 0,0273 -26,4299 0,0000 -0,7736 -0,6668 1,89 zt 0,07 z¢
Redukcja o 1 osobe lekko ranng 0,3108 0,0110 28,1553 0,0000 0,2892 0,3325 0,82 zt 0,03 zt
Koszt -0,3809 0,0387, -9,8430] 0,0000, -0,4568, -0,3051

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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4.3. Wyniki badania WTP

Tabela 20. Statystyki uzytecznosci ankietowanych oraz gotowosci do zaplaty
dla pieszych preferujacych przejscie przez droge 1-jezdniowa

WTP NA PODST

UZYTECZNOSCI UZYTECZNOSCI
Parametr , . btad
5 Srednia ..| standardowy tStat pValue 95% przedziat ufnosci WTP btad WTP
uzytecznost uzytecznosci

Zebra dwuetapowa z sygnalizacjg 0,1866 0,0612 3,0496 0,0027 0,0667 0,3066 0,27 zt 0,09 zt
Zebra dwuetapowa bez sygnalizacji -0,0730] 0,0500| -1,4609 0,1463) -0,1710| 0,0250 0,11 zt 0,07 zt
Zebra jednoetapowa z sygnalizacja 0,6294 0,0886 7,1063 0,0000 0,4558 0,8030 0,91 zt 0,13 zt
Zebra jednoetapowa bez sygnalizacji 0,5262 0,0658 7,9979 0,0000 0,3972 0,6552 0,76 zt 0,10 z¢
Ktadka goérg -0,3535 0,0751 -4,7056 0,0000 -0,5008 -0,2063 0,51 zt 0,11 z¢
Przej$cie podziemne -0,1800 0,0720 -2,5012 0,0135 -0,3211 -0,0389 0,26 zt 0,10 z¢
Przejécie w miejscu niedozwolonym -0,7357 0,1672 -4,3993 0,0000 -1,0634 -0,4079 1,07 zt 0,24 zt
Odlegto$¢ mniejsza niz 50 m 0,6540 0,0357, 18,3361 0,0000 0,5841 0,7240 0,95 zt 0,05 z+
Odlegto$¢ 50-100 m 0,2209 0,0208, 10,6394 0,0000 0,1802 0,2616 0,32 zt 0,03 zt
Odlegto$¢ 100-150 m -0,2171 0,0190 -11,4443 0,0000 -0,2543 -0,1799 0,31 zt 0,03 zt
Odlegto$¢ 150-200 m -0,6578 0,0373 -17,6246 0,0000 -0,7310 -0,5847 0,95 zt 0,05 zt
Redukcja odlegtoscio 1 m 0,0087, 0,0005 18,5095 0,0000 0,0078, 0,0097 0,01 zt 0,00 zt
Czas oczekiwania 0 min 1,1135 0,0497 22,4027 0,0000 1,0161 1,2109 1,61 zt 0,07 zt
Czas oczekiwania ok. 1 min 0,6515 0,0441 14,7769 0,0000 0,5651 0,7379 0,94 zt 0,06 zt
Czas oczekiwania ok. 2-3 min 0,0714 0,0272 2,6261 0,0096 0,0181 0,1247 0,10 z 0,04 zt
Czas oczekiwania ok. 4-5 min -0,7582 0,0497 -15,2590 0,0000 -0,8556 -0,6608 1,10 zt 0,07 zt
Czas oczekiwania powyzej 5 min -1,0781 0,0580 -18,5889 0,0000 -1,1918 -0,9645 1,56 zt 0,08 zt
Redukcja czasu oczekiwania o 1 min 0,3996 0,0212 18,8797 0,0000 0,3581 0,4411 0,58 zt 0,03 zt
Liczba zabitych 0 1,4226 0,1423 9,9942 0,0000 1,1436 1,7016] 2,06 zt 0,21 z+
Liczba zabitych 1 -0,2303 0,0572 -4,0271 0,0001 -0,3424 -0,1182 0,33 zt 0,08 zt
Liczba zabitych 2 -1,1923 0,0970 -12,2922 0,0000 -1,3824 -1,0022 1,73 zt 0,14 z+
Redukcja liczby zabitych o 1 1,3074 0,1184 11,0432 0,0000 1,0754 1,5395 1,89 zt 0,17 z¢
Liczba ciezko rannych 0 0,9135 0,0727, 12,5690 0,0000 0,7711 1,0560 1,32 z 0,11 z¢
Liczba ciezko rannych 1 0,1835 0,0211 8,6778 0,0000 0,1420 0,2249 0,27 zt 0,03 zt
Liczba cigzko rannych 2 -0,3668 0,0280 -13,1203 0,0000 -0,4216 -0,3120 0,53 zt 0,04 zt
Liczba cigzko rannych 3 -0,7302] 0,0470, -15,5335 0,0000 -0,8223 -0,6380 1,06 zt 0,07 zt
Redukcja liczby cigzko rannych o 1 0,5481 0,0378, 14,5115 0,0000 0,4741 0,6222 0,79 zt 0,05 zt
Liczba lekko rannych 0 0,6860 0,0362 18,9396 0,0000 0,6150 0,7569 0,99 zt 0,05 zt
Liczba lekko rannych 1 0,2673 0,0100 26,7475 0,0000 0,2477, 0,2869 0,39 zt 0,01 zt
Liczba lekko rannych 2 -0,0990 0,0125 -7,9361 0,0000 -0,1234 -0,0745 0,14 zt 0,02 zt
Liczba lekko rannych 3 -0,3146 0,0149 -21,1743 0,0000 -0,3437| -0,2855 0,46 zt 0,02 zt
Liczba lekko rannych 4 -0,5397 0,0163 -33,0996 0,0000 -0,5717 -0,5078 0,78 zt 0,02 z¢
Redukcja liczby lekko rannych o 1 0,3033 0,0117, 25,8301 0,0000 0,2803 0,3263 0,44 zt 0,02 zt
Koszt -0,6901 0,0531 -12,9895 0,0000 -0,7942 -0,5859

Zroédto: opracowanie wlasne.

Osoby pokonujace pieszo przewaznie droge 2-jezdniowq cecho-

waly sie zauwazalnie wyzsza gotowoscia do poniesienia naktadow finan-

sowych za wzrost poziomu bezpieczenstwa (tabela 21). Za przejscie

ktadka sktonni byli zaptacic¢ srednio 3,29 zt, natomiast przejscie podziemne

okazalo si¢ by¢ warte 4,18 z1. Skrdcenie czasu oczekiwania o 1 minute oraz

redukgje liczby 0séb ciezko rannych wyceniono na 1,18 z1, co byto réwno-

wazne checi do zaplaty za skrdcenie odlegltosci od przejscia o okoto 50 m.

Za obnizenie ryzyka bycia ofiarg $miertelng ankietowani sa gotowi uiscic¢

2,50 zt.
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4. WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP...

Tabela 21. Statystyki uzytecznosci ankietowanych oraz gotowosci do zaplaty
dla pieszych preferujacych przejscie przez droge 2-jezdniowa

. . WTP NA PODST
UZYTECZNOSCL UZvTECZNORCI
Parametr
. Srednia I stanggfjowy tStat pValue 95% przedziat ufnosci WTP blad WTP
uzytecznosc uzytecznosci

Zebra dwuetapowa z sygnalizacja 0,2162 0,0413 5,2314 0,0000 0,1352| 0,2972 0,44 zt 0,08 zt
Zebra dwuetapowa bez sygnalizacji -0,9300 0,0462 -20,1423 0,0000 -1,0205 -0,8395|- 1,89 zt 0,09 zt
Zebra jednoetapowa z sygnalizacja 0,1695 0,0385 4,4036 0,0000 0,0941 0,2450 0,34 zt 0,08 zt
Zebra jednoetapowa bez sygnalizacji -0,6035 0,0427| -14,1321 0,0000 -0,6872 -0,5198|- 1,22 z¢ 0,09 zt
Kladka géra 1,6213 0,0761 21,3121 0,0000 1,4722 1,7704 3,29 zt 0,15 zt
Przej$cie podziemne 2,0603 0,0755 27,2908 0,0000 1,9124 2,2083 4,18 zt 0,15 zt
Przejécie w miejscu niedozwolonym -2,5338 0,0905 -28,0000 0,0000] -2,7111 -2,3564|- 5,14 zt 0,18 zt
Odleglo$¢ mniejsza niz 50 m 0,7259 0,0279 26,0141 0,0000 0,6712] 0,7806 1,47 zt 0,06 zt
Odleglo$¢ 50-100 m 0,2327 0,0140 16,5859 0,0000 0,2052] 0,2602 0,47 zt 0,03 zt
Odlegto$¢ 100-150 m -0,1927 0,0114 -16,8761 0,0000 -0,2151 -0,1703|- 0,39 zt 0,02 zt
Odlegto$¢ 150-200 m -0,7658 0,0326 -23,5189 0,0000 -0,8296 -0,7020(- 1,55 zt 0,07 zt
Redukcja odleglosci 0 1 m 0,0098 0,0004 26,0418 0,0000 0,0091 0,0105 0,02 2t 0,00 z4
Czas oczekiwania 0 min 1,4829 0,0516| 28,7123 0,0000 1,3817 1,5841 3,01 zt 0,10 zt
Czas oczekiwania ok. 1 min 1,0521 0,0476| 22,1124 0,0000 0,9589 1,1454 2,13 zt 0,10 zt
Czas oczekiwania ok. 2-3 min 0,2330 0,0211 11,0604 0,0000 0,1917| 0,2742 0,47 zt 0,04 zt
Czas oczekiwania ok. 4-5 min -1,1743 0,0541 -21,7158 0,0000 -1,2803 -1,0683|- 2,38 zt 0,11 zt
Czas oczekiwania powyzej 5 min -1,5937 0,0576 -27,6607 0,0000] -1,7067 -1,4808|- 3,23 zt 0,12 z¢
Redukcja czasu oczekiwania o 1 min 0,5829 0,0223 26,0960 0,0000 0,5391 0,6267 1,18 z¢ 0,05 zt
Liczba zabitych 0 1,3058 0,0709 18,4198 0,0000 1,1668, 1,4447 2,65 zt 0,14 zt
Liczba zabitych 1 -0,1460 0,0297| -4,9107 0,0000 -0,2042 -0,0877]- 0,30 zt 0,06 zt
Liczba zabitych 2 -1,1598 0,0514 -22,5820 0,0000 -1,2605 -1,0592|- 2,35 zt 0,10 zt
Redukcja liczby zabitych o 1 1,2328 0,0601 20,5160 0,0000 1,1150 1,3506 2,50 zt 0,12 zt
Liczba ciezko rannych 0 0,9999 0,0438| 22,8436 0,0000] 0,9141 1,0857 2,03 zt 0,09 zt
Liczba ciezko rannych 1 0,1469 0,0124 11,8411 0,0000 0,1226| 0,1712 0,30 zt 0,03 zt
Liczba ciezko rannych 2 -0,3785 0,0166 -22,8143 0,0000 -0,4110 -0,3459|- 0,77 zt 0,03 zt
Liczba ciezko rannych 3 -0,7683 0,0265 -28,9452 0,0000 -0,8203 -0,7163|- 1,56 zt 0,05 zt
Redukcja liczby ciezko rannych o 1 0,5830 0,0221 26,4168 0,0000 0,5397 0,6262 1,18 z¢ 0,04 zt
Liczba lekko rannych 0 0,8027 0,0262 30,6568 0,0000 0,7514 0,8540 1,63 zt 0,05 zt
Liczba lekko rannych 1 0,2730 0,0070 39,0529 0,0000 0,2593 0,2867 0,55 zt 0,01 zt
Liczba lekko rannych 2 -0,1100 0,0090 -12,2201 0,0000 -0,1276 -0,0923|- 0,22 zt 0,02 zt
Liczba lekko rannych 3 -0,3266 0,0100 -32,6283 0,0000 -0,3462 -0,3069|- 0,66 zt 0,02 zt
Liczba lekko rannych 4 -0,6392 0,0120] -53,3692 0,0000 -0,6627 -0,6157|- 1,30 zt 0,02 zt
Redukcja liczby lekko rannych o 1 0,3483 0,0082 42,3669 0,0000] 0,3322| 0,3644 0,71 zt 0,02 zt
Koszt -0,4931 0,0277] -17,7793 0,0000 -0,5474 -0,4387

Zroédto: opracowanie wlasne.

WYNIKI VSL

Oszacowane kraficowe gotowosci do placenia spoteczenstwa za re-

spot
P zabici

dukgje ryzyka o 1 ofiare: WT zostaly wykorzystane do ekonomicz-
nej wyceny $rednich wartosci statystycznego zycia VSL na jedna podréz
samochodem badz podréz pieszo, zgodnie z algorytmami przedstawio-
nymi w réwnaniach 44 i 45. Wyniki szacunkéw wartosci VSL, osobno
w grupie kierowcoéw i pieszych, wedtug rodzajéw obszaréow przedsta-

wiono w tabelach 22-23.
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Tabela 22. Srednia warto$¢ ekonomiczna zycia ludzkiego VSL w grupie
kierowcow, z uwzglednieniem rodzaju obszaru zabudowy, wyrazona w [mln z1]

Rodzaj obszaru Wartos¢ VSL w grupie kierowcow [min zi]
Obszar niezabudowany 7,2
Obszar zabudowany 5,8

Zroédto: opracowanie wiasne.

Tabela 23. Srednia warto$¢ ekonomiczna zycia ludzkiego VSL
w grupie pieszych, wyrazona w [mln zi]

Rodzaj obszaru Wartos$¢ VSL w grupie pieszych [min zi]
Obszar miejski 44

Zrédlo: opracowanie wiasne.

ANALIZA WYNIKOW

Wyniki badania jakosciowego zostaty wykorzystane zaréwno przy
konstrukcji kwestionariusza, jak i czesci ekonomicznej zasadniczego bada-
nia. Analiza poglebionych odpowiedzi oséb badanych postuzyla jako
wskazdéwka przy projektowaniu zrozumiatych i czytelnych sformutowan,
konstrukgji i rodzaju pytan oraz ich kolejnosci w badaniu gtéwnym. Naj-
wazniejsze jednak wnioski z badania BBD odnosily si¢ do planowanego
eksperymentu ekonomicznego. W efekcie zweryfikowano wiedze eks-
percka w zakresie rozumienia przez respondentéw parametrow satysfak-
qji z podrozy i zamiast pierwotnego zamiaru stosowania okreslenia praw-
dopodobienstwa $mierci zastosowano wskaznik liczby ofiar $miertelnych.
Drugim waznym efektem przeprowadzenia forum dyskusyjnego byla
przedpilotazowa prezentacja analizy conjoint, ktéra wykazata mozliwos¢
zaistnienia problemu ze zrozumieniem parametru kosztowego w scenariu-
szach wyboru. Uczestnikom forum trudno byto zrozumie¢ charakter bada-
nia, w ktérym wybor drogi przejazdu badz przejscia przez jezdnie wiazat
sie z optata. Oznaczato to, ze wyniki docelowego eksperymentu beda mogty
by¢ obarczone bledem niezrozumienia badania, co przektadac si¢ moze na
zaangazowanie i deklarowang gotowosc¢ do zaptaty za redukgje ryzyka.
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4. WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP...

Jako najistotniejsze wnioski z badania ankietowego nalezy wymie-
nic¢ te dotyczace spotecznych czynnikow roznicujacych modele zachowan,
poziom swiadomosci zagrozen w ruchu drogowym oraz profilu sprawcy
i ofiary. Badanie wykazato istnienie r6znic w profilu sprawcdéw i ofiar wy-
padkéw, ktoére zastuguja na szczegdlng uwage ze wzgledu na kierunek
prowadzonych przez autorke badan.

Na podstawie wynikéw badania ankietowego mozna stwierdzic,
ze profil sprawcy, czy to kierowcy czy pieszego i rowerzysty, wyraznie
kontrastuje z profilami ofiar wypadkdéw i osdb niebioracych bezposred-
niego udzialu w zdarzeniu drogowym. Sprawcy z reguly mniej dbaja
o sw¢j stan zdrowia i o bezpieczenstwo swoje oraz swoich bliskich. Cha-
rakteryzuja si¢ rowniez mniejsza aktywnoscia spoleczna, zaréwno na po-
ziomie $cisle towarzyskim, jak i lokalnej spotecznosci czy dziatalnosci cha-
rytatywnej, co w efekcie moze swiadczy¢ o tym, ze sg to osoby o niskim
poziomie kapitatu spotecznego. Sprawcy przejawiaja réwniez sklonnosci
do zycia w sposdb nieuporzadkowany, bez ustalonego rytmu dnia co-
dziennego. Na podstawie niniejszych badan nie da sie jednakze ustali¢,
w jakim stopniu profil ten jest czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu wy-
padku drogowego, a na ile konsekwengja traumatycznych przezy¢ zwia-
zanych z wypadkiem.

Wyniki analizy conjoint wykazaly, ze spoteczenstwo deklaruje naj-
wigksza gotowos¢ do partycypacji w kosztach na rzecz poprawy BRD wy-
razonej minimalizowaniem liczby ofiar Smiertelnych. Badani byli sklonni
ponad czterokrotnie wigcej zaptacic¢ za redukcje liczby zabitych anizeli za
redukgcje liczby ofiar lekko rannych i ponad dwukrotnie wiecej anizeli
w przypadku mozliwoéci redukdji liczby ofiar ciezko rannych. Srednia
skfonno$¢ do zaplaty za redukcje ryzyka w grupie chronionych uczestni-
kow ruchu jest okoto dwukrotnie wyzsza anizeli w grupie pieszych; przy
czym nalezy zatozy¢, ze moglo to by¢ spowodowane czeSciowo nizszym
poziomem wartosci atrybutu kosztowego, ktéry przyjeto w modelu
conjoint dla grupy pieszych. Mimo tego, srednie wartosci oszacowan mie-
dzy grupami uczestnikow ruchu w obszarze zabudowanym nie sg duze.
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4.3. Wyniki badania WTP

W zakresie szczegdtowych preferencji osob badanych zaobserwo-

wano, ze:

Osoby badane jezdzace przewaznie po terenie zabudowanym byty
gotowe ponie$¢ dodatkowy koszt nie tylko za poprawe bezpieczen-
stwa na drogach, ale tez za skrdcenie czasu przejazdu.

Niechronieni uczestnicy ruchu drogowego przekraczajacy przewaz-
nie droge dwujezdniowa gotowi byli zaptaci¢ najwiecej za mozli-
wos¢ skorzystania z przejScia podziemnego lub kiadki oraz za
zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych.

Piesi i rowerzysci korzystajacy gléwnie z przejs¢ przez droge jedno-
jezdniowa byli najwiecej skfonni zaptacic za redukgje liczby zabitych
oraz ciezko rannych, a takze za obecnos¢ sygnalizacji $wietlnej na
jednoetapowych przejsciach dla pieszych.

Kierowcy preferujacy jazde po terenie niezabudowanym nie zwra-
cali uwagi na dlugos¢ trasy ani zwiazany z nia bezposrednio czas
przejazdu, a sklonni byli partycypowac jedynie w kosztach redukcji
ryzyka bycia ofiara Smiertelna, ciezko lub lekko ranna.
Zmniejszenie liczby zabitych bylo najwazniejsze takze dla ankieto-
wanych poruszajacych sie przede wszystkim po terenie niezabudo-
wanym, drogami kolizyjnymi.

Ogolna wyzsza sklonnos¢ do zaplaty za redukcje ryzyka w obsza-
rach niezabudowanych moze wskazywac na mniejsze poczucie bez-
pieczenstwa w tych obszarach — na drogach zamiejskich.

Na podstawie wynikéw analizy conjoint oszacowano ekono-

miczna wartosc statystycznego zycia ludzkiego w aspekcie BRD w dwoch

grupach osob badanych:
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Warto$¢ VSL w grupie kierowcdw, przypadajaca na jedna podréz
samochodem, wyniosta 7,2 mIn ztotych w obszarze niezabudowa-
nym, a w obszarze zabudowanym 5,8 min zlotych.

Oszacowana $rednia ekonomiczna warto$¢ zycia ludzkiego VSL
w grupie pieszych, przypadajaca na jedna podréz piesza, wyniosta
4,4 mln ztotych.



4. WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP...

Odnoszac uzyskane szacunki wzgledem wartosci VSL w innych
krajach, mozna stwierdzié, ze warto$¢ statystycznego zycia ludzkiego
w Polsce nalezy do jednych z nizszych, cho¢ rzad wielkosci jest pordwny-
walny z wynikami w innych krajach. Warto$¢ VSL w grupie kierowcoéw
w obszarze niezabudowanym, ktéra w przeliczeniu na USD wynosi
1,65 mIn USD, jest mniejsza od $redniej wartosci odnotowanej wsrdd
18 krajow OECD w 2014 roku, wynoszacej ok. 2,8 mIn USD, ale jest wiek-
sza od wartosci VSL w krajach takich jak Wegry i Malezja (0,92 mln USD)
oraz Meksyk (0,4 mIn USD). Poziom warto$ci VSL w Polsce jest natomiast
podobny jak w Izraelu (1,67 mIn USD) i Hiszpanii (1,7 mln USD).
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4.4
Whnioski

Nieszczescie zmusza do uznania za rzeczywiste tego,
czego nie uwaza si¢ za mozliwe.
(Simone Weil)

v Badanie ekonomicznej wartosci statystycznego zycia w kontekscie
bezpieczenstwa ruchu drogowego przeprowadzono autorska, dwueta-
powa metoda z wykorzystaniem techniki BBD (ang. Bulletin Board
Discussion) i analizy conjoint, w oparciu o metode WTP

Schemat badania

WYNIKI
BADANIE GEOWNE Wartosé
Badanie ekonomiczna
BADANIE WSTEPNE X
ekonomiczne statystycznego

zycia ludzkiego

Internetowe (ekspervment)
forum |:>

dyskusyjne

Profil
spoteczno-ekono-
miczny badanych

Badanie
socjologiczne g
(ankieta)

v Ekonomiczna wycene wartoSci statystycznego zycia ludzkiego VSL
oparto na zasadniczym zalozeniu, Zze osoba podrézujaca j pewna
droga moze odczuwac¢ niezadowolenie ze swojej podrozy, ktorego
poziom mozna z kolei okres$li¢ za pomoca funkcji uzytecznosci.

v' Z uwagi na zréznicowany poziom ochrony w ruchu drogowym jego
uczestnikow, ktory potencjalnie moze mie¢ wplyw na postrzeganie
ryzyka, badanie gléwne przygotowano i przeprowadzono odrebnie
dla dwoch grup respondentow.
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4. WYCENA WARTOSCI STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO METODA WTP...

Osobno przebadano:
— kierowcow samochoddéw jako grupe tzw. chronionych uzytkowni-
kéw ruchu drogowego,
— osoby wybrane sposrod grona pieszych, motocyklistéw i rowerzy-
stow jako reprezentantéw tzw. niechronionych uzytkownikow ruchu
drogowego.

v" W badaniu wzieto udziat 1085 dorostych Polakéw

Badanie bylo realizowane na ogdlnopolskiej prébie losowo-kwotowej
z wylosowanymi adresami startowymi. Badaniami objeto zgodnie z zato-
zeniami dwie grupy respondentéw: chronionych (NCh=547 osdb) oraz
niechronionych (NNch=538 osob).

v' Na podstawie wynikéw analizy conjoint oszacowano ekonomiczna
wartos¢ statystycznego zycia ludzkiego w aspekcie BRD w dwoch
grupach osdb badanych

Wartos¢ VSL w grupie kierowcow, przypadajaca na jedna podréz samo-

chodem, wyniosta 7,2 mln ztotych w obszarze niezabudowanym, a w ob-

szarze zabudowanym 5,8 min ztotych. Oszacowana srednia ekonomiczna
warto$¢ zycia ludzkiego VSL w grupie pieszych, przypadajaca na jedna
podréz piesza, wyniosta 4,4 mln ztotych.

v Warto$¢ statystycznego zycia ludzkiego w Polsce nalezy do jednych
z nizszych, cho¢ rzad wielkosci jest pordwnywalny z wynikami w in-
nych krajach

Warto$¢ VSL w grupie kierowcéw w obszarze niezabudowanym, ktéra

w przeliczeniu na USD wynosi 1,65 mln USD, jest mniejsza od sredniej

wartosci odnotowanej wsrdd 18 krajow OECD w 2014 roku, wynoszacej

ok. 2,8 mln USD, ale jest wigksza od wartosci VSL w krajach takich jak

Wegry i Malezja (0,92 mln USD) oraz Meksyk (0,4 mIn USD). Poziom war-

tosci VSL w Polsce jest natomiast podobny jak w Izraelu (1,67 mln USD)

i Hiszpanii (1,7 mln USD).
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Rozdzial 5

MODELOWANIE EKONOMETRYCZNE VSL
W ASPEKCIE BEZPIECZENSTWA
UCZESTNIKOW RUCHU DROGOWEGO

W poprzedniej czesci zaprezentowano wyniki badania wartosci
statystycznego zycia ludzkiego w obliczu zagrozen w ruchu drogowym,
ktore autorka przeprowadzita w 2015 roku na reprezentatywnej probie Po-
lakow, wedtug podejscia WTIP. W rozdziale 5 podjeta zostata proba mo-
delowania tej wartosci dla wybranych krajéw na $wiecie, w ktorych
dotychczas przeprowadzono podobng wyceng, z wykorzystaniem kon-
cepcji gotowosci do zaptaty. Wykorzystujac metody modelowania eko-
nometrycznego, okreslono wspdtzaleznosci pomiedzy wartoscia staty-
stycznego zycia ludzkiego a réznymi czynnikami rozwoju gospodarczego
i spotecznego. Pozwolito to na skonstruowanie dwoch modeli ekonome-
trycznych odzwierciedlajacych wartos¢ statystycznego zycia ludzkiego.
Wykorzystujac te modele, przeprowadzono predykcje wartosci statystycz-
nego zycia ludzkiego dla panstw cztonkowskich Unii Europejskiej.
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5.1
Metodyka modelowania VSL

PRZEDMIOT I CEL BADAN

Wycena kosztéw wypadkow drogowych, w tym wartosci zycia
ludzkiego, stanowi istotny problem ekonomiczny, ktéry nie zostat w petni
rozwigzany. Przeprowadzony przeglad literatury w zakresie metod stoso-
wanych do wyceny ekonomicznej wartosci zycia ludzkiego w aspekcie
bezpieczenstwa ruchu drogowego pozwala stwierdzi¢, ze najbardziej pre-
cyzyjne i wiarygodne wyniki uzyskuje sie przy wykorzystaniu metody go-
towosci do zaplaty za ograniczenie ryzyka wypadku drogowego (metoda
WTP). Przeprowadzenie badan z wykorzystaniem tej metody jest jednak
czaso- i kosztochlonne. Dla wielu krajéow stanowi to istotne ograniczenie
w przeprowadzaniu tego rodzaju wyceny. Istnieje zatem potrzeba bu-
dowy modelu stuzacego nie tylko do analizy, ale i do prognozowania
zmian ekonomicznej warto$ci statystycznego zycia ludzkiego w ruchu
drogowym w ujeciu WIP. W niniejszym rozdziale zaproponowano kon-
cepcje takiego modelu. Model ten, wykorzystujac wyniki wyceny uzy-
skane przy zastosowaniu metody WIP w réznych krajach, w sposdb
prostszy, mniej czasochtonny i unikajac wysokich kosztéw, jakie generuje
metoda WTP, pozwala na uzyskanie relatywnie wysokiej wiarygodnosci
wyceny.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze zarowno koszty, jak i straty
osobowe wypadkow sa zréznicowane miedzy krajami. Poszczegolne kraje
roéznig si¢ ponadto poziomem rozwoju cywilizacyjnego. Najczestszymi
aspektami podejmowanymi w ramach identyfikacji zwiazkow miedzy
wskaznikami strat osobowych w wypadkach a innymi wyréznikami kra-
jOw jest rozwoj gospodarczy i poziom infrastruktury transportowej tych
krajow. Rzadziej sa to wzgledy spoteczne. Tymczasem analiza wynikéw
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5.1. Metodyka modelowania VSL

autorskich badan realizowanych w Polsce dostarcza interesujacego wnio-
sku, ze dynamicznemu rozwojowi gospodarczemu i infrastrukturalnemu,
ktory trwa od okresu transformagiji i byt pobudzony cztonkostwem w UE,
nie towarzyszy oczekiwany wzrost poziomu bezpieczeristwa w ruchu
drogowym. Nadal liczba wypadkdéw i ich skutkdw, mimo znaczacej po-
prawy, nalezy do najwyzszych w Unii Europejskie;j.

Powyzsza obserwacja sklania do przeprowadzenia réwniez ana-
lizy istnienia zwiazku miedzy skutkami spotecznymi i ekonomicznymi
wypadkéw drogowych a czynnikami rozwoju cywilizacyjnego, ze szcze-
gblnym uwzglednieniem aspektéw spotecznych, technologicznych i zwia-
zanych z rozwojem wiedzy. Zagadnienia te sq przedmiotem niniejszego
rozdziatu.

METODY I TECHNIKI BADAWCZE

Analiza wspolwystepowania cech

W pierwszej kolejnosci przeprowadzono analize zwiazku miedzy
poziomem bezpieczenstwa w ruchu drogowym a kapitalem spotecznym
oraz miedzy stopniem rozwoju cywilizacyjnego réznych krajow a warto-
Scig statystycznego zycia ludzkiego, w aspekcie bezpieczenstwa w ruchu
drogowym. Celem okreslenia rodzaju zwiazku miedzy wybranymi
zmiennymi dokonano analizy korelacji miedzy nimi za pomoca obliczenia
wspotczynnika r-Pearsona. W badaniu zwiazkdéw miedzy zmiennymi za-
fozono maksymalne dopuszczalne prawdopodobienstwo popeienia
btedu a na poziomie 0,05.

Obliczajac korelacje miedzy wybranymi zmiennymi, w przypad-
kach wystepowania zwigzkow, wykonano wykres rozrzutu, ktéry pozwa-
lal oceni¢, jaki ksztalt przyjela ta zaleznos¢. W ten sposéb dokonano wery-
fikacji interpretacji wspotczynnika korelacji. Analize korelacji przeprowa-
dzono za pomoca oprogramowania GRETL.
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5. MODELOWANIE EKONOMETRYCZNE VSL W ASPEKCIE BEZPIECZENSTWA...

Wielozmiennowa analiza regresji
W celu wyznaczenia wartosci statystycznego zycia ludzkiego za-
stosowano metode modelowania ekonometrycznego, bedacego procedura
wieloetapowa, sktadajaca sie z nastepujacych etapow?':
I. Merytoryczna analiza zjawiska i konstrukcja modelu.
II. Estymacja parametrow.
III. Weryfikacja modelu.
IV. Zastosowanie modelu.

Kazdy z wymienionych etapéw wymaga zastosowania odpo-
wiednich do przedmiotu badania metod i narzedzi badawczych. Szcze-
gotowy i zalgorytmizowany opis procedury konstrukgji i weryfikacji za-
stosowanej do modelowania wartosci statystycznego zycia ludzkiego
VSL przedstawia rysunek 49.

Etap I. Merytoryczna analiza zjawiska i konstrukcja modelu VSL. Do kon-
strukcji modelu wartosci VSL wykorzystano modelowanie ekonometryczne
metoda funkgcji regresji wielowymiarowej, zakladajac, ze wartos¢ staty-
stycznego zycia ludzkiego w aspekcie BRD jest zjawiskiem ekonomicz-
nym, ksztattujacym sie¢ w zaleznosci od cech spoteczno-ekonomicznych
ludnoséci. W konsekwengiji tego zatozono, ze poziom rozwoju spotecznego
i ekonomicznego maja wplyw na wartos¢ VSL teraz i bedg miaty w przy-
sztosci.

Modelowanie ekonometryczne sktada si¢ z przedstawienia zalez-
nosci zachodzacej migdzy zjawiskiem objasnianym i zjawiskami objasnia-
jacymi za pomoca rownania (lub kilku rownan) zwanego rownaniem re-
gresji. Réwnanie regresji przyjmuje posta¢ matematyczna, w ktorej
zmienna objasniana wyrazona jest za pomoca funkcji deterministycznej
(najczesciej liniowej) najwazniejszych zmiennych, zwanych zmiennymi
objasniajacymi?>:

21 M. Gruszezyniski, M. Podgoérska, Ekonometria, Szkota Gléwna Handlowa — Oficyna Wy-
dawnicza, Warszawa 2007, s. 12-14.
252 G.S. Maddala, Ekonometria, PWN, Warszawa 2006, s. 97.
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5.1. Metodyka modelowania VSL

Y = f(Xy, o Xp) (46)

gdzie:

Y — zmienna objasniana reprezentuje zjawisko modelowane;
Xi,..., Xk— zmienne objasniajace;

f— postac analityczna modelu,

K —liczba zmiennych objasniajacych (j=1,...,K).

Ze wzgledu na liczbe réwnan tworzacych model ekonometryczny
rozrézniamy modele regresyjne jednorownaniowe lub wieloréwna-
niowe?®. Liczba rdwnant modelu odpowiada liczbie zmiennych objasnia-
nych. W przypadku modelowania wartosci VSL model przyjmie postac jed-
noréwnaniowa, w ktérym zmienng objasniang Y jest wartos¢ VSL.

W sferze zjawisk spoteczno-gospodarczych, do ktorych nalezy
ksztaltowanie sie wartosci VSL, w réwnaniu uwzglednia sie dodatkowo
zaburzenie losowe, zwane inaczej zaburzeniem stochastycznym lub skiad-
nikiem losowym badz btedem losowym. Gléwnym celem dodania do
rownania regresji sktadnika losowego jest przedstawienie sumarycznego
oddzialywania na zmienna objasniang wszystkich innych czynnikow,
ktdre zostaty pominigte w rownaniu z uwagi na ich drugorzedne znacze-
nie. Blad losowy moze takze wynika¢ z nieadekwatnosci teorii ekonomii
lub niepoprawnosci postawionych hipotez, ktére ma weryfikowac model,
lub z przyjetej do modelu niewlasciwej postaci réwnania matematycz-
nego. Uwzglednienie skladnika losowego w rownaniu nadaje modelowi
ekonometrycznemu charakter zwiazku stochastycznego (model stocha-
styczny), gdyz zmienna objasniana jako funkcja sktadnika losowego staje
sie¢ zmienng losowa. W modelu stochastycznym zaleznos¢ miedzy
zmienng objasniang a zmiennymi objasniajacymi jest zaleznoscia staty-
styczna, gdyz nie przyporzadkowuje jednoznacznych wartosci, ale moze

by¢ precyzyjnie opisana za pomoca metod probabilistycznych.

253 M. Gruszezyniski, M. Podgorska, Ekonometria, op. cit.
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Rysunek 49. Procedura konstrukcji i weryfikacji modelu VSL
Zrédo: opracowanie wiasne na podstawie M. Gruszezyriski i M. Podgérska, Ekonometria, Szkota
Gléwna Handlowa — Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2007, s. 93 oraz B.R. Gorecki, Ekonometria.
Podstawy teorii i praktyki, Wydawnictwo Key Text, Warszawa 2010, s. 20.
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5.1. Metodyka modelowania VSL

Zuwagi na liczbe zmiennych objasniajacych (inaczej predyktorow)
rozrdézniamy modele regresji prostej (z jednym predyktorem) oraz regres;ji
wielorakiej lub wielozmiennikowej uwzgledniajacej wigcej niz jeden pre-
dyktor. W przypadku modelowania wartosci VSL przyjeto zatoZenie o ist-
nieniu wiecej niz jednego predyktora. W zwiazku z powyzszym ogolna
postac stochastycznego modelu ekonometrycznego jednorownaniowego,
ktéry przyjeto do modelowania VSL, mozna zapisa¢ w nastepujacy spo-
sob:

Y = f(Xy, o Xi €) (47)

gdzie: ¢ — zmienna losowa zwana zaburzeniem losowym (stochastycznym).

Z uwagi na kryterium czasu wsrdéd modeli ekonometrycznych roz-
rézniamy modele statyczne i dynamiczne. Modele statyczne okreslajg
wspotzaleznos¢ miedzy roéznymi zjawiskami wystepujacymi jednocze-
$nie. Modele dynamiczne to takie modele, ktore opisujg przebieg zjawisk
w czasie. Zatozono, ze przedmiotowy model bedzie modelem statycznym.
Do modelowania przyjeto dane VSL z jednego okresu. Okresem analizy
jest 2014 rok.

Kolejnym czynnikiem réznicujagcym modele ekonometryczne jest
ich postac analityczna. Z tego wzgledu modele dzielimy na liniowe i nieli-
niowe. Zatozono wstepnie, ze model VSL bedzie miat postac liniowa:

Y=0(0+CZ1X1+0{2X2+"'+0{ka+£ (48)

gdzie:

Y — warto$¢ zmiennej objasnianej VSL;

Xj— zmienne objasniajace (7=0,1,2,...,k);

aj —nieznane parametry strukturalne modelu dla k zmiennych objasniajacych;
¢ — sktadnik losowy.

Przy zalozeniu, Ze dysponujemy n-obserwowanych wartosci VSL,
zapis macierzowy liniowego modelu regresji ma nastepujaca postac:
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5. MODELOWANIE EKONOMETRYCZNE VSL W ASPEKCIE BEZPIECZENSTWA...

y=Xa+c¢ (49)

gdzie:

y — wektor obserwacji zmiennej objasnianej VSL;

X —macierz zaobserwowanych wartosci zmiennych objasniajacych;
a — wektor nieznanych parametréw modelu;

& — wektor sktadnikéw losowych.

Ostatnim czynnikiem podzialu modeli jest kryterium waloréw po-
znawczych, wedtug ktérego modele ekonometryczne mozemy podzieli¢
na modele przyczynowo-opisowe, tendencji rozwojowej oraz symptoma-
tyczne. Ze wzgledu na aspekt poznawczy modele przyczynowo-skutkowe
sa najlepszym narzedziem stuzacym okreslaniu zwiazkow wystepujacych
wsrdd zjawisk spoteczno-gospodarczych. Modele tendengji opisuja ilo-
Sciowe zmiany zmiennej objasnianej w czasie. Do modeli symptomatycz-
nych zaliczamy modele, w ktérych zmienne objasniajace nie pozostaja
w zwiazku przyczynowym ze zmienna objasniana, ale sa silnie z nia sko-
relowane. Z uwagi na przekrojowo-panelowy charakter danych dotycza-
cych VSL przyjeto zatozZenie, Ze teoretyczny model bedzie modelem o cha-
rakterze przyczynowo-opisowym. Klasyczny model regresji liniowej
opiera si¢ na szesciu zatozeniach, ktérych spelnienie jest gwarancja uzy-
skania teoretycznie poprawnego wyniku:

— generowaniu obserwacji na zmiennej objasnianej;

— elementy macierzy X sa nielosowe lub losowe, ale niezalezne od
rownoczesnych zaburzen losowych ¢;

— rzad macierzy obserwacji na zmiennych objasniajacych X jest
rowny liczbie szacowanych parametrow K, gdzie K jest mniejsze
od liczby obserwacji ;

— zaburzenia losowe ¢ sg sferyczne, to znaczy, ze nie wystepuje he-
teroscedastycznos¢ ani autokorelacja zaburzen losowych;

— wektor zaburzen losowych ma warunkowa warto$¢ oczekiwana
przy danej macierzy X réwna wektorowi zerowemu;

— zaburzenia losowe maja n-wymiarowy rozklad normalny.
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5.1. Metodyka modelowania VSL

Kreujac model wyceny wartos$ci zycia, przyjeto nastepujace

zmienne:

Lorg — wskaznik liczby 0séb przynaleznych do organizacji spotecz-
nych;

Zaufanie — wskaznik poziomu zaufania spotecznego;

Zpp — wskaznik ryzyka bycia ofiarg $miertelng na 100 tys. oséb
w populacji;

PKBeapita — wartos$¢ produktu krajowego brutto per capita;

Wiedza— wskaznik rozwoju wiedzy;

Edukacja— wskaznik rozwoju edukagji i zasobdw ludzkich;

Rezim— wskaznik poziomu rezimu prawno-instytucjonalnego;
Innowacje — wskaznik rozwoju innowacji;

ICT- wskaznik rozwoju technologii komunikacyjnych i informa-

tycznych.

Etap II. Estymacja parametrow klasyczna metoda najmniejszych kwa-

dratéow (KMNK). Estymacje parametréw modelu oszacowano za pomoca

klasycznej metody najmniejszych kwadratéw (KMNK). W wyniku esty-

macji KMNK rownanie liniowe przyjmuje ponizsza postac:

§=ag+aixy + axxy + o+ Xy, t=12,..,n (50)

gdzie:
¥ — s estymowanymi (teoretycznymi) warto$ciami zmiennej objasnianej;

aj—sg ocenami nieznanych parametréw a modelu (j=0,1,2,...,K) modelu.

Reszta dla okresu t okresla sie réznice miedzy wartoscia empi-

ryczna a wartoscig teoretyczng zmiennej objasnianej, czyli:

ee=y:—9. t=12,..,n (51)

Jesli wartosci teoretyczne zmiennej objasnianej oraz reszty zapi-

sze si¢ w postaci wektordw, wowczas macierzowy zapis rGwnan ma na-

stepujaca postac:
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9 =Xa (52)

oraz

e:y—j}:y—Xa (53)

Klasyczna metoda najmniejszych kwadratow dla liniowej funkcji
regresji polega na wyznaczeniu takiego wektora oszacowan a wektora pa-
rametrow a, przy ktérym funkcja S(a)=e” e osigga minimum. Funkgja S(a)
wyraza sume kwadratéw odchylen teoretycznych wartosci zmiennej obja-
$nianej od empirycznych wartosci tej zmiennej:

S =efe=y-Xa)'(y—Xa)=y'y—2a"X"y +a’X"Xa (54)

Etap III. Weryfikacja modelu VSL. U podstaw estymacji za pomoca
KMNK jest twierdzenie Gaussa-Markowa, ktére méwi o tym, ze w modelu
klasycznej regresji liniowej najefektywniejszym (tj. o najmniejszej wariancji)
estymatorem w klasie nieobciazonych estymatorow liniowych jest
estymator a=(XTy)"1XTy uzyskany za pomoca metody najmniejszych
kwadratéw. Zatem, aby otrzymane metoda najmniejszych kwadratow
estymatory aj wspotczynnikow aj (7=0,1,2,...,k) byly efektywne, musza by¢
spetnione zatozenia Gaussa-Markowa?*, ktore brzmia:

Zatozenie 1: O generowaniu obserwacji na zmiennej objasnianej, ktdre ustala, ze
i-ta obserwacja na zmiennej objasnianej yi powstaje jako suma iloczyndw niezna-
nych parametrow ax (k=2,...,K), przemnozonych przez i-te obserwacje na zmien-
nych objasniajacych xx, a nastepnie uzupetnionych nieznanym zaburzeniem loso-
wym é&i.

Jednym z waznych wnioskow wynikajacych z zalozenia 1 jest liniowos¢
wzgledem zmiennych objasniajacych xi1, xs,..., xx oraz wzgledem parame-
trow a. W zatozeniu 1 przyjmujemy takze, Ze model jest dobrze wyspecy-
fikowany, tzn. ze w réwnaniu regresji znajduja si¢ wszystkie zmienne

254 B.R. Gorecki, Ekonometria. Podstawy teorii i praktyki, Wydawnictwo Key Text, Warszawa 2010.
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5.1. Metodyka modelowania VSL

wazne dla wyjasnienia zmiennej objasnianej oraz ze roéwnanie ma po-
prawnga posta¢ matematyczna.

ZatoZenie 2: Wartoéci zmiennych objasniajgcych sq ustalone (nie sq losowe);
losowos¢ wartosci zmiennej objasnianej y wynika z losowosci sktadnika e.

ZatoZenie 3: Rzqd macierzy X jest réwny liczbie szacowanych parametrow K,
gdzie K jest mniejsze od liczby obserwacji n.

Zatozenie 4: Wektor sktadnikow losowych ma warunkowq wartos¢ oczekiwang
przy danej macierzy X rownq wektorowi zerowemu.

ZatoZenie 5: Skladniki losowe (zaburzenia) sq sferyczne.
Zalozenie sferycznos$ci oznacza, ze wariancje kolejnych zaburzen sa takie

same dla wszystkich obserwacji i réwne &%, gdzie 6> oznacza nieznang do-
datnia stala. Jednakowe wariancje zaburzen nazywamy homoskedastycz-
noscia zaburzen i oznacza to, ze zaburzenia losowe sa jednakowo rozpro-
szone wokol zerowej wartosci oczekiwanej. Jesli wariancje sktadnikéw
losowych nie bylyby jednakowe, nazywamy to heteroskedastycznoscia.
Zalozenie sferyczno$ci oznacza takze, ze elementy pozadiagonalne, be-
dace kowariancjami zaburzen dla réznych obserwacji, sa réwne zero, czyli
sktadniki losowe dla réznych obserwagji nie sa z soba skorelowane. Taka
sytuacje nazywamy brakiem autokorelacji zaburzen.

ZatoZenie 6: Skiadniki losowe ¢ dla poszczegolnych wartoéci zmiennych objasnia-
jacych majq rozklad normalny (lub bardzo zblizony do normalnego) o wartosci
oczekiwanej zero i statej wariancyi: N(0,0¢).
Spelnienie zatozen Gaussa-Markowa weryfikuje si¢ za pomoca testow staty-
stycznych. W zwiazku z powyzszym zbudowany model ekonometryczny
poddano weryfikacji na poziomie istotnosci a=0,05 w zakresie oceny:

— przydatnosci zmiennych objasniajacych;

— calosciowej przydatnosci modelu;

— stopnia dopasowania modelu;

— normalnosci rozkladu reszt;

— jednorodnosci wariangji sktadnika resztowego (test heteroskeda-

stycznosci);
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— autokorelacji sktadnikéw losowych;
— poprawnosci funkcyjnej modelu oraz
— wspdtliniowosci zmiennych VIF.
Na koniec przeprowadzono szczegdétowa diagnostyke w zakresie
obserwacji odstajacych i wptywowych. Do weryfikacji modelu zastoso-
wano oprogramowanie Gretl oraz IBM SPSS.

Ocena przydatnosci zmiennych objasniajacych zmierza do oceny
istotnosci wptywu poszczegdlnych zmiennych objasniajacych na zmienna
objasniang. W tym celu formutuje sie hipoteze dotyczaca pojedynczych pa-
rametrow ax(k=2,..., K) stojacych przy k-tej zmiennej modelu?®. Odnosnie

istotnosci zmiennych objasnianych stawiana jest
hipoteza zerowa w postaci: Ho: ax=0
i hipoteza alternatywna: Hi: ax# 0.

Odrzucenie hipotezy zerowej oznacza, ze parametr stojacy przy
k-tej zmiennej objasniajacej jest statystycznie rézny od zera, czyli k-ta
zmienna jest statystycznie istotna i wyjasnia zachowanie sie zmiennej
objasnianej. Do weryfikacji tego rodzaju prostych hipotez powszechnie
stosuje sie rozklad t-Studenta?*. Przy zatozeniu, ze postawiona hipoteza
zerowa jest prawdziwa, wyznacza si¢ statystyke testujaca z rozkladu t-Stu-

denta o n-K stopniach SWObOdy:
tk -~ 55
5 N ( )

gdzie:
a; — estymator wspotczynnika ax
g, — blad standardowy estymatora.

25 Ibidem, s. 51-52.
256 Tbidem.
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5.1. Metodyka modelowania VSL

Odrzucenie hipotezy zerowej nastepuje wtedy, gdy prawdopo-
dobienstwo zaobserwowania wartosci |t| lub wiekszej od wartosci kry-
tycznej taz, jest mniejsze od poziomu istotnosci o, co mozna zapisa¢ w na-
stepujacy sposob:

P{|t] > typ2} = « (56)

gdzie wartos¢ krytyczna t.2jest wyznaczona z tablic rozktadu t-Studenta dla

przyjetego poziomu istotnosci « i dla danej liczby stopni swobody #-K.

Eliminacji z modelu nieistotnych zmiennych objasniajacych mozna
dokonad réwniez w oparciu o analize wartosci prawdopodobienistwa p od-
rzucenia hipotezy zerowej Ho: ax-0. Warto$¢ p jest to oszacowany poziom
istotnosci dla statystyki . Mate wartosci p swiadcza, ze a=0 jest mato
prawdopodobne i nalezy odrzuci¢ hipoteze zerowg, a doktadnie:

— jesli p<0,01 — hipoteza zerowa jest mato prawdopodobna i nalezy ja
odrzucié;

— jesli p>0,05 — hipoteza zerowa jest dostatecznie prawdopodobna
inalezy ja zaakceptowac.

Oceng stopnia dopasowania modelu do danych empirycznych
wykonuje sie poprzez analize wartosci wspdlczynnika zmiennosci reszto-
wej V27

(7)

o~
Il
<U| N

gdzie:

¥ —jest $rednig zmiennej objasnianej;

Se— oznacza blad standardowy reszt (inaczej standardowy btad oceny mo-
delu) wyrazony wzorem:

27 T. Kufel, Ekonometria. Rozwigzywanie probleméw z wykorzystaniem programu GRETL, PWN,
Warszawa 2007, s. 55-57.
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(58)

gdzie ei jest wartoscig kolejnego niestandaryzowanego bledu predykgcji
w modelu regres;ji.

Model nadaje si¢ do praktycznego zastosowania wtedy, gdy war-
tos¢ wspotczynnika V. jest mniejsza od zatozonej wartosci granicznej V*.
Oznacza to, ze uzyskanie dobrego dopasowania modelu wymaga elimina-
qji ze zbioru wstepnie rozwazanych zmiennych objasniajacych tych zmien-
nych, ktére dla obranej wartos$ci krytycznej wspdtczynnika zmiennosci V7,

np. V'=0,10, spelniaja nieréwnos¢ ‘Vj‘ < V. Zmienne takie uznaje si¢ za qu-

asi-state, czyli za takie, ktore nie wnoszg istotnych informacji>*.

Stopienn wyjasnienia zmiennosci zmiennej objasnianej wyrazony
jest przez tzw. wspolczynnik determinacji R2. Wspdtczynnik ten okredla,
jaka czes¢ zmiennosci zmiennej objasnianej y jest wyjasniona tacznie przez
zmienno$¢ wszystkich zmiennych objasniajacych xi. Wspdtczynnik deter-
minacji R? mozna wyrazi¢ w nastepujacy sposob:

C A N2
2_ESS_§(yi Y) _,_RsS o
1SS <, _.,  ISS
;=)
2

gdzie:
EES — wyjasniona rownaniem regresji suma kwadratéw (ang. Explained Sum of
Squares);

TSS — catkowita zmiennos¢ zmiennej objasnianej iy (ang. Total Sum of Squares);
RSS — resztowa (niewyjasniona) suma kwadratow (ang. Residual Sum of Squares).

258 B.R. Gorecki, Ekonometria. Podstawy teorii i praktyki, op. cit.
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5.1. Metodyka modelowania VSL

Wspolczynnik determinacji przyjmuje wartosci z przedziatu (0;1).
Jesli R? wynosi 1, to funkgja regresji w 100% wyjasnia zmiennos¢ y; jesli R?
réowne jest 0, to model w ogole nie wyjasnia zmiennosci zmiennej y.

Ocena normalnosci rozkladu skladnika resztowego. Wybor testu
normalnosci zalezy od wielkosci préby. W przypadku duzej proby hipoteze
o normalnosci sktadnikéw losowych weryfikujemy testem zgodnosci 2 lub
testem A Kolmogorowa. Dla matych prob mozna stosowaé test Shapiro-
-Wilka lub test Dawida-Hellwiga?*. Z uwagi na liczebno$¢ proby do oceny
normalnosci sktadnika losowego w modelu VSL wybrano test Shapiro-
Wilka. W ramach testu stawiana jest hipoteza zerowa Ho: sktadniki losowe
majq rozklad normalny o wartosci oczekiwanej zero i statej wariancji N(0, Se).
Sprawdzianem hipotezy jest statystyka W:

(60)

n
2
2
[Z a,; (e(n—i+1) — € )]
_ i
Z (ei - 5)2
i=1

/4

przy Czym
n
Z ;=0 (61)
i=1
oraz
n
2 _
Z a2, =1 62)
i=1
e=0 (63)
gdzie:

ani — wspotczynniki stablicowane przez Shapiro-Wilka;
e, eq), ..., em) — wartosci reszt uporzadkowane niemalejaco.

29 J. Mercik, B. Gladysz, Modelowanie ekonometryczne. Studium przypadku, Oficyna Wydawni-
cza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2014, s. 17.
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Obszar krytyczny testu jest nastepujacy:
O={W:PW < W) = a} (64)

Jezeli wyznaczona warto$¢ empiryczna statystyki W jest nie
mniejsza od wartosci krytycznej Wint(a,n), to nie ma podstaw do odrzuce-
nia hipotezy zerowej o normalnosci rozkladu sktadnikéw losowych.
Dodatkowo wynik testu zweryfikowano z normalnym wykresem praw-
dopodobienstwa, na ktérego podstawie mozna byto okresli¢, czy rozktad
wartosci reszt jest zblizony do rozktadu normalnego (tj. czy punkty ukta-
daja si¢ wzdtuz linii prostej).

Ocena jednorodnosci wariancji skladnika resztowego. Do oceny
statos$ci wariancji sktadnika resztowego (heteroskedastycznosci reszt) roz-
wazano zastosowac jeden z trzech podstawowych typow testow: Gold-
felda-Quandta, Breuscha-Pagana oraz White’a?®. Test Goldfelda-Quandta
jest stosowany w przypadku, kiedy znana jest cecha wywolujaca hete-
roskedastyczno$¢. Test Breuscha-Pagana uzywa sie¢ w przypadkach, gdy
spodziewamy sie, ze wzrost wariangji zaleze¢ moze od wiecej niz jednej
zmiennej, natomiast test White’a przeprowadzamy w sytuacjach, kiedy
nie wiemy, ktora ze zmiennych odpowiedzialna jest za powodowanie he-
teroskedastycznosci. Dwa ostatnie testy moga by¢ jednak stosowane tylko
dla duzej liczby obserwacji (N>30). W zwiazku z powyzszymi warunkami
stosowania testow, w analizowanym przypadku nalezy rozwazy¢ przepro-
wadzenie oceny heteroskedastycznosci za pomoca testu Goldfelda-Qu-
andta. Ideg testu jest szacowanie dwdch modeli regresji dla dwdch czesci
proby wyselekcjonowanych wzgledem najnizszych i najwyzszych wartosci
cechy wywotujacej heteroskedastycznosc. Jezeli wartosci wariangji zaburze-
nia losowego w probach sa sobie réwne 8;, = §,, , to zaburzenie jest ho-
moskedastyczne. Wariancje resztowe, odpowiednio dla pierwszej i drugiej
czesci proby, okreslane sa wedlug nastepujacych wzordw:

260 B.R. Gérecki, Ekonometria. Podstawy teorii i praktyki, op. cit., s. 106-107.
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. €161
012= n—c_K (65)
2
!
. €262
022 = n—c_K (66)
2

Testowanie heteroskedastycznosci polega na weryfikacji hipo-
tezy zerowej Ho: 4= of (warunek homoskedastycznosci) wzgledem hipo-
tezy alternatywnej Hi: 67 # of (warunek heteroskedastycznosci). Spraw-
dzianem hipotezy jest statystyka F Fishera-Snedecora:

PSSk 63/C5= = K)

= = (67)
67 /== K)

gdzie liczby przy statystyce F sa liczbami stopni swobody odpowiednio licz-
nika i mianownika.

Jesli statystyka obliczeniowa Fovi> Firy( % - K, % — K), to odrzu-
camy hipoteze zerowa o homoskedastycznosci i przyjmujemy hipoteze al-
ternatywna o heteroskedastycznosci. W przypadku matych préb alterna-
tywa dla testu Goldfelda-Quandta jest analiza wykreséw rozrzutu standa-
ryzowanych reszt wzgledem przewidywanych wartosci zmiennej zalez-
nej. Jezeli zalozenie o heteroskedastycznosci jest spetnione, to punkty na
wykresie rozrzutu powinny by¢ w miare réwnomiernie roztozone. W wa-
runkach wystepowania heteroskedastycznosci wariancji reszt szacowanie
parametréw modelu nalezy przeprowadzi¢ ponownie, celem uzyskania
bardziej efektywnych wynikéw?¢!. Estymacja w takiej sytuacji wymaga za-
stosowania uogdlnionej metody najmniejszych kwadratow i moze by¢
przeprowadzona na kilka sposobow. W warunkach uzyskania normal-
nego rozkladu reszt, oszacowanie przeprowadzi¢ mozna za pomoca ko-
rekty heteroskedastycznosci sktadnika losowego. W metodzie zaktada si¢

261 T. Kufel, Ekonometria. Rozwigzywanie probleméw z wykorzystaniem programu GRETL, op. cit.,
s. 129-134.
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oszacowanie réownania metoda MNK oraz wyliczenie wartosci teoretycz-
nych zmiennej endogenicznej ¥,. Wedtug ponizszego algorytmu wyznacza
sie wagi, ktore stanowi¢ beda elementy diagonalne macierzy Q.

(68)

W sytuagji, gdy znana jest przyczyna heteroskedastycznosci Zi,
preferowana jest wazona metoda najmniejszych kwadratow. Metoda
opiera si¢ na oszacowanej wariancji wedtug formuty:

var(w) = of = 027} (69)

Metoda HCCM (ang. Heteroscedasticy Consistent Covariance Matrix)
zaklada oszacowanie za pomocg MNK réwnania oraz macierzy wariangji
na podstawie proéb z kolejng usunieta pierwsza obserwacja (tzw. symulacja
typu jackknife). W wyniku estymacji metodg HCCM oszacowania parame-
trow nie réznia si¢ od oszacowan MNK; réznice stanowia natomiast bledy
ocen.

Ocena autokorelacji sktadnikow losowych. Test Durbinaa-Wat-
sona jest powszechnie stosowanym testem autokorelacji pierwszego
rzedu, czyli autokorelacji miedzy sasiednimi zaburzeniami losowymi?s2.
Statystyka Durbina-Watsona d (DW) jest wyrazona w sposdb nastepu-

jacy:

T
Z(ez _et—l)2
d=2%————~2-2p (70)

T
2
Qe

t=1

gdzie p jest wspotczynnikiem autokorelagji reszt pierwszego rzedu:

202R. Gorecki, Ekonometria. Podstawy teorii i praktyki, op. cit., s. 117-122.
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(71)

Statystyka d przyjmuje wartosci z przedziatu (0;4). Jesli nie zacho-
dzi dodatnia autokorelacja pierwszego rzedu, to oczekujemy, ze wartos¢ d
powinna wynosi¢ okoto wartosci 2.

Ocena liniowosci postaci analitycznej modelu. Obok omoéwio-
nych dotad testow specyfikacji waznym etapem weryfikacji modelu jest
ocena jego liniowosci. W tym celu mozna zastosowac test White’a, Ram-
sey’a badz test liczby serii?®.

Z uwagi na wielko$¢ proby sugerowanym testem w przedmioto-
wym modelu jest test RESET btedu specyfikacji postaci funkcyjnej réwna-
nia regresji Ramsey’a. Test RESET (ang. Regression Specification Error Test)
jest ogdlnym testem do diagnozy nastepujacych bltedow:

— bledu specyfikacji matematycznej rownania regresji;

— btedu pominietych zmiennych;

— btedu korelacji miedzy zmiennymi objasniajacymi i zaburzeniem
losowym.

Test RESET opiera si¢ na regresji rozszerzonej, w ktdérej obok
zmiennych objasniajacych X wystepuje drugi zbiér zmiennych Z, zawie-
rajacy potegi wyliczonych wartosci zmiennej objasnianej:

Z=03%9°) (72)

Najczesciej stosuje sie potegi drugie i trzecie, przy czym stosowa-
nie wyzszych poteg wymaga duzych prob?*. Z rozwiazania wyjsciowego

263 T. Kufel, Ekonometria. Rozwigzywanie problemow z wykorzystaniem programu GRETL, op. cit.,
s.129-134.
264 P, Strawinski, Notatki do ¢wiczen z ekonometrii, WNE UW, Warszawa 2017, s. 53.
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roOwnania regresji wyznacza sie¢ warto$ci zmiennej objasnianej y, a nastep-
nie ich kwadraty $? i trzecie potegi 3 oraz wspdlczynnik determinacji
tego réwnania R%.

W réwnaniu regresji rozszerzonej obok zmiennych objasniajacych
rownania wyjsciowego dodane sa regresory Z. Wspdtczynnik determina-
qji regresji rozszerzonej oznaczamy jako R%. Rdwnanie regresji rozszerzo-
nej przyjmuje postac:

y=Xa+Zy+u (73)

Test RESET opiera si¢ na testowaniu hipotezy zerowej Ho: y=0,
ktdra zaklada, ze rownanie regresji wyjsciowej jest poprawnie wyspecyfi-
kowane, wzgledem hipotezy alternatywnej Hi: y#0.

Statystyka weryfikujaca jest statystyka F Fishera-Snedecora:

(R — R3)/2
(1-R3)/(n—K)

F(2n—K) = (74)

Jesli obliczone F jest wigksze od wartosci krytycznej, to odrzucamy
hipoteze zerowa o poprawnosci wyspecyfikowania roéwnania wyijscio-
wego.

Ocene stopnia wspolliniowosci zmiennych objasniajacych mozna
wykonad za pomoca miary czynnika inflacji wariancji VIF (ang. Variance
Inflation Factors)?. Miare VIF okre$la sie za pomoca wzoru:

1
VIF; = —— )

Dlaj=12, ..., k gdzie R} jest wsptczynnikiem korelacji wielora-

kiej miedzy zmienna x;j a pozostalymi zmiennymi modelu.

265 T. Kufel, Ekonometria. Rozwigzywanie probleméw z wykorzystaniem programu GRETL, op. cit.,
s. 63.
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Gdy wartosc¢ VIF jest réwna 1, to oznacza, ze analizowana zmienna
objasniajaca nie jest skorelowana w stosunku do pozostalych zmiennych
objasniajacych. Przyjmuje sie, Ze zmienna nie jest ortogonalna (nieskorelo-
wana), gdy wartosc¢ VIF jest wieksza od wartosci 10%¢¢.

Ztamanie zalozenia o braku korelacji predyktorow jest jednak
trudne do uniknigcia. W sytuacji zanieczyszczenia wartosci wspdtczynni-
kéw standaryzowanych, ktorych wielko$é jest zanieczyszczona wspolnym
wplywem skorelowanych predyktoréw, mozna zastosowac analize kore-
lacji czastkowej i semiczastkowej, ktore pozwalaja okresli¢ unikalny
wplyw kazdego z predyktorow. Korelacja czastkowa wskazuje unikalny
wplyw danego predyktora na zmienna zalezna przy kontroli wptywu dru-
giego predyktora na pierwszy. Korelacja semiczastkowa zas okresla nam,
ile wariancji zmiennej zaleznej niewyjasnionej przez drugi predyktor wy-
jasnia ten pierwszy?”’. Im wartosci korelacji sa bardziej zblizone do zera,
tym predyktory sa mniej uzyteczne w modelu.

Ocena calo$ciowej przydatnosci modelu. Wykonanie catosciowej
oceny przydatnosci modelu jest mozliwe za pomoca testu Fishera-Snedecora.

Test istotnosci oszacowanej funkcji regresji polega na weryfikacji
hipotezy zerowej, ktora brzmi: HO: ar=a>=...=u=0, za pomoca obliczenia
statystyki F, ktéra ma rozktad F-Fishera-Snedecora o s1 i sz stopniach swo-
body. Formalnie mozna to zapisa¢ w nastepujacy sposob:

2
& -
(1-R»)/(n—k—-1)

F(sy,82) =

gdzie:
a oznacza poziom istotnosci,
si=k i rowna sig liczbie zmiennych objasniajacych, s>=n-k-1.

266 M. Gruszczynski, M. Podgorska, Ekonometria, op. cit., s. 81.

27 S, Bedynska, M. Ksiazek, Statystyczny drogowskaz. Praktyczny przewodnik wykorzystania mo-
deli regresji oraz réwnan strukturalnych, Sedno Wydawnictwo Akademickie, Warszawa 2012, s.
40-44.
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Jesli obliczona wartosc statystyki F jest wigksza od F krytycznego,
to wnioskujemy o odrzuceniu hipotezy zerowej i stwierdzamy, ze regresja
jest statystycznie istotna. Wartos¢ krytyczna Fiy jest wyznaczona z tablic
rozkladu F. Fishera-Snedecora dla przyjetego poziomu istotnosci a.

Diagnozowanie wplywu przypadkow odstajacych. W celu uzy-
skania minimalnej liczby blednych wynikéw nalezy przeprowadzi¢ dia-
gnostyke wystepowania brakow danych, przypadkéw odstajacych i skraj-
nych oraz ocen¢ konsekwencji ich wystepowania.

Szczegdtowa diagnostyka jest przeprowadzana na koricowym eta-
pie modelowania. Aby jednak dane wejsciowe byty w ogole przydatne do
analizy, wymagaja obrobki juz na poczatkowym etapie modelowania.
Surowa baza danych moze wymagac weryfikacji odnosnie?:

— danych przestarzatych lub zbednych;

— rekorddw z brakujacymi warto$ciami;

— rekorddw z obserwacjami odstajacymi;

— nieodpowiedniego dla modelowania formatu zapisu danych;
— wartosci niezgodnych z zasadami lub zdrowym rozsadkiem.

Identyfikacja przypadkow odstajacych wraz z analiza ich wptywu
na model jest najtrudniejszym (obok uzupeiniania brakow w bazie) eta-
pem wstepnej obrobki danych. Przypadki odstajace to wyniki wyjatkowo
niskie lub wyjatkowo wysokie. Czesto ich pojawienie si¢ powoduje wzrost
wielko$ci reszt i zakldca ich rozklad. Diagnoza przypadkéw odstajacych
moze by¢ wykonana na poczatku etapu modelowania za pomoca wykre-
sow skrzynkowych. Z uwagi na rodzaj danych wejsciowych zgromadzo-
nych na potrzeby modelowania wartosci VSL wstepna obrébka danych
obejmowata:

— analize brakéw danych;

— analize obserwacji odstajacych i skrajnych metoda graficzna.

268 D.T. Larose, Odkrywanie wiedzy z danych. Wprowadzenie do eksploracji danych, PWN, War-
szawa 2006, s. 26-27.
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Do identyfikacji obserwacji odstajacych i skrajnych wykorzystano
analize wykresu skrzynkowego. Wykres skrzynkowy pozwala rozpoznac
przypadki nietypowe (odstajace), oznaczone na wykresie w postaci kotek,
oraz obserwagje skrajne, oznaczone na wykresie w postaci gwiazdek?®.
Kazdy tez przypadek jest oznaczony numerem obserwacji. Metoda gra-
ficzna identyfikacji obserwacji odstajacych nalezy do prostych, aczkolwiek
nieprecyzyjnych narzedzi. Obecnie w wielu pakietach statystycznych do-
stepne sa specjalistyczne statystyki, ktore umozliwiaja w bardziej precy-
zyjny sposob rozstrzygnacd istnienie obserwacji odstajacych oraz ocenic ich
wplyw na wyniki analizy regresji. Ich stosowanie zwiazane jest jednak
z koncowym etapem modelowania. Analiza regresji pozwala na identyfi-
kacje przypadkdéw odstajacych miedzy innymi za pomoca dwoch grup sta-
tystyk: wielkosci reszt regresji oraz za pomoca miar odlegtosci.

Reszty moga by¢ prezentowane za pomoca reszt niestandaryzo-
wanych RES (ang. Residuals). Reszty niestandaryzowane sa bardzo trudne
w interpretacji, poniewaz zalezg od jednostek pomiaru zmiennych. Z tego
wzgledu preferowane jest postugiwanie sie resztami standaryzowanymi
ZRE (ang. Z Residuals). W tym przypadku wielko$¢ reszt odnoszona jest
do éredniej reszty i dzielona jest przez odchylenie standardowe. Trzecim
rodzajem reszt s reszty studentyzowane SRE (ang. Studentized Residuals),
w przypadku ktorych surowe reszty sa przeliczane na wartosci statystyki
t. By okresli¢, ktére przypadki sa odstajace, wartosci studentyzowane reszt
odnosimy do rozkladu statystyki t. Zastosowanie reszt studentyzowanych
jest preferowane w przypadku matych prob.

Inng grupa statystyk sa miary odlegltosci przypadku od grupy po-
zostatych punktow. Miarami odleglosci sa:

— odleglos¢ Cooka COO (ang. Cook’s Distance) —jesli przekracza 1,
to przypadek uznajemy za odstajacy;
— wartos¢ wplywu LEV (ang. Leverage) — przyjmuje wartos¢ od 0 do

1. Identyfikacja obserwacji odstajacej wymaga obliczenia przecigt-

nej wartosci wptywu dla zbioru danych i poréwnanie z nig warto-

269 Tbidem.
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$ci LEV dla kazdego przypadku. Obserwacje uznajemy za wpty-
wowgy, jezeli jej wartos¢ LEV jest dwu- lub trzykrotnie wigksza od
obliczonej wartos$ci przecietnej;

— odleglosci Mahalanobisa MAH (ang. Mahalanobis Distance) — mie-
rza odleglo$¢ danej obserwacji od $redniej ze zmiennych niezalez-
nych. Ze statystyka MAH wiaze si¢ trudno$¢ w okreslaniu punktu
odciecia przypadkow wpltywowych. I tak, jak podaje Bedynska?”,
oile w przypadku duzych prob i przy pieciu predyktorach, odlegto-
$ci Mahalanobisa powyzej 25 moga wskaza¢ przypadek odstajacy,
o tyle w przypadku prob matych od n =50 i jednym predyktorze,
wartos¢ MAH réwna 11 powinna by¢ brana pod uwagge jako wska-
zujaca na poszukiwany przypadek wptywowy.

Analiza wielkosci wptywu przypadkow odstajacych na przebieg
linii regresji jest mozliwa za pomoca statystyk wplywu, takich jak:

— wartosci przewidywane skorygowane ADJ (ang. Adjusted Predic-
ted Value) — obliczany jest nowy model z pominieciem konkretnego
przypadku i na podstawie nowego modelu obliczany jest wynik
przewidywany dla tej obserwagji. Jesli obserwacja jest wptywowa,
to wynik przewidywany na podstawie modelu z pominigciem tego
przypadku bedzie znacznie odbiegal od wyniku przewidywanego
na podstawie modelu ze wszystkimi obserwacjami. Rdznice mie-
dzy wartoscia przewidywang skorygowang a rzeczywista warto-
Scig przewidywana jest okreslana przez statystyke zwana DfFit.

— reszty usunietych DRE (ang. Deleted Residuals) — wartosci odlegto-
$ci miedzy wynikiem rzeczywistym a warto$cia przewidywana
skorygowana. Im DRE jest wigksza, tym bardziej przypadek
wplywa na przebieg regresji;

— reszty studentyzowane usunietych SDR (ang. Studentized Deleted
Residual) — jest to reszta usunietych, podzielona przez odchylenie

270 S. Bedynska, M. Ksiazek, Statystyczny drogowskaz. Praktyczny przewodnik wykorzystania mo-
deli regresji oraz réwnan strukturalnych, op. cit,, s. 76., za A. Field, Discovering statistics Using IBM
SPSS Statistics, Thousands Oaks: SAGE Publications 2009.
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standardowe, a wigc przeliczona na statystyki t. Z uwagi na moz-
liwo$é¢ poréwnywania miedzy modelami wartosci studentyzowa-
nych SDR preferowane jest poddawanie interpretacji tej statystyki
zamiast DRE;

DfFit (DFF) i standaryzowane DfFit (SDF) — statystyka DfFit jest
wynikiem obliczenia réznicy wartosci przewidywanej dla danej
obserwacji wéwczas, gdy regresja uwzglednia wszystkie obserwa-
gje, oraz w takim przypadku, gdy dana obserwacja zostanie wyla-
czona z obliczenl. Podobnie jak w przypadku reszt usunietych,
fatwiej jest podawac interpretacji standaryzowane DfFit (SDF);
Dfbety (DFBo i DFB1) i standaryzowane DfBety (DFBo i DFB1) — te
statystyki sq réznicami miedzy parametrami modelu regresji
z uwzglednieniem danego przypadku (dla wszystkich danych)
i jesli ten przypadek usuniemy. Im wieksza dfBeta, tym wigksza
roznica miedzy modelem dla wszystkich obserwagji a tym po usu-
nieciu danego przypadku i tym bardziej przypadek modyfikuje
przebieg regresji. Poniewaz dfBeta jest zalezne od jednostek po-
miaru zmiennych (i jest trudno interpretowalne), najczesciej anali-
zuje sie standaryzowane dfBety;

iloraz kowariancji COV (ang. Covariance Ratio) — statystyka ta
okredla, czy dany przypadek zmienia wariancje parametréw regre-
sji. Kiedy wartos¢ COV wynosi okoto 1, to oznacza, ze przypadek
nie jest wptywowy. Jesli iloraz kowariancji jest mniejszy niz liczba
obliczona wedtug wzoru 1-[3(k+1)/n], to usunigcie danej obserwacji
poprawi precyzje przewidywania za pomoca modelu, i adekwat-
nie —jesli COV jest wigkszy od tej liczby, wowczas usuniecie obser-
wadji pogorszy predykcje.



5.2

Gromadzenie danych

EKONOMICZNA WARTOSC
STATYSTYCZNEGO ZYCIA LUDZKIEGO VSL

Do modelowania wartosci VSL zgromadzono dane z 18 krajow

(tabela 24), w ktorych wycene ekonomicznej wartosci statystycznego zycia

ludzkiego w kontekscie bezpieczenstwa w ruchu drogowym przeprowa-

dzono metoda WTP i udostepniono jej wyniki. Wiekszo$¢ z pozyskanych

danych pochodzita z 2014 roku; pozostale, ktore byly starsze, sprowa-

dzono do cen z roku 2014.

Tabela 24. Wartos¢ VSL wedlug metody WTP w cenach z 2014 roku,

wyrazona w [mln USD]
Wartosc¢ VSL Wartos¢ VSL
Lp. Kraj w cenach z 2014 r. | Lp. Kraj w cenach z 2014 r.
[mIn USD] [mIn USD]
1 Australia 5,25 10 | Meksyk 0,40
2 Austria 3,65 11 Norwegia 5,78
3 Dania 3,15 12 | Nowa Zelandia 3,90
4 Finlandia 2,91 13 | Polska 1,65
5 Grecja 2,70 14 | Szwajcaria 3,43
6 Hiszpania 1,71 15 | Szwedqja 3,80
7 | Indie 0,09 16 | USA 4,19
8 Izrael 1,67 17 | Wegry 0,92
9 Malezja 0,92 18 | Wielka Brytania 2,84

Zrédto: opracowanie wiasne na postawie Road Safety Annual Report 2016, op. cit. oraz A. Jazdzik-
-Osmolska (kier.), , Willingness to pay” ..., op. cit., s. 402.
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WSKAZNIKI BEZPIECZENSTWA W RUCHU DROGOWYM

Zgodnie z przeprowadzonym przegladem literatury (rozdziat 3),
podstawe do szacowania wskaznikéw pomiaru poziomu bezpieczenstwa
w ruchu drogowym stanowi liczba zarejestrowanych wypadkéw i kolizji
drogowych oraz liczba odnotowanych ofiar $miertelnych irannych.
Wskazniki wypadkéw moga dotyczy¢ calych obszaréw (tzw. makrow-
skazniki) lub elementow sieci drogowej (tzw. mikrowskazniki).

Na potrzeby niniejszego modelu uznano za wtasciwe wybra¢ do
analizy makrowskazniki. Najczesciej stosowanym makrowskaznikiem jest
wskaznik liczby wypadkow przypadajacy na min pojazdow (W) oraz
wskaznik liczby wypadkéw na min mieszkanicow (Wwm). W przypadku
modelowania wartosci statystycznego zycia ludzkiego wlasciwsze jest
wybranie rzadziej stosowanych makrowskaznikéw, wyrazonych liczbg
ofiar (zabitych lub rannych) na 100 tys. osob w populacji lub 10 tys. pojaz-
dow zarejestrowanych, lub tez na 1 mld przejechanych pojazdokilome-
trow. Z uwagi na ograniczong dostepnos¢ danych, do badania wybrano
wskaznik ryzyka wyrazony liczba 0sob zabitych na 100 tys. oséb w popu-
lagji (tabela 25).

Tabela 25. Liczba 0s6b $miertelnych w wypadkach drogowych na 100 tys. osob
w populacji w 2014 roku — zmienna Zpop

Liczba zabitych Liczba zabitych

Lp. Kraj na 100 tys. osob popu- | Lp. Kraj na 100 tys. os6b popu-

lacji — zmienna Zpop lacji — zmienna Zpop
1 | Australia 49 10 | Meksyk 13,3
2 | Austria 51 11 | Norwegia 29
3 | Dania 32 12 | Nowa Zelandia 6,5
4 | Finlandia 4,2 13 | Polska 8,4
5 | Grega 7,3 14 | Szwajcaria 30
6 | Hiszpania 3,6 15 | Szwecja 2,8
7 | Indie b.d. 16 | USA 10,2
8 | Izrael 34 17 | Wegry 6,3
9 | Malezja 22,0 18 | Wielka Brytania 29

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Road Safety Annual Report 2016, op. cit.
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WSKAZNIKI KAPITALU SPOLECZNEGO W ASPEKCIE BRD

Do pomiaru kapitatu spotecznego mozna zastosowac wiele wskaz-
nikdw. Wybdr wskaznikdw kapitatu spotecznego adekwatnych do zagad-
nienia bezpieczenistwa w ruchu drogowym oparto na wtasnej analizie co
do znaczenia kapitatu spotecznego i jego roli w zachowaniach uczestni-
kéw ruchu drogowego. Obecnie w polityce bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego na $wiecie dominuje zasada koncentrowania si¢ na gtéwnych pro-
blemach bezpieczenstwa drogowego przy ustalaniu priorytetéw i kierun-
kéw dziatan zgodnie z podejsciem 4xE: (1) inzynieria (ang. engineering),
(2) egzekwowanie prawa (ang. enforcement), (3) edukacja (ang. education),
(4) ratownictwo (ang. emergency)?!.

Poziom zagrozen w ruchu drogowym wiaze si¢ niewatpliwie z po-
ziomem edukacji wérdd spoteczenstwa??. Gléwnym zadaniem edukacji
motoryzacyjnej jest, analogicznie jak w wychowaniu spotecznym, prak-
tyczne przygotowanie spoteczenstwa (nie tylko dzieci i przysztych kie-
rowcow) do uczestniczenia w ruchu drogowym, szerzenie wiedzy z za-
kresu znajomosci norm i warto$ci akceptowanych oraz odrzucanych przez
spoleczenstwo w kontekscie bezpieczenstwa na drodze?”. Przy czym na-
turalnym jest, Ze nie moze to oznacza¢ konformistycznego dostosowania
si¢ jednostki do oczekiwan grup uczestnikéw ruchu, a koniecznosc¢ swia-
domego modyfikowania systemdéw kulturowych przez paristwo w obliczu
szybko postepujacych zmian spotecznych?“. Oznacza to, ze realizacja tak
rozumianej edukacji motoryzacyjnej wymaga badan nad charakterystyka
struktury spoteczenstwa, by mdc dopasowac system edukacji do obywateli,
zar6wno w kontekscie $wiadomych celéw, jak i stosowanych srodkéw.

271 Strategic highway safety plan, FHWA 2011, s. 1-2.

272 1 1. Nazif, Testing and contrasting road safety education, deterrence, and social capital theories:
A sociological approach to the understanding of male drink-driving in Chile’s Metropolitan Region,
“Annals of Advances in Automotive Medicine” 2011, t. 55, nr Pazdziernik, s. 313-323.

273 F. Znaniecki, Socjologia wychowania, t. I. Wychowujqce spoleczeristwo, PWN, Warszawa 1973,
s.176-199.

274 Ibidem.
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Sa to badania miedzy innymi nad stosunkami spotecznymi panujacymi
miedzy uczestnikami ruchu z uwzglednieniem relacji réwnosci i domina-
Gji oraz badan nad statusami uczestnikdw ruchu i ich zréznicowania ze
wzgledu na wiek, pte¢, klase spoteczna itp., a takze analizy zwiazkéw tych
statuséw z ich relacjami, zachowaniem, akceptacja norm spotecznych
i warto$ci?”>. Czes¢ tej charakterystyki struktury spotecznej w ruchu dro-
gowym, ktora dotyczy wiezi spotecznych i zaufania, nazywamy kapitatem
spolecznym?®. Inna cze$¢ tej charakterystyki odnosi sie¢ do kapitatu kultu-
rowego, ktéry definiowany jest jako nawyki, umiejetnosci i odruchy na-
byte przez socjalizacje, czyli stosowanie si¢ do norm spotecznych i warto-
$ci?”7. Warto podkresli¢, ze poziom kapitatu kulturowego wptywa na po-
ziom kapitatu spolecznego.

Podstawowym uzasadnieniem podejmowania tematu kapitatu spo-
fecznego w roznych aspektach naszego zycia jest usSwiadomienie sobie bycia
czescia wigkszej zbiorowosci — spoteczenstwa, i uleganiu procesom spotecz-
nym. Relagje spoteczne za$ stanowia fundament kapitatu spotecznego.

Rozwazajac wskazniki kapitatu spotecznego w kontekscie bezpie-
czenistwa w ruchu drogowym, mozna stwierdzi¢ podobnie. Konieczno$¢
przemieszczania si¢ (nie wytaczajac podrdzy pieszych) powoduje, ze
kazdy czlowiek jest uczestnikiem ruchu drogowego i ponosi skutki funk-
cgonowania w ruchu drogowym. W szczegoélnosci kazdy moze byc
sprawca lub ofiara wypadkoéw drogowych. W takim ujeciu bezpieczen-
stwo w ruchu drogowym jest wspolnym dobrem spotecznym, za ktdre
wszyscy ponosza spoteczng odpowiedzialnos$¢?s.

Kapitat spoteczny i kulturowy to aktualnie 2 z 3 podstawowych
rodzajow zasobow, ktére warunkuja skuteczna realizacje jednostkowych

275 M. Szymanski, Socjologia edukacji. Zarys problematyki, Impuls, Krakéw 2013, s. 138-196.

276 Im jest on wyzszy, tym dziatania jednostek sa skuteczniejsze.

277 Istotnym elementem oceny kapitatu kulturowego jest poziom wyksztatcenia obywateli.
Szerzej: M. Zidtkowski, Kapitaty spoteczny, kulturowy i materialny i ich wzajemne konwersje we
wspdlczesnym spoteczenistwie polskim, ,Studia Edukacyjne” 2012, nr 22, s. 7-27.

278 R. Markowski (w rozmowie z Wezyk K.), Solidarnosé ma sig optacaé, ,,Gazeta Wyborcza”
z 12-13.09.2015., Warszawa.
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i grupowych interesdw oraz wartosci w spoteczeristwach. Trzeci z nich to
kapital materialny?®. O ile zwigzek kapitatu materialnego, wyrazonego
poziomem PKB, ze stanem bezpieczeristwa w ruchu drogowym byl przed-
miotem licznych prac, o tyle ten zwiazek z kapitatami spotecznym i kultu-
rowym nie zostal dotychczas nalezycie zbadany?.

Obecnie kapital spoteczny uznany jest za najwazniejszy czynnik
rozwoju spoleczenstwa?!. Aktualnie kazda prdéba dziatan strategicznych
wobec rozwoju kapitatu ludzkiego zmierza do przyspieszania moderniza-
qji kraju i podniesienia jakosci zycia obywateli, a ta wiaze sie z kapitalem
spolecznym. Warto zwrdéci¢ uwage, ze wérdd wielu elementow skltadaja-
cych sie na jako$¢ codziennej egzystendji jest takze przebieg procesu bez-
pieczenistwa spotecznego, w tym bezpieczenstwa w ruchu drogowym,
oraz potrzeba jego poczucia. Stac si¢ to powinno coraz istotniejsze w Pol-
sce, z uwagi na stwierdzone wysokie ryzyko zaistnienia wypadku drogo-
wego o powaznych skutkach zdrowotnych, determinujacych jakos¢ zycia,
a nawet jego utrate.

Kapitat spoteczny jest pojeciem trudnym do petnego zdefiniowania.
Wedtug profesora J. Czapinskiego ,jest za to bardzo pojemne; miesci sie
w nim wszystko to, co decyduje o zdrowych relacjach spotecznych, dbaniu
o dobro wspdlne i wspdtpracy”?®2. Zdaniem prof. Markowskiego?®® kapitat

279 M. Zidtkowski, Kapitaty spoteczny, kulturowy i materialny i ich wzajemne konwersje. .., op. cit.
280 W. Wijnen, H. Stipdonk, Social costs of road crashes : An international analysis, "Accident Anal-
ysis&Prevention" 2016, t. 94, s. 97-106; D. Bishai et al., National road casualties and economic
development, “Health Economics” 2006, No 15, s. 65-81; K. McMahon, S. Dahdah, The True Cost
of Road Crashes, International Road Assessment Programme (iRap), 2008, s. 1-12; M.G. Nagler,
Does social capital promote safety on the roads?, “Economic Inquiry” 2013, t. 51, nr 2, s. 1218-1231;
S. Obeid, V. Gitelman, O. Baron-Epel, The relationship between social capital and traffic law viola-
tions : Israeli Arabs as a case study, Accident Analysis&Prevention, 2014, t. 71, s. 273-285; S. Sann
et al,, Sociological analysis of the road safety situation in Cambodia: historical, cultural and political
aspects, “Transport and Communications Bulletin for Asia and the Pacific” 2009, nr 79, s. 83—
90.

281 P, Mikiewicz, Kapitat spoteczny i edukacja, PWN, Warszawa 2014, s. 8.

282 ], Czapinski, T. Panek, Diagnoza spoleczna 2015. Warunki i jakos¢ zycia Polakéw. Raport, Rada
Monitoringu Spotecznego, Warszawa 2015, s. 333-339.

283 R. Markowski, Co Ty wiesz o spoleczeristwie? Kapitat spoteczny, Narodowy Instytut Audiowi-
zualny TVP 2013 [dostep 13.04.2016]. Dostepny w World Wide Web: https://vod.tvp.pl/vi-
deo/co-ty-wiesz-o-spoleczenstwie kapital-spoleczny,11415149.
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spoteczny mozemy rozumiec jako zjawisko spoteczne sktadajace si¢ z trzech

zaleznych miedzy soba, ale autonomicznych elementow:

1.

Zaufanie, ktore w relacjach spotecznych jest bardzo wazne i mozna
je odnosi¢ do relacji w rodzinie, jak i w stosunku do wtadz, decy-
dentow, instytugji finansowych. W kontekscie kapitatu spotecz-
nego nalezy mie¢ na mysli znaczenie nieformalne dotyczace zaufa-
nia publicznego, tj. poziomu w jakim ufamy tym innym osobom,
ktore w swych rolach spotecznych wystepuja wobec nas: jest to le-
karz, strazak, polityk.

Uczestnictwo w organizacjach, instytucjach spotecznych — chodzi
tutaj o organizacje pozarzadowe, inicjatywy spoteczne, stowarzy-
szenia zawodowe, a nawet kluby rozrywkowe czy sportowe.
Wszystko to, w czym uczestniczymy jako element pewnej zbioro-
wosci i co uczy nas dziatania zbiorowego: kooperacji, wspoétdziata-
nia, kompromisu oraz osiggania celu nie jednostkowego, a zbioro-
wego (osadzenie w zbiorowosci).

Wartosci, ktore maksymalizujg nasze szanse na dziatanie zbio-
rowe, czyli te, ktére koncentruja sie na naszej zdolnosci do wspot-
dziatania z innymi, ktdre sa zwiazane z tolerancjg, z gotowoscia
i otwartoscia na rozumienie innych, wstuchiwanie si¢ w innych,
ktdére pozwalajg nam mimo swojej roznorodnosci pluralistycznej —
koegzystowac.

Badacze, ktoérzy na co dzien zajmuja si¢ kapitatem spotecznym, sto-

suja rézne jego mierniki w zaleznosci od kontekstu?*, jednak najczesciej sa to:

zaufanie;

czlonkostwo;

cztonkostwo i zaufanie;

czlonkostwo, zaufanie i normy wzajemnosci;
zasoby sieciowe.

W Polsce jako wskazniki oceny poziomu kapitatu spotecznego bada sig:

zaufanie interpersonalne;

284 E. Skawinska (red.), Kapitat spoteczny w rozwoju regionu, PWN, Warszawa 2012, s. 32-35.
285 J. Czapinski, T. Panek, Diagnoza spoteczna 2015. Warunki i jakos¢ zycia Polakéw. Raport, op. cit.
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— dobrowolng przynaleznos¢ do organizacji i pelnienie w nich funkgji;

— udziat w nieprzymusowych zebraniach publicznych i zabieranie
na nich glosu, organizowanie tych zebran;

— dobrowolne dzialania na rzecz spotecznosci lokalnej;

— udziat w wyborach samorzadowych;

— pozytywny stosunek do demokracji (ktéra tworzy najbardziej

sprzyjajace warunki dla rozwoju kapitatu spotecznego)?.

Jak podkredla J. Czapinski, analizujac poziom rozwoju kapitatu
spolecznego, nalezy mie¢ na uwadze przestrzen do tego niezbedna. Jest
nia spoleczenstwo obywatelskie, ktérego rozwdj, obok czwartego sektora
(grup przestepczych) oraz fundamentalizmu, jako jedyny daje mozliwos¢
zrownowazonego rozwoju spoteczenstw. By to umozliwi¢, istnieje po-
trzeba spetnienia dwdch podstawowych warunkéw definiujacych kapitat
spoleczny: wzajemnego zaufania ludzi i znacznego udziatu wolontariatu
w populacji 0sob aktywnych zawodowo?.

Bazujac na tej opinii oraz po uwzglednieniu dostepnosci danych
miedzynarodowych, jako wskaznik poziomu kapitatu spotecznego w kon-
tekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego przyjeto poziom zaufania spo-

fecznego oraz udzial w organizacjach spotecznych.

2% Pod wzgledem ogdlnego zaufania Polska zajmuje ostatnie miejsce wérod krajow objetych
badaniem European Social Survey (ESS) w 2006 i 2012 r. W Polsce z opinia, ze ,,wiekszosci lu-
dziom mozna ufa¢”’, zgadzato sie wedlug polskiego badania zaledwie 10,5% respondentow
w 2003 i 2005 roku, 11,5% w 2007 roku, 13,4% w 2009 roku i tyle samo w 2011 roku oraz 12,2%
w 2013 roku i 15,2% w 2015 roku. Wedtug danych ESS dla roku 2014 byto to czterokrotnie
mniej anizeli w Danii, Norwegii i Finlandii. Mozna takze zauwazy¢, ze sklonnos¢ do stowa-
rzyszania sie spadfa gwaltownie w Polsce po roku 1989 z 30,5% do 14,8% i utrzymata si¢ na
tym poziomie do roku 2015 (13,4%). Oznacza to, ze Polska lokuje sie i pod tym wzgledem na
koricu grupy krajéw objetych badaniem ESS. Niestety, zdaniem J. Czapinskiego, nie wrdzy to
dobrze przysztosci spoteczenstwu obywatelskiemu. Na czele rankingow krajow o najwyz-
szym poziomie kapitalu spolecznego znajduja sie kraje skandynawskie, Nowa Zelandia,
Australia, Kanada i niektdre kraje Europy Zachodniej. Sa to kraje o najwyzszym dobrostanie
spotecznym i gospodarczym w chwili obecnej. Warto zauwazy¢, ze kraje wyzej wymienione
sg rownoczesnie krajami o najwyzszych wskaznikach bezpieczeristwa w ruchu drogowym,
czyli cechuje je najmniejsze ryzyko Smierci w wyniku wypadku drogowego.

27 ]. Czapinski, T. Panek, Diagnoza spoteczna 2015. Warunki i jakos¢ Zycia Polakéw. Raport, op. cit.,
s. 402.
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Tabela 26. Mierniki kapitalu spotecznego w 2014 roku

Odsetek 0s6b Prz'cm(;fn: hlc(tZl,)a h
Kraj ufajacych innym- Zrédlo danych Organllza?Jlij z 9wc Zrédlo danych
zmienna Zaufanie na ?D'I aLam i
zmienna Lorg

Australia 54,4 World Values Survey b.d. -

Austria 28,6 European Social Survey 2,10 European Social Survey
Dania 70,0 European Social Survey 2,50 European Social Survey
Finlandia 66,0 European Social Survey 1,60 European Social Survey
Grecja b.d. - 0,40 European Social Survey
Hiszpania 19,0 European Social Survey 0,70 European Social Survey
Indie 32,1 World Values Survey b.d. -

Izrael b.d. - 1,30 European Social Survey
Malezja 8,5 World Values Survey b.d. -

Meksyk 124 World Values Survey b.d. -

Norwegia 62,0 European Social Survey 2,40 European Social Survey
Nowa Zelandia 56,2 World Values Survey b.d. -

Polska 16,0 European Social Survey 0,14 Diagnoza Spoteczna 2015
Szwajcaria 42,0 Europen Social Survey b.d. -

Szwecja 54,0 Europen Social Survey 2,60 Europen Social Survey
USA 382 World Values Survey b.d. European Social Survey
Wegry 28,0 European Social Survey 0,40 -

Wielka Brytania 33,0 World Values Survey 1,60 European Social Survey

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie World Values Survey 2015, World Values Survey Association 2015
[dostep 10.01.2017]. Dostepny w World Wide Web: http://www.worldvaluessurvey.org/ WVSDocumenta-
tionWVLjsp; European Social Survey 2015, European Social Survey, 2015 [dostep 10.01.2017]. Dostepny
w World Wide Web: http://www.europeansocialsurvey.org/ oraz J. Czapinski, T. Panek, Diagnoza spoteczna
2015. Warunki i jakos¢ zycia Polakéw. Raport, Rada Monitoringu Spotecznego Warszawa 2015, s. 333-339.

Wyrazaja sie one odpowiednio odsetkiem oséb ufajacych innym
(w tym organizacjom spotecznym lub panistwowym) oraz przecigtna liczba
organizacji, do ktdrych naleza respondenci. Wskaznik zaufania spotecznego
oznaczono jako zmienna Zaufanie, a wskaznik udziatu w organizacjach spo-
fecznych jako zmienna Log. Zgromadzony materiat badawczy dotyczy roku
2014 i w przypadku zmiennej Zaufanie obejmuje 16 krajow, a w przypadku
zmiennej Log — 11 krajéw. Zrédtem danych byly wyniki miedzynarodowego
badania pt. ,World Values Survey”?%¢ oraz wyniki badania pt. ,European
Social Survey "2,

288 World Values Survey 2015, World Values Survey Association 2015 [dostep 10.01.2017].
Dostepny w World Wide Web: http://www.worldvaluessurvey.org/WVSDocumentation-
WVLjsp.

289 European Social Survey 2015, European Social Survey, 2015 [dostep 10.01.2017]. Dostepny
w World Wide Web: http://www.europeansocialsurvey.org/ oraz J. Czapiniski, T. Panek,
Diagnoza spoteczna 2015. Warunki i jakos¢ Zycia Polakéw. Raport, op. cit.
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WSKAZNIKI ROZWOJU GOSPODARCZEGO

Wskaznik poziomu zamoznosci obywateli

Sposrod podstawowych miernikéw wzrostu gospodarczego jako
wskaznik poziomu zamozno$ci obywateli wybrano wartos¢ produktu
krajowego brutto przypadajaca na mieszkanca (zmienna PKBaita). Mate-
riat badawczy zgromadzono dla 2014 roku i 18 krajow. Jako wiarygodne
zrodto danych wybrano raport OECD?? (tabela 27).

Tabela 27. Wartos¢ produktu krajowego brutto przypadajaca na mieszkanca
w 2014 roku, wyrazona w [USD] — zmienna PKBcapita

Produkt krajowy brutto na 1
Kraj mieszkanca (USD) - zmienna
PKBcapita
Australia 5423277
Austria 47 645,0
Dania 57 862,5
Finlandia 452118
Grecja 22 557,9
Hiszpania 29 595,1
Indie 1576,8
Izrael 32673,0
Malezja 10512,2
Meksyk 9401,7
Norwegia 89338,8
Nowa Zelandia 35939,5
Polska 14 063,0
Szwajcaria 75 550,8
Szwecja 53 386,0
USA 50 662,4
Wegry 139334
Wielka Brytania 40326,8

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Road Safety Annual Report 2016, op. cit.

290 Road Safety Annual Report 2016, op. cit.
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Wskazniki gospodarki opartej na wiedzy (GOW)

Wybdr wskaznikdow GOW?! oparto na metodologii KAM (ang.
Knowledge Assessment Methodology), opracowanej przez Bank Swiatowy
w 1998 roku. Metodologia KAM oparta jest na podejsciu holistycznym.
Wedtug Banku Swiatowego ,,gospodarka oparta na wiedzy jest gospodarka,
w ktdrej wiedza jest tworzona, przyswajana, przekazywana i efektywnie
wykorzystywana przez przedsiebiorstwa, organizacje, indywidualne
osoby i spolecznosci, sprzyjajac szybkiemu rozwojowi gospodarki i spote-
czenstwa”. Punktem wyjscia dla metodologii KAM bylo odzwierciedlenie
wiedzy poprzez blizsze powiazania pomiedzy nauka i technologia, wigk-
sze znaczenie innowadji dla wzrostu gospodarczego i konkurencyjnosci,
wzrastajgca rola edukagji i ksztalcenia ustawicznego, wzrost inwestycji
w sfere niematerialna, ekspansja ICT. Spowodowalo to przyporzadkowa-
nie poszczegdlnych wskaznikdéw czastkowych do okreslonych filaréw mo-
delu, okreslenie zakresu pojeciowego, znormalizowanie subwskaznikéw
poprzez przypisanie okreslonych warto$ci, obliczanie indekséw czastko-
wych, ponowne wazenie indekséw czastkowych, obliczanie finalnego
wskaznika.

Metodologia KAM pozwala dokona¢ pomiaru wiedzy w oparciu
o liczne subwskazniki, tworzace dwa kompleksowe indeksy wiedzy
(rysunek 33):

— wskaznik gospodarki opartej na wiedzy — KEI (ang. knowledge economy
index);
— wskaznik wiedzy - KI (ang. knowledge index).

21 Szerzej o koncepdji gospodarki opartej na wiedzy w: M. Cyrek, Wybrane koncepcje pomiaru
gospodarki opartej na wiedzy, [w:] M.G. Wozniak (red.), Nierdwnosci spoleczne a wzrost gospodar-
czy. Gospodarka oparta na wiedzy, Zeszyt Nr 10, Katedra Teorii Ekonomii Uniwersytetu Rze-
szowskiego, Rzeszoéw 2007, s. 208-224 [dostep 25.09.2017]. Dostepny w World Wide Web:
http://www. univ. rzeszow. pl/pliki/; P. Nowak, Polska w rankingach gospodarek opartych na wie-
dzy, Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego, 2013, s. 25-43, B. Godin, The Knowledge
Economy: Fritz Machlup’s Construction of a Synthetic Concept, ,Science And Technology” 2008,
nr 37, s. 1-33.
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Wskaznik gospodarki

Wskaznik wiedzy

Rysunek 50. Schemat metodologii KAM

opartej na wiedzy (KI)
(KEI)
Bodzce Edukacja System | Teleinformatyka |
ekonomiczne i zasoby innowacii
i rezim ludzkie
instytucjonalny
« lata nauki « przychody « liczba
w szkole i wydatki rzadowe telefonow
+ bariery celne podstawowej + zgtoszenia « liczba
i pozacelne * liczba oséb patentowe komputeréw
* jakosc z wyksztatceniem * liczba artykutow * liczba
regulacji Srednim naukowych uzytkownikow
+ reguty prawa * liczba osdéb Internetu
z wyksztatceniem
wyzszym

Zrédto: Knowledge Economy Index (KEI) 2012 Rankings, op. cit.

Wskaznik KEI jest wskaznikiem ogolnym i stuzy do dokonywania

poréwnan ekonomicznych na poziomie miedzynarodowym i czasowym.

Uwzglednia on réwniez zdolnos¢ srodowiska gospodarczego do sprzyja-

nia efektywnemu wykorzystywaniu wiedzy na potrzeby rozwoju ekono-

micznego. Wskaznik KEI jest zbudowany na czterech filarach, z ktérych

kazdy opiera si¢ na trzech subwskaznikach?:

1. Wskaznik EIR (Ecomonic Incentive Regime): ,Rezim prawno-

-instytucjonalny”. Pierwszy filar sklada si¢ z subwskaznikéw:

Bariery celne i pozacelne; Jako$¢ regulacji; Reguty prawa.

2. Wskaznik Edukacja. Drugi filar sklada si¢ z subwskaznikow:

Stopa alfabetyzacji dorostych; Liczba osob z wyksztatceniem sred-

nim do ogoétu populacji w wieku odpowiadajacym uczniom szkot

$rednich; Udzial oséb odbierajacych edukacje na poziomie wyz-

szym do ogdtu populacji w wieku odpowiadajacym studentom dla

szkolnictwa wyzszego.

22 Szerzej: K. Piech, Wiedza i innowacje w rozwoju gospodarczym: w kierunku pomiaru i wspdtczesnej
roli panistwa, Instytut Wiedzy i Innowacji 2009 [dostep 13.09.2017]. Dostepny w World Wide
Web: http://irnmu.org.ua/handle/123456789/137673.
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3. Wskaznik Innowacje (System innowacji). Trzeci filar sklada sie

z subwskaznikdw: Naukowcy w sektorze Badan i Rozwoju; Zgto-

szenia patentowe przyznane przez Biuro Patentowe USA na mi-

lion mieszkanicéw; Liczba artykutow naukowych w czasopismach

naukowych i technicznych na milion obywateli.

4. Wskaznik ICT (Technologie komunikacyjne i informacyjne).

Czwarty filar sktada sie z nastepujacych subwskaznikéw: Telefony

na 1 000 osob, Komputery na 1 000 oséb, Uzytkownicy Internetu
na 10 000 osob.

Tabela 28. Wskazniki KI i KEI wg metodologii KAM Banku Swiatowego
dla 2012 roku

. Wekainik Wskaimik Rezimprawno- | Wskaznik Innowacje - | Wskaznik Edukacja - Wskamik Technologie
Kraj deZy Kl N instytucjonalny - zmienna Rezim zmienna Innowacje zmienna Edukacja komumkacy.]nc ! mf?nlmcyjnc—
zmienna Wiedza zmienna ICT
Australia 8,98 8,56 892 9,71 8,32
Austria 8,39 9,26 8,87 7,33 8,97
Dania 9,00 9,63 9,49 8,63 8,88
Finlandia 9,22 9,65 9,66 8,77 9,22
Grecja 7,74 6,8 7,83 8,96 6,43
Hiszpania 8,26 8,63 823 8,82 7,73
Izrael 8,07 833 9,39 747 7.36
Malezja 6,25 5,67 6,91 522 6,61
Meksyk 5,13 4,88 5,59 5,16 4,65
Norwegia 8,99 9.47 9,01 9,43 8,53
Nowa Zelandia 8,93 9,09 8,66 9,81 8,3
Polska 7,20 8,01 7,16 7,76 6,7
Szwajcaria 8,65 9,54 9,86 6,9 9,2
Szwecja 8,38 9,58 9,74 892 949
USA 8,89 841 9,46 8,7 8,51
Wegry 7,93 8,28 8,15 842 723
Wielka Brytania 8,61 9,2 9,12 7217 9,45

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Knowledge Economy Index (KEI) 2012 Rankings, op. cit.

Wskaznik wiedzy Kl jest miara okreslajaca tworzenie, wykorzysty-

wanie oraz dyfuzje wiedzy, czyli potencjat wiedzy w danej gospodarce.

Metodologicznie KI stanowi prostg srednig znormalizowanych wynikéw

kraju czy regionu wedlug kluczowych parametréw trzech filaréw gospo-

darki wiedzy —edukagji i zasobow ludzkich, innowacji i technologii komu-

nikacyjnych i informacyjnych. Do badania zgromadzono dane z 2014 roku,

ktdére dotyczyly wartosci wskaznika KI oraz wszystkich subwskaznikéw

KEI wedtug metodologii KAM. Dane objety swym zakresem 18 krajow.
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Dane w zakresie ksztatltowania si¢ wskaznikéw Kl i KEI pochodza z ostat-

nich raportéw Banku Swiatowego z 2012 roku?®.

WSTEPNA OBROBKA DANYCH

Przed przystapieniem do analizy zbior danych poddano weryfika-
¢ji w zakresie identyfikacji brakéw danych oraz obserwacji odstajacych.
Diagnoze wystepowania takich przypadkow przeprowadzono w oparciu
o analize rozkladu zmiennych za pomoca wykresow pudetkowych
(skrzynkowych) opracowanych z wykorzystaniem IBM SPSS Statistics.
Analiza brakéw danych wykazata ich wystepowanie odnosnie trzech ro-
dzajoéw danych: wskaznika poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym
(brak danych dla Indii) oraz miernikow kapitatu spotecznego wyrazonych
za pomoca poziomu zaufania spotecznego (brak danych dla Gregji i Izra-
ela), a takze liczby organizacji (brak danych dla Australii, Indii, Malezji,
Meksyku, Nowej Zelandii Szwajcarii i Wegier). Brak mozliwosci uzupehie-
nia brakéw danych spowodowat, ze w zaleznosci od weryfikowanej hipo-
tezy ze zbioru danych do analizy usunigto obserwacje z brakami.

W celu wstepnej identyfikacji obserwacji odstajacych wykorzy-
stano narzedzie graficzne w postaci wykreséw skrzynkowych. Na ich
podstawie zidentyfikowano trzy przypadki odstajace: obserwacje nr 7
(Indie), nr 9 (Malezja) i nr 10 (Meksyk), ktore odnosnie wskaznikow GOW
uzyskaty wyniki wykraczajace poza rozstepy kwartylowe (rysunki 51 —
59). W przypadku wskaznikow Rezim oraz Wiedza obserwacja nr 7 jest
réwniez obserwacja skrajna. Na tej podstawie podjeto decyzje o zakwalifi-
kowaniu obserwagji nr 7 jako niezbednej do usunigcia ze zbioru danych.
Po takim przygotowaniu danych rozpoczeto analizg.

23 Knowledge Economy Index (KEI) 2012 Rankings, World Bank 2012 [dostep 23.10.2017]. Do-
stepny w World Wide Web: https://knowledgepolicy.wordpress.com/2012/06/22/world-
bank-knowledge-economy-index-kei-2012-rankings/.
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VL

Rysunek 51. Wykres skrzynkowy dla zmiennej VSL

Zrédlo: opracowanie wlasne.

PHBcepitz

Rysunek 52. Wykres skrzynkowy dla zmiennej PKBcapita

Zrédlo: opracowanie wlasne.

0

anm

20m

Zautanie

Rysunek 53. Wykres skrzynkowy dla zmiennej Zaufanie

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Lorg

Rysunek 54. Wykres skrzynkowy dla zmiennej Lorg

Zrédlo: opracowanie wlasne.

1

Ragzim

Rysunek 55. Wykres skrzynkowy dla zmiennej Rezim

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Vel azs

Rysunek 56. Wykres skrzynkowy dla zmiennej Wiedza

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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o

Wncwacie

Rysunek 57. Wykres skrzynkowy dla zmiennej Innowacje
Zrédto: opracowanie wiasne.

Edukacja

Rysunek 58. Wykres skrzynkowy dla zmiennej Edukacja

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Bm

IcT

Rysunek 59. Wykres skrzynkowy dla zmiennej ICT

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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5.3

Analiza zwiazku miedzy poziomem
bezpieczenstwa w ruchu drogowym
a kapitalem spotecznym

Celem badania byla weryfikacja hipotezy o istnieniu zwiazku mie-
dzy poziomem kapitatu spotecznego a poziomem bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Weryfikacje przeprowadzono za pomocg analizy wspotczyn-
nika liniowej korelacji -Pearsona. Do analizy wzigto nastepujace zmienne:

— Zaufanie — wskaznik poziomu zaufania spotecznego;

— Lo — wskaznik przecietnej liczba organizacji, do ktdrych naleza re-
spondenci;

— Zpp — wskaznik ryzyka bycia ofiarg Smiertelng na 100 000 os6b

w populaciji.

W przypadku analizy korelacji miedzy zmienna Zy a zmienna ka-
pitalu spotecznego wyrazong zaufaniem spotecznym (zmienna Zaufanie)
zbidr obserwacji obejmowat 15 krajow. W przypadku analizy korelacji
zuwzglednieniem kapitatu spotecznego wyrazonego liczbg organizacji spo-
fecznych, do ktérych przynaleznos¢ deklaruja badani (zmienna Lorg), zbidr
obserwacji obejmowat 12 krajow. Analize wspdtczynnika korelacji r po-
przedzono analiza wykreséw rozrzutu miedzy zmiennymi.

Automatycznie wygenerowane linie regresji na wykresach roz-
rzutu wskazuja na to, ze moze zachodzi¢ istotna zaleznos¢ miedzy wskaz-
nikami ryzyka wyrazonymi liczba ofiar $miertelnych na 100 tys. osob
w populacji (Zyp) a kapitalem spoltecznym wyrazonym zaréwno zmienna
Lorg i Zaufanie (rysunek 60 i 61).
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Zpop wzgledem Lorg (z regresja liniowa)

11 v v : r
Y = 7,76 - 2,09X ——

Zpop

N . . . . .
0 0,5 1 1,5 2 2,5

Lorg

Rysunek 60. Wykresy rozrzutu miedzy zmienna ryzyka BRD (Zpop)
a zmienna opisujaca udzial w organizacjach spotecznych (Lor)
Zrédto: opracowanie whasne.

Zpop wzgledem Zaufanie (z regresj liniow)

25 T T T T T

Y =13,2-0,164X ——

Zpop

10 20 30 40 50 60 70

Zaufanie

Rysunek 61. Wykresy rozrzutu miedzy zmienna ryzyka BRD (Zpop)
a zmienna opisujaca zaufanie spoleczne (Zaufanie)
Zrédto: opracowanie whasne.
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Wyniki analizy wspdtwystepowania obydwu zmiennych przedsta-

wiono w tabeli 29.

Tabela 29. Analiza wspoélczynnika korelacji r-Pearsona
miedzy zmienna ryzyka Zop a kapitalem spolecznym

COI'I'(Zpop, Lurg) = -0,80917763
Hipoteza zerowa: R = 0, brak korelacji:
t(10) = -4,355, przy dwustronym obszarze krytycznym p = 0,0014

corr(Zpop, Zaufanie) = -0,64173802
Hipoteza zerowa: R=0, brak korelacji:
t(13) =-3,01701, przy dwustronym obszarze krytycznym p = 0,0099

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wspotczynniki korelagji » dla analizowanej zmiennej ryzyka Zpop
a zmiennymi kapitatu spolecznego Loy i Zaufanie wyniosty odpowiednio
corr(Zyop, Lorg) =-0,80917763 oraz corr(Zyyp, Zaufanie) = -0,64173802. Wery-
tikacja hipotezy o istnieniu ujemnego zwiazku miedzy poziomem kapitatu
spotecznego a wskaznikiem ryzyka bycia ofiara smiertelng w Zyo, za po-
moca testu t-Studenta, potwierdzila istotnos¢ statystyczng tego zwiazku.
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5.4
Analiza zwiazku miedzy wartoscia VSL

a poziomem rozwoju cywilizacyjnego

Przedmiotem kolejnej czesci badania byta weryfikacja hipotezy

o istnieniu zwiazku miedzy wartoscig ekonomiczng statystycznego zycia

ludzkiego wyrazong zmienng VSL a stopniem rozwoju cywilizacyjnego,

do ktdérego opisu wybrano nastepujace wskazniki:

warto$¢ poziomu zaufania spotecznego (zmienna Zaufanie);

liczba 0sdb przynaleznych do organizadji spotecznych (zmienna Lor);
wartos¢ produktu krajowego brutto per capita (zmienna PKBeayita);
warto$¢ wskaznika rozwoju wiedzy (zmienna Wiedza);

warto$¢ wskaznika rozwoju edukacji i zasobéw ludzkich (zmienna
Edukacja);

warto$¢ wskaznika poziomu rezimu prawno-instytucjonalnego
(zmienna RezZim);

wartos¢ wskaznika rozwoju innowagji (zmienna Innowacje);
warto$¢ wskaznika rozwoju technologii komunikacyjnych i infor-
matycznych (zmienna ICT).

Wstepna analiza danych przeprowadzona na podstawie wykre-

sOw rozrzutu miedzy zmienna VSL a pozostatymi zmiennymi wykazala,

ze mozliwe jest istnienie miedzy zmiennymi zwigzkéw. Po dopasowaniu

linii prostej okazato si¢ jednak, ze model liniowy nie jest adekwatny do

rozkltadu danych, ktore uktadaja si¢ w ksztalt krzywej (rysunki 62-69).

264



VSL

VSL

6000000

5000000

4000000

3000000

2000000

1000000

5. MODELOWANIE EKONOMETRYCZNE VSL W ASPEKCIE BEZPIECZENSTWA...

20000

40000 60000

PKBcapita

B0000

100000

Kwadratowa =0,795

Rysunek 62. Wykres rozrzutu miedzy zmiennymi VSL i PKBcapita
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

Kwadratowa =0,554

00

20,00 40,00

Zaufanie

60,00

Rysunek 63. Wykres rozrzutu miedzy zmiennymi VSL i Zaufanie

Zrodto: opracowanie wlasne.
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VSL

VSL

266

6000000

5000000

4000000

3000000

2000000

1000000

6000000

5000000

4000000

3000000

2000000

1000000

(]
L]
y=1,5TEB+1 TAES™+3 45E5"2
L e
.00 S0 1,00 1,50 200 2,50 300
Lorg

Rysunek 64. Wykres rozrzutu miedzy zmiennymi VSL i Lorg
Zrédto: opracowanie whasne.

Wiedza

10,00

Kwadratowa =0,624

Kwadratowa =0,685

Rysunek 65. Wykres rozrzutu miedzy zmiennymi VSL i Wiedza

Zrédlo: opracowanie wilasne.
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Kwadratowa =0,511
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Rysunek 66. Wykres rozrzutu miedzy zmiennymi VSL i Rezim
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 67. Wykres rozrzutu miedzy zmiennymi VSL i Innowacje
Zrédto: opracowanie whasne.
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Kwadratowsa =0,547
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Rysunek 68. Wykres rozrzutu miedzy zmiennymi VSL i Edukacja

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Rysunek 69. Wykres rozrzutu miedzy zmiennymi VSL i ICT

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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W tej sytuacji, na podstawie wiedzy teoretycznej w zakresie ksztat-

towania si¢ VSL wzgledem PKBeyit, zdecydowano si¢ postuzy¢ transfor-

magcja logarytmiczna zmiennych, ktéra pozwala otrzymac mozliwy do in-

terpretacji model linearyzowany. Po transformacji zmienne wybrane do
analizy przyjety nastepujaca postac:

InVSL - zlogarytmowana warto$¢ ekonomiczna statystycznego zy-
cia ludzkiego;

InZaufanie — zlogarytmowana wartos¢ poziomu zaufania spotecz-
nego;

InLorg — zlogarytmowana liczba oséb przynaleznych do organiza-
qji spotecznych;

InPKBeapita — zlogarytmowana warto$¢ produktu krajowego brutto
per capita;

InWiedza — zlogarytmowana wartos$¢ wskaznika rozwoju wiedzy;
InEdukacja — zlogarytmowana warto$¢ wskaznika rozwoju eduka-
qjii zasobdéw ludzkich;

InRezim — zlogarytmowana warto$¢ wskaznika poziomu rezimu
prawno-instytucjonalnego;

InInnowacje — zlogarytmowana wartos¢ wskaznika rozwoju inno-
wadji;

InICT - zlogarytmowana warto$¢ wskaznika rozwoju technologii
komunikacyjnych i informatycznych.

Wartosci przyjetych nowych zmiennych do analizy zestawiono

w tabeli 30.

Dopiero po takim przygotowaniu danych przeprowadzono ana-

lize zwiazku miedzy przedmiotowymi zmiennymi za pomoca analizy

wspotczynnika korelagji r-Pearsona.

Na poczatku przeanalizowano wykresy rozrzutu miedzy zmienna

InVSL a pozostatymi zmiennymi (rysunki 70-77).
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Tabela 30. Wartos¢ zmiennych po transformacji logarytmicznej

Kraj LnVSL InZaufanie |InLorg InPKBcapita [InWiedza |InEdu InRezim  |InInnowacje |InICT

Australia 15,47 4,00 - 10,90 2,20 2,27 2,15 2,19 2,12
Austria 15,11 3,37 0,74 10,77 2,13 1,99 2,24 2,18 2,19
Dania 14,96 425 0,92 10,97 2,20 2,16 2,26 2,25 2,18
Finlandia 14,89 4,19 0,47 10,72 2,22 2,17 2,27 2,27 2,22
Grecja 14,81 - -0,92 10,02 2,05 2,19 1,92 2,06 1,87
Hiszpania 14,35 2,95 -0,36 10,30 2,11 2,18 2,16 2,11 2,05
Izrael 14,33 - 0,26 10,39 2,09 2,01 2,12 2,24 2,00
Malezja 13,73 2,14 - 9,26 1,83 1,65 1,74 1,93 1,89
Meksyk 12,90 2,52 - 9,15 1,64 1,64 1,59 1,72 1,54
Norwegia 15,57 4,13 0,88 11,40 2,20 2,24 2,25 2,20 2,14
Nowa Zelandia 15,18 4,03 - 10,49 2,19 2,28 2,21 2,16 2,12
Polska 14,32 3,10 -1,97 9,55 1,97 2,05 2,08 1,97 1,90
Szwajcaria 15,05 3,74 - 11,23 2,16 1,93 2,26 2,29 2,22
Szwecja 15,15 4,16 0,96 10,89 2,13 2,19 2,26 2,28 225
USA 15,25 3,64 - 10,83 2,18 2,16 2,13 2,25 2,14
Wegry 13,73 3,33 -0,92 9,54 2,07 2,13 2,11 2,10 1,98
Wielka Brytania 14,86 3,50 0,47 10,60 2,15 1,98 2,22 2,21 2,25

Zroédto: opracowanie wiasne.

InVSL wzgledem InZaufanie (z regresja liniowa)

16 T T

-
Y = 11,3 + 0,954X ——

InvVSL

13 b

12,5 . . . .
2,5 3 3,5 4

InZaufanie

Rysunek 70. Wykres rozrzutu miedzy zmienna InVSL a zmienna InZaufanie

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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InVSL wzgledem InLorg (z regresja liniowa)

15,6

InvsL

13,8 |

‘ .
Y = 14,7 + 0,374X —F—

13,6 -
-0,5 0

InLorg

Rysunek 71. Wykres rozrzutu miedzy zmienna InVSL a zmienng InLorg

Zrédlo: opracowanie wlasne.

InVSL wzgledem InPKBcapita (z regresja liniowq)

16 T T

InVSL

13

T
Y =4,97 + 0,933X ——

12,5
9,5 10 10,5

InPKBcapita

11

Rysunek 72. Wykres rozrzutu miedzy zmienna InVSL a zmienna InPKBcaita

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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InVSL wzgledem InWiedza (z regresjq liniowa)

16 T T T T T T
Y =6,18 + 4,07X ——
+
15,5 + 4
+
+ +
15 + 1
+ +
+ +
14,5 b
g + + *
>
£
14 -
+ +
13,5 4
13 F 1
+
125 L L L L L .
1,7 1,8 1,9 2 2,1 2,2
InWiedza

Rysunek 73. Wykres rozrzutu miedzy zmienna InVSL a zmienna InWiedza

Zrédlo: opracowanie wiasne.

InVSL wzgledem InEdu (z regresja liniowa)
16 T T T T

Y =9,04 +2,72X —

InvVSL

1,7 1,8 1,9 2 2,1 2,2
InEdu

Rysunek 74. Wykres rozrzutu miedzy zmienna InVSL a zmienna InEdukacja

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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InVSL wzgledem InRezim (z regresja liniowq)

16 T T T T

v
Y = 8,62 +2,87X —
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Rysunek 75. Wykres rozrzutu miedzy zmienna InVSL a zmienna InRezim

Zrédlo: opracowanie wiasne.

InVSL wzgledem InInnowacje (z regresja liniowa)
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Rysunek 76. Wykres rozrzutu miedzy zmienna InVSL a zmienna Inlnnowacje
Zrédto: opracowanie whasne.
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InVSL wzgledem InICT (z regresjg liniowg)
16 T T T T T

: ,
Y =819 + 3,15X ——

InvSL

12,5 . . . . . . .
1,6 1,7 1,8 1,9 2 2,1 2,2

InICT

Rysunek 77. Wykres rozrzutu miedzy zmienna InVSL a zmienna InICT

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Automatycznie wygenerowane we wszystkich parach zmiennych
linie regresji wskazujq na to, ze moze zachodzic istotna zaleznos¢ wspodt-
wystepowania miedzy zmienng [nVSL a zlogarytmowanymi wartosciami
wskaznikéw stopnia rozwoju cywilizacyjnego.

Podobnie jak w przypadku hipotezy 1, istnienie zwigzku miedzy
zmiennymi zweryfikowano za pomoca analizy wspdtczynnika korelacji
r-Pearsona oraz za pomoca weryfikacji istnienia hipotezy zerowej o braku
korelacji miedzy analizowanymi zmiennymi za pomoca testu t-Studenta
na weryfikacje istotnosci korelacji r-Pearsona. Otrzymane wyniki zesta-
wiono w tabeli 31. We wszystkich analizowanych przypadkach war-
tos¢ p jest mniejsza od zalozonego poziomu istotnosci a = 0,05, co
dato podstawe do odrzucenia hipotezy zerowej o braku wspotwy-
stepowania miedzy zmienng [nVSL a zmiennymi opisujacymi roz-

wdj spoleczny i rozwoj gospodarczy. Znak dodatni wspotczynnika
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korelacji wskazuje we wszystkich przypadkach na dodatnia zalez-
nos¢. Z kolei wartos¢ tej relacji w wigkszosci wskazuje na jej duza
site, ale w przypadku zmiennej LnPKBeyita i InWiedza sita tej zalezno-

sci jest najwigksza.

Tabela 31. Analiza wspoéltczynnika korelacji r-Pearsona

miedzy zmienna InVSL, a zmiennymi stopnia rozwoju cywilizacyjnego

corr(InVSL, InZaufanie) = 0,81541112 corr(InVSL, InLag) = 0,70415838
Hipoteza zerowa: R=0, Hipoteza zerowa: R=0,
brak korelagji: t(13) = 5,07876, brak korelacji: t(9) = 2,97515,
przy dwustronnym obszarze przy dwustronnym obszarze
krytycznym p = 0,0002 krytycznym p = 0,0156
corr(InVSL, InPKBewit) = 0,89848786 corr(inVSL, InWiedza) = 0,87508318
Hipoteza zerowa: R=0, Hipoteza zerowa: R =0,
brak korelacji: t(15) = 7,926775, brak korelacji: t(15) = 7,00284,
przy dwustronnym obszarze przy dwustronnym obszarze
krytycznym p = 0,0000 krytycznym p = 0,0000
corr(InVSL, InEdukacja) = 0,73331593 corr(InVSL, InRezim) = 0,78779694
Hipoteza zerowa: R=0, Hipoteza zerowa: R =0,
brak korelagji: t(15) = 4,17734, brak korelacji: t(15) = 4,95216,
przy dwustronnym obszarze przy dwustronnym obszarze
krytycznym p = 0,0008 krytycznym p = 0,0002
corr(InVSL, Inlnnowacje) = 0,80860305 corr(InVSL, InICT) = 0,82443119
Hipoteza zerowa: R=0, Hipoteza zerowa: R =0,
brak korelagji: t(15) = 5,32282, brak korelacji: t(15) = 5,64173,
przy dwustronnym obszarze przy dwustronnym obszarze
krytycznym p = 0,0001 krytycznym p = 0,0000

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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5.5
Czynniki determinujace wartos¢ statystycznego
zycia ludzkiego w aspekcie BRD

Przeglad literaturowy w przedmiotowej kwestii doprowadzit do
pojecia dobrostanu spotecznego. Wedtug Kristin A. Moore i Corey L.M.
Keyesa dobrostan to pozytywna ocena odnoszaca si¢ do funkcjonowania
tizycznego i psychicznego, co w rezultacie daje dobre samopoczucie fi-
zyczne i zadowolenie z realizacji potrzeb, poczucia tozsamosci czy podej-
mowania wyzwan itp.?* Co wigcej, wedtug wspodlnej koncepcji Keyesa
i Mary Beth Waterman dobrostan ma posta¢ triadyczna, ktéra odpowiada
trzem sferom: emocjonalnej, psychologicznej i spolecznej?*>. Stad mozemy
moéwié o dobrostanie emocjonalnym, psychologicznym oraz dobrostanie
spolecznym. Skupiajac si¢ na tym ostatnim, dobrostan spoteczny opisy-
wany moze by¢ za pomoca pieciu dymensji: akceptacji spoleczenstwa,
urzeczywistniania si¢ spoteczenstwa, wktadu w spoteczenstwo, spotecz-
nej koherengji i spolecznej integracji, ktdre pokrotce mozna wyjasnic
w sposob nastepujacy:

— akceptacja spoteczenstwa to cechy spoteczne charakteryzujace spo-
feczenstwo i bedace przez nie zaakceptowane, co skutkuje ufnoscia
(zaufaniem);

— urzeczywistnianie si¢ spoleczenstwa to dymensja oparta na ocenie
potencjalu rozwojowego i kierunku jego rozwoju, ktéra zapewnia
przekonanie spoteczenstwa o pozytywnej ewolugji;

24 M. Bornstein et al., A brief history of the study of well-being in children and adults, [w:] Well being:
Positive development across the life course, “The Crosscurrents in Contemporary Psychology Se-
ries” 2003, s. 477-497.

25 L. Wojciechowska, Teoria dobrostanu w badaniach rozwojowych nad rodzing: dobrostan rodzicéw
w stadium pustego gniazda, ,, Psychologia Rozwojowa” 2005, t. 10, nr 4, s. 37.
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— wkiad w spoteczenstwo opiera si¢ na poczuciu wtasnej wartosci

i przekonaniu o wnoszeniu ,,czegos” swoja osoba do spoteczenstwa;

— spoteczna koherencja oznacza percepcje dziatania i organizacji zy-
cia spolecznego;

— spoteczna integracja to ocena jakosci stosunkéw jednostki ze spo-
feczenstwem.

Ostatecznie przyjmuje si¢, ze dobrostan spoteczny przejawia sie
w pozytywnym funkcjonowaniu tego spoteczenstwa i nawiazuje do po-
siadanego przez nie kapitatu spotecznego.

W Swietle powyzszego, pojecie dobrostanu spotecznego mozna
odnie$¢ takze do pozytywnego funkcjonowania uczestnikéw ruchu dro-
gowego i osigganego w ten sposob poziomu ich bezpieczenstwa. W mysl
tego oraz zgodnie z natura problemu, dobrostan w tym aspekcie moze
przejawiac sie w trzech obszarach: czlowieka, pojazdu, drogi wraz z jej
otoczeniem srodowiskowym. O ile wymienione trzy obszary BRD sa nie-
zmienne od lat 70. ubieglego wieku, o tyle wraz z rozwojem badan nad
identyfikacja ich podobszaréw i parametréw je charakteryzujacych, zmie-
nito sie istotnie ich znaczenie. Przede wszystkim wyniki badan podejmo-
wanych nad czynnikami spotecznymi wplynely na postrzeganie zagad-
nienia w kategoriach procesu silnie spotecznego, w tym ekonomicznego,
a nie jedynie transportowego.

Wskazniki spoteczne determinujace przebieg procesu BRD odno-
sza si¢ do charakterystyki uczestnikow ruchu oraz dziatani przez nich po-
dejmowanych badz jakich nie udato si¢ podja¢, co spowodowato zdarze-
nie na drodze. Na podstawie Zrddet literatury zagranicznej, jak i polskiej?®

powinny one obejmowac miedzy innymi:

2% Human Factors Guidelines for Road Systems, National Cooperative Highway Research Pro-
gram (NCHRP) 2012 [dostep 21.08.2017]. Dostepny w World Wide Web: http://onlinepubs.
trb.org/onlinepubs /nchrp/nchrp_rpt_600Second.pdf; P. Van Elslande, C. Naing, R. Engel, An-
alyzing Human Factors in road accidents, TRACE WP5 Summary Report, Traffic Accident Causa-
tion in Europe 2008, nr 27763, s. 1-58; M. Givechi, What Are Human Factors and How Do They
Affect Roadway Safety [dostep 20.10.2017]. Dostepny w World Wide Web: http://www2.ku.edu/
~kutc/pdffiles/LT APFS13-Roadsafety.pdf.; A. Pepliriska et al., Who is a dangerous driver? Socio-
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stany uczestnika ruchu, takie jak rozkojarzenie, zmeczenie, cho-
roba, wptyw lekarstw, alkoholu, narkotykdéw;

— zachowanie, czyli zapinanie paséw, stosowanie kasku itp.;

— wiek, wyksztalcenie;

— wskazniki szeroko pojmowanego profilu spoteczno-gospodar-
czego ksztattujacego kapitat kulturowy i spoteczny kraju, w ujeciu
historycznym.

Z doswiadczen krajow o wyzszym poziomie cywilizacyjnym wy-
nika, ze rozpatrywanie parametréw profilu spoteczno-gospodarczego
W nieco szerszym wymiarze anizeli wyksztalcenie i stan posiadania jest
kluczowe dla zagadnienia BRD?”. Jest zatem uzasadnione rozpatrywanie
uczestnikdéw ruchu, nie tylko w kontekscie ich roli na drodze, ale szukania
powiazan, zrédet w ksztattowaniu ich postaw oraz identyfikacji uczestni-
kéw ruchu w kontekscie réznych grup spoteczno-ekonomicznych, ktdre re-
prezentuja. Roznice spoteczne i ekonomiczne moga mie¢ bowiem istotny
wplyw na poziom BRD%.

demographic and personal determinants of risky traffic behavior, “Current Issues in Personality Psy-
chology” 2015, t. 3, nr 3, s. 149-158; M. Ucinska, E. Odachowska, M. Dobrzynska, Psycholog-
iczne uwarunkowania prowadzenia pojazdu po spozyciu alkoholu w kontekscie teorii ryzyka,
“Transport Samochodowy” 2013, t. 4, s. 1-3; M. Grimm, C. Treibich, Socio-economic determi-
nants of road traffic accident fatalities in low and middle income countries. Working Paper no 504,
International Institute of Social Studies, 2010; K. Itaoka et al., Age, health, and the willingness to
pay for mortality risk reductions: A Contingent Valuation Survey of Ontario Residents, “The Journal
of Risk and Uncertainty” 2007, t. 5, s. 161-186; T. Rundmo, Personality, attitudes and risk percep-
tion as predictors of risky driving behaviour among young drivers, “Safety Science” 2002, t. 41, s. 427-
-443; O. Simgekoglu, T. Nordfjeern, T. Rundmo, Traffic risk perception, road safety attitudes, and be-
haviors among road users: a comparison of Turkey and Norway, “Journal of Risk Research” 2012, t. 15,
nr 7, s. 787-800; A. Wontorczyk, Niebezpieczne zachowanie kierowcow. Psychologiczny model regulacji
zachowan w ruchu drogowym, op. cit., s. 31-42.

27 Human Factors Guidelines for Road Systems, op. cit.; F. Lheureux L. Auzoult, When the social dis-
course on violation behaviours is challenged by the perception of everyday life experiences: Effects of non-
accident experiences on offending attitudes and habits, “ Accident Analysis&Prevention” 2016, t. 94,
s. 89-96; K. Itaoka et al. Age, health, and the willingness to pay for mortality risk reductions..., op. cit.
28 F.]. Bahamonde-Birke, U. Kunert, H. Link, The Value of a Statistical Life in a Road Safety Context
— A Review of the Current Literature, op. cit. za R. Willecke, H.D. Bogel, K. Engels, Mdglichkeiten
einer Wirtschaftlichkeitsberechnung im Straflenbau unter besonderer Beriicksichtiqung der Unfallk-
osten, op. cit.
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Mozna odnalez¢ badania na swiecie, ktére wskazujgq na rosnace
roznice miedzy wskaznikami ofiar w grupach ludzi zamoznych i bied-
nych?”. Réznice spoteczne, takze szczegdlne w krajach rozwijajacych sie,
takich jak Polska, moga mie¢ zatem wplyw na ryzyko wypadkoéw, mo-
tywy zachowan i spoteczne grupy ryzyka, jak rowniez na $ciezke powrotu
do zdrowia. Ludzie w najbiedniejszych grupach spotecznych z mniejszym
prawdopodobienstwem wracaja do catkowitej sprawnosci. Dlatego w
wielu krajach na $wiecie dzialania na rzecz poprawy BRD sa zwigzane z
niwelowaniem nierdwnosci stanu zdrowia, poglebianego przez wysokie
ryzyko wypadkow, i skorelowane jest z programami wyrdwnywania roz-
nic spolecznych, np. poprzez edukacje. Ten kontekst — zdrowia publicz-
nego oraz tto historyczne rozwoju kapitatu kulturowo-spotecznego znaj-
duje odzwierciedlenie w prowadzonej polityce transportowej krajéw roz-
winietych®®. Co wiecej, jak wskazuje na to przeglad literaturowy®”?, w
kontekscie spotecznym mozna zidentyfikowac cztery obszary kluczowe
dla tego procesu i nazwac jak nizej:

299 E. Babbie, Istota socjologii, PWN, Warszawa 2007, s. 18-23.

30 1. Nazif, Testing and contrasting road safety education, deterrence, and social capital theories:
A sociological approach to the understanding of male drink-driving in Chile’s Metropolitan Region,
op. cit.,; K. Weber et al., Good practice guide on road safety education, Kuratorium fiir Verkehrs
Siherheit 2005, s. 1-53; Y. Kitamura, The possibility of holistic safety education in Japan: From the
perspective of Education for Sustainable Development, “International Association of Traffic and
Safety Sciences (IATSS) Research” 2014, t. 38, nr 1, s. 40-47.

301 Social Factors in Road Safety, Policy Paper, op. cit, s. 10-12, M.G. Nagler, Does social capital promote
safety on the roads?, op. cit.; S. Obeid, V. Gitelman, O. Baron-Epel, The relationship between social
capital and traffic law violations : Israeli Arabs as a case study, op. cit.; M. Givechi, What Are Human
Factors and How Do They Affect Roadway Safety, op. cit.; P. Van Elslande, C. Naing, R. Engel,
Analyzing Human Factors in road accidents, TRACE WP5 Summary Report, op. cit.; A. Wontorczyk,
Niebezpieczne zachowanie kierowcéw. Psychologiczny model regulacji zachowan w ruchu drogowym,
op. cit.; J. Bak, Dangerous drivers — behaviour in road traffic — reasons, reasults, prevention, “Journal
of KONES Powertrain and Transport” 2008, Vol. 15, No. 2, s. 15-20; J. Bak, Wypadki drogowe
a ksztatcenie nmitodych kierowcow, op. cit,, s. 10; A. Pepliniska i in., Who is a dangerous driver? Socio-
-demographic and personal determinants of risky traffic behavior, op. cit.; M. Uciniska, E. Odachowska,
M. Dobrzyniska, Psychologiczne uwarunkowania prowadzenia pojazdu po spozyciu alkoholu w kontek-
Scie teorii ryzyka, op. cit.
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Warunki spoteczno-ekonomiczne i rodowiskowe.
Warunki zycia i pracy.
Wiezi spoteczne.

Ll

Wskazniki indywidualne.

Ogodlne warunki spoteczno-ekonomiczne i srodowiskowe odnosza
sie do profilu spotecznego kraju zaréwno w wymiarze zmian gospodar-
czych, jak rOwniez w zakresie regulacji prawnych oraz szeroko rozumianej
polityki transportowej (w szczegdlnosci bezpieczenistwa w ruchu drogo-
wym). Wyrdznione w ich obrebie osobno warunki spoteczno-ekonomiczne
maja wplyw na praktyczne dziatania zwigzane z realizacjq konkretnych
zadan dotyczacych BRD, takich jak np. priorytety i preferencje w zakresie
projektowania, systemu utrzymania istniejacej sieci drogowej czy tez pro-
gramy zwiazane z realizacja systemOw powiadamiania o zagrozeniach
(np. ITS). Obejmuja takze system regulagji, ktéry ma zadanie implemento-
wac prawo w zakresie ruchu drogowego, w tym monitoring zachowan
niebezpiecznych na drodze i egzekwowanie kary za wykroczenia w ruchu
drogowym. Drugim podobszarem sa historyczne Zrédta modelu, ktére skia-
niaja do historycznej analizy przemian spotecznych w aspekcie ekono-
micznym i oceny wykorzystania potencjatu spotecznego w zakresie za-
trudnienia, produkcji, edukacji. Poszukiwanie zZrédet modelu spotecznego
jest duzym wsparciem i pomoca w zakresie badan nad sterowaniem
zachowaniami spotecznymi i zrozumieniem obecnie zachodzacych proce-
sow spotecznych. Wskazniki kulturowe, wchodzace w trzeci podobszar,
obejmuja podstawowe ramy kulturowe spoleczenstw, ktore analizuja
normy spoteczne, od poziomu gospodarstwa domowego i rdl spotecz-
nych, po wskazniki wiedzy wyrazajace potencjat intelektualny spoteczen-
stwa i wplyw na rozw¢j gospodarczy. Wskazniki kulturowe stanowia
uzupelnienie analiz historycznych zrédet modelu spotecznego i zwigzane
sa z oceng szeroko rozumianego wyksztatcenia i poziomu edukacji. Ich
ocena i analiza jest fundamentalna dla dalszych dziatant zwigzanych z edu-
kacja motoryzacyjna oraz poszukiwaniem zwigzkéw miedzy wysokim ry-
zykiem zdarzenia na drodze a swiadomoscia zagrozen, dojrzatoscig emo-
cjonalna, dogwiadczeniem i poziomem edukacji. Srodowisko naturalne zas
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obejmuje warunki klimatyczne, takie jak klimat, pogoda czy temperatura
etc. Srodowisko naturalne nalezy do podobszaru zewnetrznego, mocno
niezaleznego od czltowieka, ale majacego istotny wptyw na podejmowane
dziatania praktyczne i strategiczne.

Warunki zycia i pracy odnosza si¢ w pierwszej kolejnosci do
Srodowiska lokalnego, ktére opisuje warunki funkcjonowania i jakosci naj-
blizszego otoczenia zycia codziennego, te za$ determinujq nasza dostep-
nos¢ do edukacji oraz wybodr srodka transportu. W tym obszarze znajduje
swoje miejsce rOwniez projektowanie drdg, w tym ciagow pieszo-rowero-
wych, tak by taczyly funkcjonalnos¢, komfort i bezpieczenstwo. Sugero-
wanym elementem dodatkowym w tym podobszarze jest pojazd, jego ar-
chitektura oraz wyposazenie. Ocena parametrow gospodarstwa w tym kon-
tekscie obejmuje analize jakosci zycia, ktéra ma zawsze wplyw na nasze
samopoczucie, zadowolenie, poczucie spetnienia. Warunki panujace w go-
spodarstwie domowym, wraz z osobno tu wyodrebnionymi wiezami spo-
fecznymi, sa jednym wazniejszych elementéw czworoboku dobrostanu
BRD, albowiem stan naszych emocji w najblizszym otoczeniu, poczynajac
od domu po spotecznosci lokalne, ma wplyw na postrzeganie siebie
samego oraz innego czlowieka i ma bezposrednie przetozenie na model
naszego zachowania na drodze (chociazby np. che¢ dominacji badz nie,
agresja badz spokdj). Podobszar zatrudnienie pozwala oceni¢ stosunek do
bezpieczenstwa i godziwego wynagrodzenia za prace. Wskazuje roéwniez
na poziom bezrobocia i niepewnos¢ zatrudnienia, a takze Zrédta dochodu.
W kontekscie zachowan spotecznych, warunki zatrudnienia w aspekcie
bezpieczenstwa, ochrony zdrowia i wynagrodzenia przekladaja si¢ row-
niez na postrzeganie zagadnienia kultury bezpieczenistwa sensu largo.
Z punktu widzenia oceny naszego spelnienia zawodowego, szacunku
i poziomu oceny wlasnego statusu materialnego, satysfakcja w pracy jest
kolejnym elementem budujacym nasze codzienne emocje. Na koniec pod-
obszar kompleksowos¢ ustug lokalnych Swiadczy o dostepnosci zaréwno do
egzekucji prawa, jak i pomocy spotecznej, w tym medycznej. Jest zwigzane
z poczuciem przynaleznosci do $rodowiska lokalnego. Dodatkowo do-
stepnos¢ do ustug medycznych jest elementem kluczowym w chwili
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zajécia zdarzenia drogowego, kiedy ofiary wymagaja natychmiastowej po-
mocy medycznej (tzw. zlota godzina i platynowe 10 minut).

Wiezi spoleczne sa natomiast rozpatrywane w obrebie nastepuja-
cych kolejnych czterech obszaréw: roli spotecznosci lokalnych, rodziny, pracy
i mobilnosci (podrdze). Rola spotecznosci lokalnych ksztalttuje poziom apro-
baty dla zachowan niebezpiecznych i postrzegania ryzyka. Sita wiezi spo-
fecznych oraz poczucie przynaleznosci do grupy spolecznej ksztaltuje
wspolne poglady oraz wzmacnia profil potrzeby przestrzegania normiza-
pewnienia bezpieczenstwa spotecznego (w tym w ruchu drogowym).
Znajomos¢ profilu rodzinnego i relacji rodzinnych (podobszar rodzina) daje
mozliwo$¢ analizy skfonnosci do zachowan niebezpiecznych i postrzega-
nia ryzyk przez pryzmat odpowiedzialnosci ciazacej na uczestniku ruchu,
np. spoczywajacej na posiadanej rodzinie. Obszar praca nawiazuje do za-
gadnienia zatrudnienia, satysfakcji zawodowej, ale takze stanowi obszar
wspolny dla ram kulturowych i relagji (bliskich badZ mocno zdystansowa-
nych) miedzy osobami o stanowiskach samodzielnych oraz podporzadko-
wanych. Pojecia dystansu wtadzy i w $lad za tym relacji pracowniczych
dosy¢ istotnie kategoryzuja spoteczenstwa wzgledem utozsamiania sie
z implementacja i egzekucja prawa oraz normami ogdlnospotecznymi.
Analiza struktury modalnej i motywacyjnej podrozy jest fundamentalna
dla oceny zachowan komunikacyjnych uczestnikow ruchu i wybieranych
przez nich srodkéw transportu.

Wskazniki indywidualne odnosza si¢ do cech indywidualnych
uczestnikéw ruchu drogowego. Stan zdrowia osobistego czlowieka jest
jednym z fundamentalnych elementéw dobrostanu BRD, obok wspomnia-
nych wiezi spotecznych. Obok podstawowych parametrow zdrowia, ktdre
wplywaja na nasze zdolnosci postrzegania i czas reakgji, nalezy wyodreb-
ni¢ stan zdrowia wynikajacy ze stylu zycia i prowadzonej aktywnosci
fizycznej. Procesy psychiczne poznawcze, wykonawcze i emocjonalno-
-motywacyjne nawiazuja do zachodzacych indywidualnie proceséw psy-
chicznych zwigzanych z modelami motywacji do podejmowania decyzji,
ktére majg istotny wptyw na model zachowania uczestnika ruchu. Dane
demograficzne sa podstawowymi danymi kategoryzujacymi uczestnikéw
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ruchu pod wzgledem grup wiekowych, pici i stanu cywilnego, a takze
w przypadku BRD - grupy uczestnika ruchu drogowego.

Analiza wymienionych wyzej obszaréw wskazuje na silne przeni-
kanie si¢ ich nawzajem. Struktura obszaréw obejmuje obszary strategiczne
najbardziej uogdlniajace rys spoteczno-ekonomiczny i stanowi punkt wyj-
$cia do dalszych analiz spotecznych okolicznosci zdarzen w ruchu drogo-
wym. Warte zauwazenia jest to, ze infrastruktura transportowa stanowi
w nich drobny udziat, w przeciwienstwie do wiezi spotecznych, odpowie-
dzialnych za poziom kapitatu spotecznego. Z drugiej strony zwraca uwage
dominujaca pozycja kapitatu spolecznego oraz wyrdzniajaca sie rola
wskaznikéw kulturowych, obejmujacych wskazniki wiedzy wyrazajace
potencjat intelektualny spoteczeristwa i wptyw na rozwdj gospodarczy.
Wskazniki kulturowe zwigzane sa takze z ocena szeroko rozumianego
wyksztatcenia i edukacji spoteczenstwa.

Wszystko to sktania do podjecia proby szerszego wyjasnienia zna-
czenia roli kapitalu spotecznego oraz wskaznikéw gospodarki opartej na
wiedzy w kontekscie BRD oraz zbadania ich wptywu w warunkach pol-
skich. W zwiazku z czym jako kandydatki na zmienne objasniajace war-
tos¢ VSL wybrano czynniki opisujace kapitat spoleczny oraz wskazniki
rozwoju gospodarki opartej na wiedzy. Dodatkowo jako zmienng obja-
$niajaca wybrano warto$¢ produktu krajowego brutto przypadajaca na
jednego mieszkanca.
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Teoretyczna posta¢ modelu ekonometrycznego VSL

w aspekcie BRD

Wyniki przeprowadzonej analizy korelagji (rozdziat 5.5) pozwalaja

przyjac zatozone wczesniej zmienne do hipotezy modelowej:

— zmienna objasniana Y: logarytm z ekonomicznej wartosci staty-

stycznego zycia ludzkiego (zmienna /nVSL);

zmienna objasniajaca X logarytm z wartosci wskaznika przyna-
leznosci do organizacji spotecznych (zmienna [71Lor);

zmienna objasniajaca Xz: logarytm z wartosci produktu krajowego
brutto per capita (zmienna I[nPKBepita);

zmienna objasniajaca Xs: logarytm z wartosci wskaznika rozwoju
wiedzy (zmienna [nWiedza);

zmienna objasniajaca Xs: logarytm z wartosci wskaznika rozwoju
edukagji i zasobow ludzkich (zmienna InEdukacja);

zmienna objasniajaca Xs: logarytm z warto$ci wskaznika poziomu
rezimu prawno-instytucjonalnego (zmienna /nRezim);

zmienna objasniajaca Xs: logarytm z wartosci wskaznika rozwoju
innowagji (zmienna [nlnnowacje);

zmienna objasniajaca X7: logarytm z wartosci wskaznika rozwoju
technologii komunikacyjnych i informatycznych (zmienna InICT).
Przyjeto, ze analityczna posta¢ hipotetycznego modelu ma postac

liniowej funkgcji regresji i przedstawia sie nastepujaco:

Y =ap+ a1 Xy + ayXy + a3Xz + ay Xy + asXs + agXg + a7 X, + 6
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(77)

gdzie: aw, a1, a2, a3, a4, as, as, a7 oraz 6 sa parametrami modelu.
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Po uwzglednieniu zidentyfikowanych zmiennych model hipote-

tyczny przyjat postac jak nizej:

InVSL = ay + a1inLyrg + ayInPKB gpirq + azlnWiedza + a,lnEdukacja
+aglnRezim + aglninnowacje + a,InICT + & (78)

Jako metode estymacji parametrow liniowej funkcji regresji wy-
brano najczesciej stosowana klasyczng metode najmniejszych kwadratow
(KMNK). W celu zastosowania metody wykorzystano oprogramowanie
Gretl. Wyniki estymacji parametréw modelu [nVSL przedstawia tabela 32.
W oprogramowaniu Gretl zmienne istotne statystycznie oznaczone zo-
staty na koncu wiersza za pomoca symbolu gwiazdki; przy czym jedna
gwiazdka oznacza, Ze zmienna jest istotna na poziomie istotnosci 10%,
dwie gwiazdki —na poziomie 5%, a trzy gwiazdki —na poziomie istotnosci
1%. Wskutek krokowej eliminacji zmiennych ostatecznie oszacowany mo-
del wykazat, ze zmienne objasniajace InEdukacja, InWiedza i Inlnnowacje sa

nieistotne i wymagaja eliminagji.

Tabela 32.Wyniki estymacji parametréow modelu liniowego zaleznosci InVSL
od czynnikéw rozwoju cywilizacyjnego po eliminacji zmiennych nieistotnych

statystycznie

Zmienne niz\s,tsg;:zzrxne s tangzzgowy t-Studenta | Wartosc p |Istotnos¢
InPKBcapita 1,50123 0,128023 11,73 0,000 x
InLorg -0,551105 0,0686355 -8,029 0,000 x
InRezim -3,26944 1,13692 -2,876 0,0238 *
InICT 2,93431 1,04924 2,797 0,0267 *
Sredn. aryt. zm. zaleznej 14,73413 Odch. stand. zm. zaleznej 0,509855
Suma kwadratow reszt 0,170238 Btad standardowy reszt 0,155948
Wsp. determ. R-kwadrat 0,999929 Centrowany R-kwadrat 0,934512
F4,7) 24573,41 Wartosc p dla testu F 1,37e-14
Logarytm wiarygodnosci 7,318176 Kryt. inform. Akaike'a —-6,636351
Kryt. bayes. Schwarza -5,044770 Kryt. Hannana-Quinna —-7,639620

Zroédto: opracowanie wiasne.
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Po dokonaniu selekcji uzyskano nastepujaca posta¢ empiryczna
modelu, ktdrego wszystkie parametry spelniajq warunek istotnosci staty-
stycznej dla zatozonego poziomu a = 0,05:

InVSL = 1,5InPKB qpitq — 0,55InLyrg — 3,27InRezim + 2,93InICT
79)

Poniewaz warto$¢ bledu standardowego reszt S. wyniosla
Se=0,155948, a Srednia warto$¢ zmiennej zaleznej y = 14,73413, to wartos¢
Ve wyniosta Ve=0,010584, tj. 1%. Model nadaje si¢ do praktycznego zasto-
sowania, poniewaz wartosc Ve jest mniejsza od zatozonej wartosci granicz-
nej V*=10%, tj. Ve=1% < 10%.

Oceneg stopnia wyjasnienia zmiennosci InVSL przeprowadzono na
podstawie weryfikacji istotnosci standaryzowanego wspoétczynnika deter-
minacji R?. Oszacowana warto$¢ standaryzowanego R? (centrowane R?)
wynosi 0,99~1 i oznacza wysoki stopieri wyjasnienia zmiennosci zmiennej
zaleznej [nVSL: model wyjasnia okoto 93% zmiennosci badanej cechy
i Swiadczy to o dobrym dopasowaniu modelu do danych empirycznych.
Z kolei na podstawie wynikow testu F, gdzie p <1,37e-14 <a =0,05 wynika,
ze wspotczynnik determinagji (caty model) jest statystycznie istotny.

Weryfikacje normalnosci rozkladu skladnika resztowego przepro-
wadzono za pomoca testu Shapiro-Wilka. W wyniku testu otrzymano sta-
tystyke W=0,974728. Poniewaz wyznaczona warto$¢ empiryczna statystyki
W jest nie mniejsza od wartosci krytycznej Win:«(0,05, 11) = 0,850 (W > W),
to nie ma podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej o normalnosci roz-
ktadu sktadnikéw losowych.

Wykres normalny reszt przedstawia sytuacje, w ktorej punkty
ukladaja sie¢ wzdtuz linii prostej. Potwierdza to, ze rozklad wartosci reszt
jest zblizony do rozktadu normalnego (rysunek 78).
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Oczekiwane prawdopodobienstwo
skumulowane

00 02 04 06 08 10

Obserwowane prawdopodobienstwo
skumulowane

Rysunek 78. Wykres normalny reszt

Zrédlo: opracowanie wiasne.

W przypadku matych préb ocene heteroskedastycznosci sktad-
nika losowego zaleca si¢ przeprowadzac¢ za pomoca testu Goldfelda-
-Quandta. W przedmiotowym przypadku, z uwagi na liczng grupe
zmiennych objasniajacych w stosunku do liczby obserwagji, test Gols-
felda-Quandta nie byl mozliwy. Z tego wzgledu weryfikacje heteroske-
dastycznosci przeprowadzono metoda graficzna, analizujac wykres
rozrzutu standaryzowanych reszt wzgledem przewidywanej wartosci
InVSL.

Jezeli zalozenie o heteroskedastycznosci jest spetnione, to punkty
na wykresie rozrzutu powinny by¢ w miare rownomierne oraz punkty na
wykresie prawdopodobienistwa powinny leze¢ blisko linii regresji. Na ry-
sunku 79 widad, ze wartoéci reszt sa zréznicowane, ale trudno tez stwier-
dzi¢, ze wartosci wariancji rosng wraz ze wzrostem wartosci przewidywa-
nej. Uznano zatem, ze zalozenie o homoskedastycznosci reszt nie zostato
naruszone.
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Regresja Reszta standaryzowana
L ]

-3 -2 -1 a 1 2

Regresja Standaryzowana wartos¢ przewidywana

Rysunek 79. Wykres rozrzutu miedzy resztami standaryzowanymi

a standaryzowanymi warto$ciami przewidywanymi zmiennej zaleznej InVSL
Zrédto: opracowanie whasne.

Oceng autokorelacji sktadnikdéw losowych zweryfikowano za po-
moca testow Durbina-Watsona. Zalozenie o braku korelacji sktadnika dla
dwoch predyktoréw sprawdzono postugujac sie regula zalecana przez
Fielda®?, jak i Goreckiego®, wedtug ktorego reszty nie sg skorelowane,
gdy statystyka Durbina-Watsona oscyluje wokot wartosci 2. Poniewaz
wartosc statystyki DW wyniosta 1,9, reszty modelu nie sg skorelowane.

Test poprawnosci funkcyjnej modelu przeprowadzono za po-
moca testu RESET btedu specyfikacji postaci funkcyjnej rownania regre-
sji Ramsay’a. Z uwagi na wielkos¢ proby zastosowano tylko kwadraty
warto$ci zmiennej objasnianej [nVSL. Wynik testu diagnostycznego
zestawiono w tabeli 33. Statystyka testu: Foo = 0,003056, z wartoscia
p = P(Fuy(1, 6) > 0,003056)=0,958. Poniewaz Fobl = 0,003056 < Firy = 0,958,
to nie ma podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej. Specyfikacja modelu

jest poprawna.

302 A, Field, Discovering statistics Using IBM SPSS Statistics, op. cit.
303 B.R. Gérecki, Ekonometria. Podstawy teorii i praktyki, op. cit.
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Tabela 33. Wynik testu RESET dla kwadratu zmiennej InVSL

Wspok iki Bt
Zmienne . Spo’czynnixt ad t-Studenta | Wartosc p
niestandaryzowane standardowy
InPKBcapita 1,47754 0,450364 3,281 0,0168
InLorg -0,547579 0,0977812 -5,600 0,0014
InRezim -3,18916 1,90162 -1,677 0,1445
InICT 2,88715 1,41837 2,036 0,0880
yhat"2 0,000792789 0,0143416 0,05528 0,9577

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Badanie wspdtliniowosci zmiennych objasniajacych w modelu
przeprowadzono za pomoca miary czynnika inflacji wariancji VIF. Wyniki
obliczen przedstawia tabela 34.

Tabela 34. Wyniki testu wspétliniowosci VIF

Zmienne VIF
InPKBcapita 7,233
InLorg 10,981
InRezim 6,295
InICT 9,721

Zroédto: opracowanie wiasne.

Poniewaz wartosci VIF dla zmiennych LnPKB, InRezim i InICT sa
mniejsze od 10, mozna przyja¢, ze problem wspotliniowosci tych zmien-
nych objasniajacych nie wystepuje.

W przypadku zmiennej InLor istnieje jednak taka mozliwo$¢. Naj-
prostszym sposobem usuniecia wspotliniowo$ci miedzy zmiennymi jest
usunigcie tych zmiennych. Jednakze jest to rownoznaczne z przyjeciem za-
ozenia, Ze pomijana zmienna nie ma wptywu na badane zjawisko ekono-
miczne. Takie dzialanie moze spowodowac problem blednej specyfikagiji,
bowiem jezeli btednie zalozymy o zmiennej, Ze nie wystepuje w modelu
(wspdtczynnik p=0), a w rzeczywistosci jest on statystycznie istotny (5#0),
to spowoduje to obciazenie pozostatych estymatorow. Dlatego bardziej
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preferowanym rozwiazaniem jest zwigkszenie liczby obserwacji w mo-
delu. Zmienne, ktdre sa wspdtliniowe na zbiorze K obserwagji, nie musza
by¢ wspdtliniowe na zbiorze K+T obserwacji, bowiem wspdtliniowosc¢
w malej prébie moze miec charakter czysto losowy. Poniewaz w tym przy-
padku brak jest dostepu do wigkszego zbioru danych, to rozwigzanie nie
jest mozliwe. Kolejnym sposobem jest oszacowanie zastosowanie regula-
ryzacji modelu za pomoca regresji grzbietowej (ang. ridge regression), ktora
poprzez wprowadzenie do modelu pewnej statej (1), rozwiazuje problem
wspdtliniowosci zmiennych objasniajacych3*.

Ostatecznie zdecydowano si¢ pozostawi¢ dotychczas weryfiko-
wang posta¢ modelu z tego wzgledu, ze przekroczenie granicznej i umow-
nej wartosci 10 w przypadku analizowanej zmiennej objasniajacej InLor jest
nieznaczne. Natomiast z uwagi na mata probe, moze zachodzi¢ wspo-
mniana losowos$¢ zidentyfikowanej wspotliniowosci.

Ztamanie zatozenia o braku korelacji predyktoréw jest rzadkie do
unikniecia. W sytuacji zanieczyszczenia wartosci wspotczynnikéw standa-
ryzowanych, ktorych wielkosc jest zanieczyszczona wspdlnym wptywem
skorelowanych predyktoréw, mozna zastosowac analize korelacji czastko-
wej i semiczastkowej, co pozwala okresli¢ unikalny wpltyw kazdego z pre-
dyktorow.

Wyniki analizy korelacji czastkowej i czeSciowej (semiczastkowej),
przeprowadzonej w oprogramowaniu IBM SPSS Statistics, zaprezento-
wano w tabeli 35. Analiza wspolczynnika korelacji czastkowej wskazuje
na to, ze predyktory InPKBeyita i InLorg maja najwiekszy niezalezny wptyw
na zmienna [nVSL, przy wyeliminowaniu wptywu innych predyktorow.
Kazdy z tych predyktorow wyjasnia od 95% do 97% niewyjasnionej przez
inne predyktory wariancji zmiennej zaleznej. Faktyczne oddziatywanie
predyktorow przedstawiaja wartosci korelacji semiczastkowej, ktore
wskazuja, ze najmniejszy wklad w budowany model maja predyktory
InRezim oraz InICT.

304 P, Strawinski, Notatki do ¢wiczen z ekonometrii, op. cit., s. 23-24.
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Tabela 35. Korelacja czastkowa i czesciowa
predyktoréw zmiennej objasnianej InVSL

Zmienne | . | sandardoey | PStudenta| 1somost | | LR
InPKBcapita 1,501 0128 | 11,726 | 0,000 0,975 0,037
InLorg -0,551 0069 | -8029 | 0000| 0950 | -0,026
InRezim -3,269 1137 | 2876 | 0024 | 0736 | -0,009
InICT 2,934 1,049 | 2797 | 0,027 0,726 0,009

Zroédto: opracowanie wiasne.

W kolejnym kroku przeprowadzono identyfikacje przypadkow
odstajacych w bardziej precyzyjny sposdb za pomoca analizy wystepowa-
nia obserwacji wptywowych oraz oceny wptywu na wariancje parame-
trow funkcji regres;ji.

Analize wystepowania obserwacji wptywowych przeprowadzono
poprzez analize wartoéci wartosci wptywu (LEV). Ocenge wplywu na
zmiane wariangji parametréw regresji oparto na analizie ilorazu wariancji
(COV). Wyniki analizy przedstawiono w tabeli 36.

Przecigtna wartos¢ wptywu z przedmiotowego zbioru danych
wynosi 0,36. Poniewaz zadna z wartosci LEV nie przekracza dwukrotnie
przecigtnej wartosci wpltywu rownej 2(k+1)/n = 0,45, statystyka warto$ci
wplywu LEV nie wskazuje na wystepowanie przypadku wpltywowego.

Analiza ilorazu kowariancji COV wskazuje na to, ze zadna z jego
wartosci nie jest mniejsza od wartosci granicznej, ktora wynosi
1-{3(k+1)/n] =-0,36. Oznacza to, ze nie istnieje obserwacja, ktorej usuniecie
znacznie poprawi precyzje przewidywania. Natomiast istnieje piec
obserwagiji, dla ktorych wartosé COV jest wieksza od wartosci granicznej
1+[3(k+1)/n] = 2,36, co oznacza, ze usunigcie tych obserwacji pogorszy
predykcje za pomoca modelu regresji.
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Tabela 35. Statystyki diagnozujace wartosci odstajace i wplywowe
dla zmiennej InVSL

Krai Wartosé lloraz kowariancji
wptywu LEV cov
Austria 0,06965 0,33952
Dania 0,14183 3,24138
Finlandia 0,13272 2,84609
Grecja 0,82475 17,99586
Hiszpania 0,03796 0,15072
Izrael 0,46593 4,56462
Norwegia 0,59675 7,94659
Polska 0,68409 1,45745
Szwecja 0,15786 1,80637
Wegry 0,47673 5,69781
Wielka Brytania 0,41173 1,40976

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W trakcie modelowania réwnolegle rozwazono uwzglednienie
w réwnaniu regresji dwoch zmiennych opisujacych kapital spoteczny,
tj. InLorg i InZaufanie, w wyniku czego otrzymano alternatywny model
0 nastepujacej postaci:

InVSL = 23,89 + 0,85InZaufanie + 0,57InL,., +
2,34InEdukacja — 17,19InInnowacje + 9,42InICT (80)

Przeprowadzona weryfikacja modelu wykazata, ze model alterna-
tywny rowniez nadaje sie do praktycznego zastosowania. Oszacowana
warto$¢ standaryzowanego R? wynosi 0,99~1 i oznacza wysoki stopien
wyjasnienia zmienno$ci zmiennej zaleznej [nVSL: model wyjasnia okoto
96% zmiennosci badanej cechy.

Na podstawie wynikéw testu F, gdzie p < 0,006 < a = 0,05 wynika
takze, ze wspdtczynnik determinacji (caly model) jest statystycznie istotny.
Test Shapiro-Wilka potwierdzit hipoteze o normalnosci rozkladu sktadni-
kéw losowych (Webi= 0,934 > Wiay(0,05, 9) = 0,829).
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Tabela 37. Wyniki estymacji parametréow modelu liniowego zaleznosci InVSL
od czynnikéw rozwoju cywilizacyjnego po eliminacji zmiennych nieistotnych
statystycznie — model alternatywny

Zmienne ni:::;?;:z::‘ifne stangfrlgowy t-Studenta | Wartosc | Istotnos¢
const 23,8932 3,21973 7,4209 | 0,0051 x
InZaufanie 0,855971 0,156716 54619 | 0,0121 *
InLorg 0,573738 0,128871 4,4520 | 0,0211 **
InEdukacja 2,342 0,795689 2,9434 | 0,0603 *
InInnowacje -17,194 2,2425 -7,6673 | 0,0046 i
InICT 9,42415 1,76347 5,3441 0,0128 **
Sredn.aryt.zm.zaleznej 14,77102 | Odch.stand.zm.zaleznej 0,549550
Suma kwadratow reszt 0,038124 Btad standardowy reszt 0,112730
Wsp. determ. R-kwadrat 0,984220 Skorygowany R-kwadrat 0,957921
F(5, 3) 37,42353 Wartos¢ p dla testu F 0,006635
Logarytm wiarygodnosci 11,81811 Kryt. inform. Akaike'a -11,63622
Kryt. bayes. Schwarza -10,45287 Kryt. Hannana-Quinna -14,18988

Zroédto: opracowanie wiasne.

Réwniez weryfikacja heteroskedastycznosci przeprowadzona

metoda graficzng wykazata brak naruszenia tego zatozenia.

Regresja Reszta standaryzowana

El

o

1

Regresja Standaryzowana wartos¢é przewidywana

Rysunek 80. Wykres rozrzutu miedzy resztami standaryzowanymi a standaryzowa-
nymi warto$ciami przewidywanymi zmiennej zaleznej InVSL — model alternatywny

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Wyniki testu Durbina-Watsona odnosnie oceny autokorelacji
sktadnikow losowych wskazata réwniez na brak korelacji reszt modelu
(statystyka DW = 1,84). Natomiast test RESET, w ktérym zastosowano
kwadraty zmiennej objasnianej [nVSL wykazat poprawna specyfikacje mo-
delu (For= 0,509 < Fixvr= 0,55). Z kolei wyniki analizy wspdtczynnika VIF
wskazuja na to, ze moze zachodzi¢ wspotliniowosé miedzy dwoma pre-
dyktorami (zmienne Inlnnowacje i InICT), co w przypadku matej proby
moze mie¢ charakter losowy. Analiza wspotczynnika korelacji czastkowe;j,
ktéry okresla wplyw predyktora na zmienna zalezna, po uwzglednieniu
jego korelagji z innymi predyktorami, wskazuje na to, ze wszystkie predyk-
tory maja duzy niezalezny wptyw na zmienna [nVSL. Za wyjatkiem zmien-
nej InEdukacja, kazda z tych zmiennych wyjasnia od ok. 95% do 97% nie-
wyjasnionej przez inne zmienne wariancji zmiennej zaleznej. Najmniejszy
wktad w budowany model ma predyktor InEdukacja, ktérego wptyw jest
nieco mniejszy i wynosi 86%. Wyniki korelacji semiczastkowej wskazuja z
kolei na to, ze zmienna InInnowacje jest najbardziej uzytecznym predykto-
rem w modelu, a zmienna InEdukacja — najmniej, przy czym wartosci ko-
relacji semiczastkowych w modelu alternatywnym sa znacznie wyzsze od
wartos$ci w modelu 1 i ksztaltuja sie od ok. 0,2 do ponad 0,5.

Z uwagi na centrowana wartos¢ wspolczynnika determinagcji
w modelu pierwszym, nie jest mozliwe jego poréwnanie z modelem alter-
natywnym pod wzgledem stopnia wyjasnienia zmiennosci. Z tego
wzgledu poréwnania modeli dokonano w oparciu o kryteria informacyjne
Akaike’a oraz Bayesowskie kryterium informacyjne Schwartza. W przeci-
wienistwie do wartosci wspotczynnika determinacji w przypadku kryte-
ridéw informacyjnych obowiazuje konwencja, ze najlepszym modelem jest
model, dla ktérego wartos¢ kryterium jest najnizsza. Zgodnie z tym, lep-
szym modelem jest model alternatywny. Dodatkowo, rowniez btad stan-
dardowy reszt w przypadku modelu alternatywnego jest mniejszy, a na
podstawie wyniku analizy korelacji semiczastkowej predyktory sa bar-
dziej uzyteczne niz w modelu pierwszym.
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5.7
Wartos¢ VSL w wybranych krajach UE

Oszacowane modele wartosci [nVSL wykorzystano do oszacowa-
nia aktualnej ekonomicznej wartosci statystycznego zycia ludzkiego dla
krajéw cztonkowskich UE.

Po przeksztatceniu réwnania 79, wartos¢ ekonomiczna statystycz-
nego zycia ludzkiego mozna oszacowac wedtug wzoru:

VSL = e (1,5InPKB qpitq—0,55InLorg—3,27InRezim+2,93InICT) (81)

lub alternatywnie, wedlug réwnania 80:

(23.89+0,85InZaufanie+0,57InLorg+2,34LnEdukacja— (82)
VSL = e 17,19InInnowacje+9,42IniCT)

Prognoze aktualnej wartosci VSL przeprowadzono dla 18 krajéw Unii Eu-
ropejskiej wedlug modelu 1 oraz dla 15 krajéw Unii Europejskiej wedtug
modelu alternatywnego. Zrédlem wartosci wskaznikéw rozwoju gospo-
darki opartych na wiedzy byt raport Banku Swiatowego z 2012 roku®.
Jako aktualng wartos$¢ produktu krajowego brutto per capita (PKB per capita)
przyjeto dane za 2016 rok udostepnione przez Trading Economics’®.
Z uwagina brak wynikéw aktualnych danych odnosnie poziomu kapitatu
spolecznego, wskazniki Zaufanie oraz Log przyjeto jak dla roku 2012 na
podstawie wynikéw badania European Social Survey3?.

305 World Bank: Knowledge Economy Index (KEI) 2012 Rankings, op. cit.

306 PKB per capita 2016, Trading economics, 2016 [dostep 22.10.2017]. Dostepny w World Wide
Web: https://pl.tradingeconomics.com/country-list/gdp-per-capita%09%097%09%0A.

307 J. Czapinski, T. Panek, Diagnoza spoteczna 2015. Warunki i jakos¢ zycia Polakéw. Raport.
op. cit.
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5.7. Warto$¢ VSL w wybranych krajach UE

W tabeli 38 przedstawiono zbiorcze zestawienie danych wejscio-
wych przyjetych do predykgji wartosci VSL wedtug modelu 1. Tabela 39
prezentuje dane wejsciowe przyjete do predykcji wedtug modelu alterna-
tywnego. Wyniki prognozy ekonomicznej wartosci statystycznego zycia
ludzkiego w kontekscie bezpieczenstwa w ruchu drogowym w 2016 roku
dla wybranych krajéw Unii Europejskiej przedstawia tabela 40.

Tabela 38. Dane wejsciowe dla prognozy VSL dla 2016 r. wg modelu 1

. . . Przecietna liczba organizacji, do - .. Wskaznik Technologie
. Produkt krajowy brutto na 1 mieszkarica N . . Wskaznik Rezim prawno- . o .
Kraj N N ktérych naleza badani - . . N . komunikacyjne i informacyjne-
(USD) - zmienna PKBcapita . instytucjonalny - zmienna Rezim .
zmienna Lorg zmienna ICT
Austria 47703,91 2,10 9,26 8,97
Belgia 45 308,24 1,60 8,79 8,42
Dania 60268,23 2,50 9,63 8,88
Finlandia 45709,08 1,60 9,65 9,22
Francja 42013,29 1,00 7,76 8,16
Grecja 22736,46 0,40 6,80 6,43
Hiszpania 31449,55 0,70 8,63 7,73
Holandia 52111,47 2,30 8,79 9,45
Irlandia 66 787,14 1,60 9,26 8,21
L 111 000,96 2,00 9,45 9,47
Niemcy 45 551,51 1,60 9,10 9,17
Polska 15 048,98 0,14 8,01 6,70
Portugalia 22 347,03 0,50 8,42 7,41
Stowenia 24 356,94 0,90 8,31 7,80
Szwecja 56 319,05 2,60 9,58 9,49
Wegry 14 840,39 0,40 8,28 7,23
Wiochy 34283,70 0,60 7,76 8,21
Wielka Brytania 41602,98 1,60 9,20 9,45

Zrédto: na podstawie PKB per capita 2016, op. cit.; Knowledge Econonty Index (KEI) 2012 Rankings, op. cit.
oraz European Social Survey, [w:] J. Czapinski, T. Panek, Diagnoza spoteczna 2015. Warunki i jako$¢ Zycia
Polakéw. Raport, Rada Monitoringu Spotecznego Warszawa 2015, s. 333-339.

Tabela 39. Dane wejsciowe dla prognozy VSL dla 2016 r.
wg modelu alternatywnego

) Przecietna liczba - Wskaznik Technologie
Odsetek os6b o ) Wskaznik L. . . R
. X ) organizacji, do ktérych . Wskaznik Edukacja - komunikacyjne i
Kraj ufajgcych innym - . N . Innowacje - R X . N .
h . nalezg badani - zmienna . ) zmienna Edukacja | informacyjne- zmienna
zmienna Zaufanie zmienna Innowacje
Lorg IcT
Austria 29,00 2,10 8,87 7,33 8,97
Belgia 28,00 1,60 9,06 8,57 8,42
Dania 70,00 2,50 9,49 8,63 8,88
Finlandia 66,00 1,60 9,66 8,77 9,22
Francja 20,00 1,00 8,66 8,26 8,16
Hiszpania 28,00 0,70 8,23 8,82 7,73
Holandia 50,00 2,30 9,46 8,75 9,45
Irlandia 35,00 1,60 9,11 8,87 8,21
Niemcy 31,00 1,60 9,11 8,20 9,17
Polska 16,00 0,14 7,16 7,76 6,70
Portugalia 13,00 0,50 7,62 6,99 7,41
Stowenia 17,00 0,90 8,50 7,42 7,80
Szwecja 54,00 2,60 9,74 8,92 9,49
Wegry 28,00 0,40 8,15 8,42 7,23
Wielka Brytania 33,00 1,60 9,12 7,27 9,45

Zrédto: na podstawie PKB per capita 2016, op. cit.; Knowledge Economy Index (KEI) 2012 Rankings, op. cit.,
oraz European Social Survey, [w:] J. Czapinski, T. Panek, Diagnoza spoteczna 2015. Warunki i jakos¢ zycia
Polakéw. Raport, op. cit.
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Tabela 36. Prognozowane wartosci ekonomicznej wartosci statystycznego
zycia ludzkiego w kontekscie BRD dla krajow UE w 2016 roku,

wyrazone w [mln USD]
Prognozowana wartos¢ ekonomiczna statystycz-
Kraj nego zycia VSL w ruchu drogowym w 2016 r.
[mIn USD]
Model 1 Model alternatywny
Austria 3,03 3,31
Belgia 3,21 1,52
Dania 3,34 3,25
Finlandia 3,13 2,61
Francja 5,09 1,29
Gredja 2,57 -
Hiszpania 2,42 2,35
Holandia 455 455
Irlandia 4,50 1,43
Luksemburg 12,14 -
Niemcy 3,71 3,03
Polska 1,63 1,22
Portugalia 1,67 1,47
Stowenia 1,67 0,74
Szwedja 3,65 3,44
Wegry 1,00 0,96
Wriochy 5,06 -
Wielka Brytania 3,41 3,15

Zroédto: opracowanie wiasne.
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5.8
Analiza wynikow badania sklonnosci Polakow
do zaplaty za redukcje ryzyka w ruchu drogowym

Analiza wspdtczynnika korelacji miedzy poziomem ryzyka bycia
ofiara $miertelna w wyniku wypadku drogowego wyrazonego zmienna
Zpy a poziomem kapitatu spolecznego (zmienne Zaufanie i Lorg) wykazata
umiarkowane badz silne wspotwystepowanie tych dwdch procesow. War-
tos¢ wspolczynnika r < 0 wskazuje na to, ze korelacja miedzy tymi zmien-
nymi jest ujemna. Oznacza to, Zze wraz ze wzrostem poziomu kapitatu spo-
tecznego maleje liczba osob smiertelnych na 100 tys. oséb w populagiji.
W przypadku kapitatu spotecznego wyrazonego zaufaniem spotecznym
wartos¢ wspdtczynnika korelacji wskazuje na korelacje umiarkowana.
W przypadku liczby organizacji spotecznych przypadajacych na jednostke
jest to wrecz korelagja silna. Stwierdzi¢ mozna takze, ze zweryfikowane
zaleznosci sg istotne statystycznie.

Badanie wspolwystepowania ekonomicznej wartosci statystycz-
nego zycia ludzkiego w aspekcie BRD z wybranymi wskaznikami rozwoju
cywilizacyjnego takze wykazato istnienie zwigzku miedzy ich zlogaryt-
mowanymi warto$ciami. Wyniki analizy korelacji miedzy zlogarytmo-
wang ekonomiczng wartoscia statystycznego zycia ludzkiego a zlogaryt-
mowanymi wartosciami poziomu rozwoju gospodarczego wyrazonymi
wartoscig produktu krajowego brutto na mieszkarica (zmienna [nPKBeyit)
i zlogarytmowanymi wartosciami wskaznikéw rozwoju gospodarki opartej
na wiedzy (zmienne [nWiedza, InEdukacja, InRezim, Inlnnowacje oraz InICT),
wskazuja na ich umiarkowany badz silny zwigzek, w kazdym z rozpatry-
wanych przypadkéw istotny statystycznie. Analiza wykazata umiarko-
wane wspolwystepowanie zlogarytmowanych wartosci statystycznego
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zycia ludzkiego ze zlogarytmowanymi wartosciami wskaznikow opisuja-
cych poziom edukacji i zasobéw ludzkich, rezim prawno-instytucjonalny,
rozwoj technologii informatycznych i komunikacyjnych oraz silng korela-
cje ze zlogarytmowana warto$cia PKB per capita i zlogarytmowana warto-
Scig wskaznika wyrazajacego potencjat rozwoju wiedzy. W kazdym z ana-
lizowanych przypadkow jest to relacja dodatnia.

W wyniku modelowania ekonometrycznego otrzymano dwa moz-
liwe do praktycznego zastosowania modele opisujace zmiennos¢ loga-
rytmu warto$ci ekonomicznej statystycznego zycia ludzkiego. Model 1 opi-
suje zalezno$¢ za pomoca zmiennych objasniajacych, takich jak logarytm
z wartosci PKB per capita, logarytm z przecigtnej liczby organizacji, do ktdrej
naleza jednostki, logarytm wskaznika rezimu prawno-instytucjonalnego
oraz logarytm wskaznika technologii ICT. Otrzymany model empiryczny
przyjat nastepujaca postac analityczna:

InVSL=1,5InPKBcapita—0,55InLors—3,27InRezim+2,93InICT.

Model 1 wyjasnia w wysokim stopniu —na poziomie 93% — zmien-
nos¢ zlogarytmowanej wartosci ekonomicznej statystycznego zycia ludz-
kiego w zaleznosci od logarytmowanych wartosci wskaznikéw opisuja-
cych rozw¢j gospodarczy i spoleczny. Wyniki analizy semiczastkowej
wskazuja na najwigksza uzyteczno$¢ w modelu dwoéch predyktoréw
InPKBeapitaoraz InLog. Oznaczac to moze znaczaca role poziomu zamoznosci
obywateli oraz stanu kapitatu spotecznego w ksztattowaniu swiadomosci
zagrozen w ruchu drogowym i potrzeby ich redukcji. O poprawnosci po-
staci modelu swiadcza wyniki przeprowadzonych testow statystycznych.
Zmienne objasniajace w modelu sa istotne statystycznie na poziomie
a < 0,05. Zostaly takze spelnione zatoZenia klasycznego modelu regres;ji
liniowej. W modelu nie wystepuje heteroskedastycznosc¢ i autokorelacja
skladnikéw resztowych, ktore takze spetniaja warunek o losowosci.
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Model alternatywny opisuje zmienno$¢ [nVSL za pomoca dwoch
zlogarytmowanych warto$ci wskaznikéw kapitatu spolecznego oraz
trzech zlogarytmowanych warto$ci wskaznikéw GOW dotyczacych roz-
woju edukagji, innowacji i technologii ICT. Réwnanie modelu ma nastepu-

jaca postac:

InVSL=23,89+0,85InZaufanie+0,57InLorg+2,34InEdukacja
—17,19InInnowacje+9,42InICT.

Podobnie jak w modelu pierwszym, testy statystyczne potwier-
dzity poprawnos$¢ modelu. Zmienne objasniajace w modelu sa istotne sta-
tystycznie na poziomie @ < 0,1. Model alternatywny wyjasnia 96% badanej
zmienno$ci zmiennej InVSL.

Analiza poréwnawcza miedzy modelami wykazala, Ze model al-
ternatywny charakteryzuje si¢ lepszymi kryteriami informacyjnymi (niz-
szymi), a blad standardowy reszt jest nizszy niz w modelu 1. Rowniez ana-
liza semiczastkowa wskazuje na wystepowanie predykatoréw o znacznie
wigkszej uzytecznosci opisu zmiennosci zmiennej [nVSL niz w modelu 1.
Wskazuje to na to, ze lepszym modelem jest model alternatywny.

Na podstawie analizy wynikéw predykcji ekonomicznej wartosci
statystycznego zycia ludzkiego w kontekscie ruchu drogowego dla wybra-
nych krajow Unii Europejskiej dla 2016 roku mozna stwierdzi¢, ze warto-
sci prognozowane za pomoca modelu 1 sg z reguty wyzsze od wynikow
opartych na modelu alternatywnym. Zaleta modelu 1 jest mozliwos$¢ jego
implementacji w stosunku do wigkszej liczby krajow. Wadg modelu alter-
natywnego jest ograniczony dostep do danych odnosnie zaufania spotecz-

nego, co ogranicza jego uzytecznosc.
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5.9
Whnioski

Istota rzeczy, na ile moze by¢ poznana przez rozum,
istnieje w jej formie
(Kant)

v W wyniku modelowania ekonometrycznego otrzymano dwa moz-
liwe do praktycznego zastosowania modele opisujace zmiennos¢
logarytmu wartosci ekonomicznej statystycznego zycia ludzkiego

Model 1 wyjasnia w wysokim stopniu —na poziomie 93% — zmiennos¢ zlo-

garytmowanej wartosci ekonomicznej statystycznego zycia ludzkiego

w zaleznosci od logarytmowanych wartosci wskaznikow opisujacych roz-

wdj gospodarczy i spoteczny. Model alternatywny opisuje zmienno$¢

InVSL za pomoca dwoch zlogarytmowanych wartosci wskaznikéw kapi-

tatu spotecznego oraz trzech zlogarytmowanych wartosci wskaznikow

GOW dotyczacych rozwoju edukacji, innowacji i technologii ICT.

v Na podstawie analizy wynikéow predykcji ekonomicznej wartosci
statystycznego zycia ludzkiego w kontekscie ruchu drogowego dla
wybranych krajéw Unii Europejskiej dla 2016 roku mozna oceni¢
wady modeli

Wartosci prognozowane za pomoca modelu 1 sa z reguly wyzsze od

wynikow opartych na modelu alternatywnym. Zaleta modelu 1 jest moz-

liwos$¢ jego implementacji w stosunku do wiekszej liczby krajow. Wada
modelu alternatywnego jest ograniczony dostep do danych odnosnie zau-
fania spolecznego, co ogranicza jego uzytecznosc.
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ZAKONCZENIE

Warto$¢ statystycznego zycia ludzkiego jest kontrowersyjnym
przedmiotem badan ekonomicznych, bowiem w swiadomosci wielu oséb
funkcjonuje przekonanie, ze nie mozna ustali¢ jego ceny. Jednak obserwa-
cje zachowania zarowno jednostek, jak i catych grup spotecznych wska-
zuja na to, ze w réznych aspektach naszej aktywnosci dosy¢ czesto wa-
zymy wartos¢ naszego zdrowia i zycia.

Polityka krajéow o wyzszym stopniu rozwoju zwraca szczegdlna
uwage na efektywnos¢ dziatan podejmowanych w zakresie poprawy bez-
pieczenstwa w ruchu drogowym, zakladajac, ze dziatania prewencyjne
opieraja si¢ na analizie kosztow i korzysci oraz ze ich podejmowanie za-
chodzi tylko w obszarach, ktore sa efektywne. Stad pojawia si¢ koniecz-
nos$¢ rozwijania metod wyceny ekonomicznej wartosci statystycznego
zycia ludzkiego w aspekcie bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Z ekono-
micznego punktu widzenia istotne jest réwniez opracowanie modeli
umozliwiajacych zbadanie, jakie czynniki wplywaja na ksztattowanie sig
tej wartosci. Najbardziej precyzyjna i wiarygodna jest metoda WTP. Prze-
prowadzenie badan z jej wykorzystaniem wymaga jednak zastosowania
indywidualnego podejscia, co czyni te metode trudng i ogranicza mozli-
wos¢ praktycznego jej zastosowania. Poza tym implementacja podejscia
WTP jest czasochlonna i niezwykle kosztowna, co dla wielu krajow sta-
nowi kolejne istotne ograniczenie w przeprowadzaniu tego rodzaju wy-
ceny. Z praktycznego punktu widzenia istnieje zatem potrzeba budowy
modelu stuzacego nie tylko do analizy, ale i do prognozowania zmian eko-
nomicznej wartodci statystycznej zycia ludzkiego w ruchu drogowym
w ujeciu WTP.
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W niniejszej publikacji podjeto badania nad naukowa analiza za-
lezno$ci pomiedzy czynnikami rozwoju cywilizacyjnego i gospodarczego
a poziomem bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Przeprowadzono réw-
niez ocene wptywu réznych czynnikéw determinujacych rozwéj cywiliza-
cyjny i gospodarczy na wysokos$¢ ekonomicznych kosztéw wypadkdéw
drogowych, w tym na ekonomiczng warto$¢ statystycznego zycia ludz-
kiego. Przeprowadzone studia literaturowe i badania empiryczne zreali-
zowane w nurcie ekonomii pozytywnej pozwolily na osiagniecie sformu-
fowanego celu pracy oraz weryfikacje postawionych hipotez badawczych
i tezy pracy.

Przeprowadzone studia literaturowe wykazaly, ze koszty wypad-
kéw drogowych stanowia istotny problem ekonomiczny. Oszacowano, ze
$rednio w ciagu jednego roku kraje UE ponosza z tytutu wypadkoéw dro-
gowych koszty na poziomie 163 mld euro, co stanowi okoto 1,3% PKB
wszystkich panstw cztonkowskich UE. W Polsce udzial kosztéw catkowi-
tych wypadkéw drogowych stanowi okoto 2% PKB. Badanie wykazato
takze, ze ekonomiczna istota problemu bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym w Polsce wiaze si¢ przede wszystkim ze znaczacym udzialem oséb
ciezko poszkodowanych w wieku produkcyjnym, ktére generuja najwiek-
sze straty ekonomiczne. W Polsce straty produkgji z tytutu $mierci badz
niedyspozycji pracownika do pracy stanowia 61% catkowitych kosztow
zdarzen drogowych. Oszacowano takze, Ze srednio w roku 2015 z tytutu
usuwania skutkdw wypadkow i kolizji drogowych na kazdego statystycz-
nego mieszkanica Polski przypadt koszt blisko 1 000 zt. Dowodzi to, ze kaz-
dego roku wypadki i kolizje drogowe naruszajq interes ekonomiczny pan-
stwa i obywateli, konsumujac srodki budzetowe, ktdre teoretycznie mo-
glyby by¢ przeznaczone na inne cele.

Analiza korelacji liniowej r-Pearsona miedzy poziomem ryzyka by-
cia ofiarg $miertelng w wyniku wypadku drogowego a wskaznikami
poziomu kapitalu spotecznego wykazata umiarkowane badz silne wspot-
wystepowanie tych dwoch zjawisk. W przypadku kapitatu spotecznego
wyrazonego zaufaniem spolecznym wartos¢ wspolczynnika korelacji
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wskazuje na korelacje umiarkowana. W przypadku liczby osdb przynale-
zacych do organizacji spotecznych jest to korelacja silna. Wartos¢ wspot-
czynnika r <0 wskazata, ze korelacja miedzy tymi zmiennymi jest ujemna,
Co oznacza, ze wraz ze wzrostem poziomu kapitatu spotecznego maleje
liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych. Uzyskane wyniki po-
twierdzaja prawdziwosc¢ hipotezy drugie;.

Kolejne badanie wspdtwystepowania wykazalo istnienie umiarko-
wanego zwiazku miedzy zlogarytmowanymi warto$ciami statystycznego
zycia ludzkiego i zlogarytmowanymi wartosciami wskaznikow opisuja-
cych poziom edukacji i zasoboéw ludzkich, rezim prawno-instytucjonalny,
rozwoj technologii informatycznych i komunikacyjnych oraz silng korela-
cje ze zlogarytmowana warto$cia PKB per capita i wskaznika wyrazajacego
potencjat rozwoju wiedzy. W kazdym z analizowanych przypadkow jest
to relacja dodatnia. Udowodniony zwiazek moze oznaczac¢, ze potencjat
spoleczenstwa do czynnego ksztaltowania bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym jest zwigzany z wzorcowym modelem efektywnej gospodarki,
ktora w swym funkcjonowaniu w najwigkszym stopniu wykorzystuje
wiedze. Potwierdza to prawdziwos¢ trzeciej hipotezy badawcze;j.

W celu weryfikacji hipotezy czwartej opracowano autorska me-
tode wyceny ekonomicznej wartosci statystycznego zycia ludzkiego
z uwzglednieniem cierpienia emocjonalnego, bedacego skutkiem wy-
padku drogowego w Polsce. Istota opracowanej metody byto zastosowa-
nie podejscia WTP, ktorego podstawa metodologiczna i koncepcyjna jest
teoria wyboru konsumenta i teoria uzytecznosci. W wyniku zastosowania
opracowanej metody na reprezentacyjnej probie dorostych Polakow uzy-
skano szacunki ekonomicznej wartosci zycia ludzkiego VSL w Polsce,
osobno w grupie chronionych i niechronionych uzytkownikéw ruchu
drogowego. W grupie kierowcow wartos¢ VSL przypadajaca na jedna po-
dréz samochodem wyniosta w obszarze niezabudowanym 7,2 min zi,
a w obszarze zabudowanym — 5,8 min zt. W grupie pieszych wartos¢ VSL
przypadajaca na jedna podroz piesza oszacowano na poziomie 4,4 min zt.
Analiza porownawcza uzyskanych wynikéw wzgledem wartosci VSL od-
notowanych w innych krajach wskazuje na to, Zze wartos¢ statystycznego
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zycia ludzkiego w Polsce nalezy do jednych z nizszych. Jej poziom nie od-
biega jednak od wartosci w tych krajach.

Zastosowanie analizy conjoint i wykorzystanie algorytmu ACBC
do wyceny VSL umozliwito oszacowanie i analize indywidualnej skfonno-
$ci respondentéw do zaptaty za redukcje ryzyka w ruchu drogowym. Spo-
feczenistwo jest sktonne ponad czterokrotnie wigcej zaptaci¢ za redukcje
liczby zabitych anizeli za redukcje liczby ofiar lekko rannych i ponad dwu-
krotnie wiecej — anizeli w przypadku mozliwosci redukgji liczby ofiar
ciezko rannych. Dodatkowo osoby badane jezdzace przewaznie po terenie
zabudowanym byty gotowe ponies¢ dodatkowy koszt nie tylko za po-
prawe bezpieczenstwa na drogach, ale tez za skrdcenie czasu przejazdu.
Natomiast niechronieni uczestnicy ruchu drogowego przekraczajacy prze-
waznie droge dwujezdniowa gotowi byli zaptaci¢ najwiecej za mozliwos¢
skorzystania z przejScia podziemnego lub kladki oraz za zmniejszenie
liczby ofiar $miertelnych. Piesi i rowerzysci korzystajacy gtownie z przejs¢
przez droge jednojezdniowa byli skfonni zaptaci¢ najwiecej za redukcje
liczby zabitych oraz ciezko rannych, a takze za obecnos¢ sygnalizacji
$wietlnej na jednoetapowych przejsciach dla pieszych. Kierowcy preferu-
jacy jazde po terenie niezabudowanym nie zwracali uwagi na diugos¢
trasy ani zwigzany z nig bezposrednio czas przejazdu, a skfonni byli par-
tycypowac jedynie w kosztach redukgji ryzyka bycia ofiara smiertelna,
ciezko lub lekko ranna.

Przeprowadzenie analizy conjoint w ramach badania ankietowego
dato dodatkowa mozliwosc¢ analizy profilu spoteczno-ekonomicznego ba-
danych w kontekscie prezentowanych przez nich modeli zachowan w ru-
chu drogowym, w tym indywidualnej skfonnosci do zaplaty za redukcje
ryzyka $mierci na drodze. Wyniki ankiety wskazaly, ze w grupie bada-
nych niektore ich cechy spoleczno-demograficzne moga mie¢ wptyw na
model zachowan uczestnikow ruchu. Badanie wykazato miedzy innymi,
ze istniejg réznice w profilu sprawcow i ofiar wypadkow. Profil sprawcy,
czy to kierowcy, czy pieszego i rowerzysty, wyraznie kontrastuje z profi-
lami ofiar wypadkoéw i 0sob niebioracych bezposredniego udziatu w zda-
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rzeniu drogowym. Sprawcy charakteryzuja si¢ mniejsza aktywnoscia spo-
feczng, zarowno na poziomie Scisle towarzyskim, jak i lokalnej spoteczno-
$ci czy dziatalnosci charytatywnej, co w efekcie moze swiadczy¢ o tym, ze
sa to osoby o niskim poziomie kapitatu spotecznego. Sprawcy przejawiaja
rowniez skfonnosci do zycia w sposéb nieuporzadkowany, bez ustalonego
rytmu dnia codziennego. Na podstawie niniejszych badan nie da sie jed-
nakze ustali¢, w jakim stopniu profil ten jest czynnikiem sprzyjajacym za-
istnieniu wypadku drogowego, a na ile konsekwencjg traumatycznych
przezy¢ zwiazanych z wypadkiem (nie da si¢ jednoznacznie oddzieli¢
przyczyny od skutku). Uzyskane wyniki badan potwierdzaja prawdzi-
wos¢ hipotezy czwarte;j.

Metoda modelowania funkgji regresji pozwolita na weryfikacje hi-
potezy piatej o wplywie czynnikéw ekonomicznych i spotecznych na
ksztattowanie si¢ wartosci statystycznego zycia ludzkiego w ruchu drogo-
wym. W wyniku modelowania otrzymano dwa mozliwe do praktycznego
zastosowania modele. Model 1 potwierdzil istnienie zaleznosci pomiedzy
zlogarytmowang wartoscia VSL a zlogarytmowanymi warto$ciami PKB
per capita, wskaznika technologii ICT, wskaznika przynaleznosci do orga-
nizacji spotecznych i wskaznika rezimu prawno-administracyjnego. Mo-
del alternatywny wykazal, Ze zmiennos¢ zlogarytmowanej wartosci VSL
mozna opisac za pomoca zamiennego zestawu zmiennych opisujacych po-
ziom kapitatlu spotecznego i poziom GOW. Model alternatywny potwier-
dza prawdziwos¢ hipotezy w zakresie pozytywnego wplywu poziomu
kapitatu spotecznego na ksztaltowanie si¢ wartosci VSL.

Zbudowane w monografii modele postuzyly wykonaniu predykcji
wartosci statystycznego zycia ludzkiego w wigkszosci krajow UE dla 2016
roku. Analiza pordwnawcza miedzy modelami wykazala, Ze chociaz
obydwa modele nadaja si¢ do praktycznego zastosowania, to model al-
ternatywny wzgledem modelu 1 charakteryzuje sie lepszymi kryteriami
informacyjnymi, nizszym btedem standardowym, a wystepujace w nim
predykatory posiadaja znacznie wigksza uzytecznos¢ opisu zmiennosci
zlogarytmowanej wartosci VSL. Z tego wzgledu optymalne wydaja sie by¢
wyniki predykcji wykonane na bazie modelu alternatywnego.
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Empiryczna weryfikacja wszystkich hipotez badawczych pozwala
na stwierdzenie prawidfowosci sformulowanej tezy, ze minimalizacja
kosztow ekonomicznych wypadkow drogowych i ich skutkéw wymaga
identyfikacji czynnikéw determinujacych wartos¢ statystycznego zycia
ludzkiego oraz opracowanie modelu wyceny tej wartosci.

Zadowalajace wyniki badan wskazuja na celowosc¢ dalszych analiz
odnos$nie wptywu czynnikow rozwoju cywilizacyjnego na poziom bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym, a w konsekwengji na koszty wypadkéow
drogowych. Udowodnione zwiazki miedzy wartoscia statystycznego zycia
ludzkiego w ruchu drogowym a réznymi czynnikami ekonomicznymi
i spolecznymi uzupekniaja teorie w zakresie czynnikéw determinujacych
ekonomiczne koszty bezpieczenstwa w ruchu drogowym o zagadnienie
rozwoju cywilizacyjnego, w tym kapitatu spotecznego. Majac to na uwadze,
polityka wladz w zakresie poprawy bezpieczenistwa w ruchu drogowym
powinna zwraca¢ uwage na rozwoj uwarunkowan spoteczno-ekonomicz-
nych dla efektywnych dziatan prewencyjnych.
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Zalacznik
KWESTIONARIUSZ BADANIA ILOSCIOWEGO

Oznaczenia typdw pytan:

MultiChoiceOne: mozliwo$¢ udzielenia jednej odpowiedzi
MultiChoiceMany: mozliwos¢ udzielenia wielu odpowiedzi
MatrixTableOneInRow/MatrixTableOneInColumn: pytanie-tabela z mozli-
woscia udzielenia pojedynczej odpowiedzi w kazdym wierszu/kolumnie
MatrixTableMany: pytanie-tabela z mozliwoscia udzielenia wielu odpowie-
dzi w kazdym wierszu/kolumnie

Wprowadzenie i pytania techniczne

Nazywam Si¢ .......cccoevuvurinnee ijestem ankieterem realizujacym badanie o charak-
terze naukowym dla Instytutu Badawczego Drog i Mostow w Warszawie.

Celem tego badania jest poznanie opinii na temat zachowan na drodze uczestni-
kéw ruchu i czynnikéw mogacych mie¢ wplyw na poziom bezpieczenstwa
w ruchu drogowym na polskich drogach.

Intencja Instytutu Badawczego Drdg i Mostow jest, aby wyniki tego badania przy-
czynity sie do realizacji skutecznych dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa na
drogach w Polsce.

Niniejsza ankieta jest anonimowa. Bardzo prosimy o wyrazenie swojej opinii ma-
jac na uwadze, Ze nie ma w niej odpowiedzi dobrych ani ztych. Od poziomu Pan-
stwa zaangazowania zalezy powodzenie niniejszego projektu.

Bardzo dziekujemy za wspétprace.
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Pytanie S1, typ: MultiChoiceOne

Zaznacz plec respondenta:
1 |O Kobieta

2 |0 Mezczyzna

Pytanie S2, typ: OpenOne
Prosze podaé swoj wiek: |

[__I__1__Ilat(@)
ponizej 18 lat 45-59 lat(a)
18-24 lat(a) 60-75 lat(a)
25-34 lat(a) powyzej 75 lat

35-44 lat(a)

Pytanie S4, typ: MultiChoiceOne
Jakie jest Pani/Pana wyksztalcenie?

Chodzi o najwyzszy ukotriczony poziom edukacji.

1|0 Niepelne podstawowe

2 |0 Podstawowe

3]0 Gimnazjalne

4 Zasadnicze zawodowe

5|0 Niepetne $rednie (ukoniczona szkota srednia bez matury)
6 | O Srednie ogSlne

7|10 Srednie zawodowe

8 | O Policealne/pomaturalne

9 | O Niepelne wyzsze (ukonczone studia wyzsze bez dyplomu)
10| O Wyzsze licencjackie/inzynierskie

1 | O Wyzsze magisterskie lub réwnorzedne

12 | O Doktorat/studia podyplomowe

Pytanie S4A, typ: MultiChoiceMany

Jak okreslil(a)by Pan(i) rodzaj swojego wyksztalcenia? ‘

(@) Obszar nauk humanistycznych

Obszar nauk spotecznych
Obszar nauk Scistych

Obszar nauk przyrodniczych
Obszar nauk technicznych

Obszar nauk rolniczych, lesnych i weterynaryjnych

Obszar nauk medycznych i nauk o zdrowiu oraz o kulturze fizycznej
Obszar sztuki

Inne —jakie?

O R (I ([T || W N

0|0|0|0|0|0|0|0

328



ZALACZNIK

Pytanie S5, typ: MultiChoiceOne

Prosze wskaza¢ wielko$¢ miejscowosci, w ktorej obecnie Pan(i) mieszka:
Wies

O

Miasto do 20 tys. mieszkancow

Miasto 21 — 49 tys. mieszkancow

Miasto 50 — 99 tys. mieszkaricow
Miasto 100 — 199 tys. mieszkaricow
Miasto 200 — 499 tys. mieszkaricow

N[ RN

O|0|0|0O|0O|O

Miasto powyzej 500 tys. mieszkancow

Pytanie S6, typ: MultiChoiceOne
Jaki jest Pani/Pana stan cywilny?

110 Panna/kawaler
2 | O Mezatka/zonaty/w statym zwigzku (konkubinat)
310 Rozwiedziona/rozwiedziony/w separagji
4|0 Wdowa/wdowiec
Pytanie S7, typ: MultiChoiceOne
1|0 Tak

2 | O Nie

Pytanie S7A, typ: MultiChoiceMany
W jakim wieku sa Pani/Pana dzieci?
1|0 Do 3 lat

3-6 lat

7-12 lat

13-15 lat

16-18 lat

19-24 lata

25 lat lub wigcej

2
3
4
5
6
7

C|O0|O0|0 |00
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Pytanie S8, typ: MatrixTableOneInRow
Porozmawiajmy teraz o sposobach, jakimi zdarza sie Pani/Panu podrézowac,
przemieszczac z jednych miejsc do innych.

Prosze powiedzie¢, jak czesto zdarza sie Pani/Panu:

Codziennie | 3-4razy |1-2razy|1-2razy| Rza- |W ogole
lub prawie | w tygo- | w tygo-| w mie- | dziej
codziennie dniu dniu sigcu

Jezdzi¢ samochodem
lub innym pojazdem
mechanicznym jako
kierowca

Jezdzi¢ samochodem
lub innym pojazdem
mechanicznym jako
pasazer

3 | Jezdzi¢ rowerem O O O O O @]

Porusza¢ sie pieszo w
4 | przestrzeni publicznej (@) (@) (@] (@] (@] @]
(po miescie, drogach)

Podrézowac koleja lub
samolotem

Pytanie S8A, typ: MultiChoiceOne

1| O Bardziej kierowca
21 O Bardziej pieszym
3/ 0O Trudno powiedzie¢
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WYWIAD WEASCIWY
Blok T - PROFIL TRANSPORTOWY

Pytanie T1, typ: MatrixTableMany

Prosze powiedzie¢, w jakich porach dnia w dni powszednie i weekendy zdarza sie
Pani/Panu podrézowac [samochodem lub innym pojazdem mechanicznym/

pieszo lub rowerem]?

Dzien powszedni Weekend

1 | Rano O |

2 | Okoto potudnia O O

3 | Po potudniu O |

4 | Wieczorem O O

5 | Wnocy / nad ranem O O
Zadne z powyzszych — w ogéle nie podré-

6 | zuje [samochodem lub innym pojazdem O O
mechanicznym / pieszo lub rowerem]

Pytanie T2, typ: MatrixTableOneInRow

Jak czesto zdarza si¢ Pani/Panu podrézowac [samochodem lub innym pojazdem me-

chanicznym/pieszo lub rowerem] w ponizszych sytuacjach?

Codzien- | 3-4razy | 1-2razy | 1-2razy| Rza- W

nie wtygo- | wtygo- | wmie- | dziej | ogole
lub prawie| dniu dniu sigcu
codziennie
1 W drodze do/z pr.acy, o o o o o o
szkoly lub uczelni
2 | W ramach pracy ®) ®) ©) ©) ®) ®)
3 Zalatwiajac sprawy o o o o o o
prywatne

W czasie wolnym
4 | poswigconym @] (@] (@) (@] O] @]
na rekreacje

Odprowadzajac
dzieci do/z przed-
szkola, szkoty

lub innych miejsc
W drodze na
urlop/wakacje
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Pytanie T3, typ: OpenOne

Ile kilometréw srednio przebywa Pan(i) podrézujac [samochodem lub innym

pojazdem mechanicznym w ciagu roku/pieszo w ciagu dnia]?
Prosze poda¢ wartos¢ w kilometrach.

|__| km [rocznie / dziennie]

Pytanie T5, typ: MultiChoiceMan
W jakiego typu terenie najczesciej podrézuje Pan(i) [samochodem lub innym

pojazdem mechanicznym/pieszo lub rowerem]?

1 | O | W terenie zabudowanym po miescie

2 | O | W terenie zabudowanym po wsi

3 | O | W terenie niezabudowanym po drodze dwu-lub wielojezdniowej

4 | O | W terenie niezabudowanym po drodze jednojezdniowej

5| O W terenie niezabudowanym z wydzielonym ciggiem pieszym/
$ciezkg rowerowa

6| O W terenie niezabudowanym bez wydzielonego ciagu pieszego/
Sciezki rowerowej

7 | O | Trudno powiedzie¢

Pytanie T6, typ: MultiChoiceOne
[tylko kierowcy lub rowerzysci]
Jak ocenia Pan(i) swoje umiejetnosci [prowadzenia samochodu lub innych

pojazdéw mechanicznych/jezdzenia rowerem]?

1
2
3
4
5

O | Zdecydowanie wyzsze niz przecietne

Raczej wyzsze niz przecietne

Takie same jak przecietne

Raczej nizsze niz przecigtne

o|Oo|0O|0O

Zdecydowanie niZsze niz przecigtne

Pytanie T7, typ: MultiChoiceOne
[tylko kierowcy lub rowerzyscil
Od jak dawna [prowadzi Pan(i) samochdd lub inne pojazdy mechaniczne/

jezdzi Pan(i) rowerem]?

110 Rok lub krécej
2 | 0O 1-2 lata

3| 0| 35lat

4 | O| 6-101at

5 | O | 11-201at

6 | O dtuzej niz 20 lat
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Pytanie T8, typ: MultiChoiceMan
Co sprawia, ze wybiera Pan(i) podrézowanie [samochodem lub innym pojazdem

mechanicznym / pieszo lub rowerem], a nie w inny sposéb?

O

Oszczedno$é czasu

Oszczednos¢ pieniedzy

Wygoda

Dbanie o zdrowie

Przyzwyczajenie

Przyjemnos¢ podrozowania w ten sposdb

Adrenalina zwigzana z takim sposobem podrézowania

(]| |G| = WN |-

Inne —jakie?

W ogole nie wybieram tego sposobu podrézowania — po prostu nie mam
innej mozliwosci

O |oojojg|ojo|d

o

Pytanie T9, typ: MultiChoiceOne
Jaki ogolnie jest Pani/Pana stosunek do podrézowania [samochodem lub innym

pojazdem mechanicznym/pieszo lub rowerem]?
1|0 Bardzo lubie

2 | O Raczej lubie

3|0 Raczej nie lubie

4 |0 Bardzo nie lubie

Pytanie T10 A, B, C, typ: OpenOne
Jakie zachowania [kierowcow/rowerzystow/pieszych] w ruchu drogowym uwaza

Pan(i) za niebezpieczne?
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Blok MT - MODELE ZACHOWAN w ruchu drogowym

Pytanie MT1, typ: MatrixTableOneInRow
Teraz porozmawiajmy przez chwile o tym, jak sie Pan(i) czuje i zachowuje jako
uczestnik ruchu drogowego. Jak czesto zdarza sie Pani/Panu podczas podrézowania

[samochodem lub innym pojazdem mechanicznym/pieszo lub rowerem]
czué¢ w poszczegolny sposéb:

Czesto| Czasami | Rzadko | Wcale Trl.ldno. ,

powiedzie¢
1 |Odczuwac zniecierpliwienie O o O O O
2 |Odczuwac zlos¢ (©) (©) (©) O O
3 |Odczuwacd bezsilnos¢ (@) (@) (@) (@) (@)
4 |Odczuwac niepokgj, lek (@) ©) ©) @) @)
5 |By¢ zrelaksowanym (@) @) @) (@) (@)
6 |Odczuwac zadowolenie, przyjemnos¢| O ®) ®) ©) )
7 |Odczuwac znuzenie O (@) (@) O O
8 |Odczuwac podniecenie, ekscytacje (@) @) @) (@) (@)

Pytanie MT1A, typ: MatrixTableOneInRow [tylko kierowcy [ub rowerzysci]
Jak czesto zdarza sie Pani/Panu podczas [prowadzenia samochodu lub innego
pojazdu mechanicznego/jezdzenia rowerem] doswiadczac i przejawiac ponizsze

zachowania wobec innych uczestnikéw ruchu:

Czesto  |Czasami| Rzadko |Wcale TI’I:IC]IIC') ,
powiedzie¢

1 Qdczuwac presje ze strony kierow- o o o o o
cow

5 O(,:lczuwac presje ze strony rowerzy- o o o o o
stow

3 | Odczuwad presje ze strony pieszych o o o O o

4 By¢ o?lektem agresji ze strony kie- o o o o o
TOWCOW

5 By¢ o,blektem agresji ze strony rowe- o o o o o
rzystow

6 Byc¢ obiektem agresji ze strony pie- o o o o o
szych

7 | Wywiera¢ presje na kierowcéw O O O @) O

8 | Wywiera¢ presje na rowerzystow ©) ®) ©) @) o

9 | Wywiera¢ presje na pieszych o o o O o

10| Przejawiac agresje wobec kierowcow O O O @) O

1 Pr,ze]aw1ac agresje wobec rowerzy- o o o o o
stow

12| Przejawiac agresje wobec pieszych (@) (@) (@) (@) (@)
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Pytanie MT1B, typ: MatrixTableOneInRow
[tylko piesi]
Jak czesto zdarza sie Pani/Panu podczas przemieszczania sie pieszo doswiadczac

i przejawiac ponizsze zachowania ze strony/wobec innych uczestnikow ruchu:

ZALACZNIK

Czesto | Czasami |[Rzadko| Wcale Tn,ldm? ,
powiedzie¢

1 O,dczuwac presje ze strony kierow- o o o o o
cow
Odczuwac presje ze strony rowe-

2 ) (@) (@) (@) o o
rzystow

3 | Odczuwac presje ze strony pieszychl O @] @] o o

: By¢ o?lektem agres;ji ze strony kie- o o o o o
rOWCoOwW

5 By¢ oblektf:m agresji ze strony o o o o o
rowerzystow

p Byc obiektem agresji ze strony o o o o o
pieszych
Wywierad presje na kierowcéw O O O O O
Wywierad presje na rowerzystéw O O O (@] O
Wywierad presje na pieszych O O O O O

10 P{*ze]aw1ac agresje wobec kierow- o o o o o
cow

1 Pr,ze]aw1ac agresje wobec rowerzy- o o o o o
stow

12| Przejawia¢ agresje wobec pieszych

Pytanie MT2A, typ: MatrixTableOneInRow

[tylko kierowcy lub rowerzysci]
Jak czesto zdarza sie Pani/Panu podczas [prowadzenia samochodu lub innego
pojazdu mechanicznego / jezdzenia rowerem] zachowywac w poszczegolny sposob:

Czesto

Czasami

Rzadko

Wocale

Nie

dotyczy

Pisa¢ sms-y

(@)

@)

@)

@)

@)

Rozmawiac przez telefon
[bez zestawu glosnomdwiacego]

Prowadzi¢ jedna reka

Robi¢ zdjecia

Jes¢/pic

Poprawia¢ [makijaz/garderobe/
garderobe]

Stuchaé gtosno muzyki

[Nie zapina¢ paséw/nie nosi¢ kasku]

[Nie mie¢ wlaczonych swiatet lub nie
uzywac kierunkowskazu /

C |O|C] © |[O|0o|0] O

o |O|0] © |[O|0|0] O

o |O|0] © |[O|0|0] O

© |0|0] © |[O|0|0] O

© |O|0] © |[O|0|0] O
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nie nosi¢ odziezy odblaskowej w te-
renie niezabudowanym lub nie mie¢
oswietlenia]

10

By¢ pod wptywem alkoholu, narko-
tykéw lub innych substancji psycho-
aktywnych

11

By¢ pod wptywem lekéw przeciw-
bolowych, spowalniajacych odruchy
albo uposledzajacych wzrok lub
stuch

12

By¢ na kacu

13

By¢ zmeczonym, niewyspanym
lub zamyslonym

14

Przekracza¢ dozwolona/bezpieczng
predkos¢

15

W inny spos6b tamac przepisy dro-
gowe

16

Scigac sie z innymi uczestnikami
ruchu

17

[Przewozi¢ dziecko bez fotelika/
Mie¢ pod opieka dziecko jadace na
rowerze bez kasku]

18

[Nie przepuszczac pieszych na przej-
Sciu / Przejezdzac przez przejscie dla
pieszych]

19

Korzystac z [laptopa, tabletu lub
innego urzadzenia przeno$nego
(np. ustawia¢ GPS)/tabletu lub

innego urzadzenia przenos$nego]

20

[Jechac ulica zamiast biegnaca obok
$ciezkg rowerowaq]

21

[Jecha¢ chodnikiem zamiast ulicg]

22

[Podrézowac wiele godzin bez
robienia przerw]

23

[Jecha¢ samochodem bez OC]

24

[Odbywac dtuga podrdz niespraw-
nym autem|]

C |0 O |0 O

© |0 O |0 O

© |0 O |0 O

© |0 O |0 O

© |0 O |0 O

25

[Nie zwalnia¢ w sytuacjach tego
wymagajacych (obszary zabudo-
wane, przejscie dla pieszych, roboty
drogowe, strefa zamieszkania,

szkoly, itp)]
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Pytanie MT2B, typ: MatrixTableOneInRow
[tylko piesi]
Jak czesto zdarza sie Pani/Panu zachowywac podczas poruszania sie pieszo

w poszczego6lny sposdb:

Czesto | Czasami | Rzadko | Wcale Nie
dotyczy
1 | Pisa¢ sms-y ®) ®) ®) O O
2 | Rozmawia¢ przez telefon @) @) @) ®) ®)
3 | Robi¢ zdjecia ©) ©) ©) @) O
4 Przechodzic’ przez pasy na czerwo- o o o o o
nym $wietle
5 Przechodzi¢ w miejscu niedozwolo- o o o o o
nym
Stucha¢ gtosno muzyki ®) ®) ®) O O
Przebiegac przez jezdnie ©) ©) ©) ®) ©)
5 Nie nos.ic' o.dzieiy odblaskowej o o o o o
w terenie niezabudowanym
By¢ pod wptywem alkoholu, narkoty-
9 | kéw lub innych substangji psychoak- o o o (@) o
tywnych
By¢ pod wptywem lekéw przeciwbo-
10 | lowych, spowalniajacych odruchy o o o O o
lub uposledzajgcych wzrok lub stuch
11 | By¢ na kacu ©) ©) ©) ©) ©)
. By¢ zr,nqczonym, niewyspanym lub o o o o o
zamyslonym
13 | Wymuszac pierwszenstwo o o o ®) o
14 Korzystaé z ta]:?letu lub innego urza- o o o o o
dzenia przenosnego

Pytanie MT3, typ: MatrixTableOneInRow
[tylko kierowcy lub rowerzyscil
Kiedy podroézuje Pan(i) [samochodem lub innym pojazdem mechanicznym jako

pasazer/rowerem wraz z inna osobal, jak czesto zdarza sie [kierowcy/tej osobiel:

Czesto | Czasami | Rzadko Woeale Nie
dotyczy
1 | Pisa¢ sms-y @] o o ®) ®)
Rozmawiac przez telefon
2 | [bez zestawu gtosnomodwia- O o o O O
cego]
3 | Prowadzi¢ jedna reka (@] (@] (@] O O
4 | Robi¢ zdjecia (@) (@] (@] O (@]
5 | Jes¢/ pi¢ O (@) o O O
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Poprawia¢ [makijaz/garde-
robe]

Stucha¢ gtosno muzyki

[Nie zapina¢ paséw /
nie nosi¢ kasku]

[Nie mie¢ wlaczonych swiatet
/ nie nosi¢ odziezy odblasko-
wej w terenie niezabudowa-
nym lub nie mie¢ o$wietlenia]

10

By¢ pod wptywem alkoholu,
narkotykéw lub innych sub-

stancji psychoaktywnych

11

By¢ pod wptywem lekow
przeciwbdlowych, spowalnia-
jacych odruchy lub uposle-
dzajacych wzrok lub stuch

12

By¢ na kacu

13

By¢ zmeczonym, niewyspa-
nym lub zamyslonym

14

Przekracza¢ dozwolona/
bezpieczna predkos¢

15

W inny spos6b tamac prze-
pisy drogowe

16

Scigad sie z innymi uczestni-
kami ruchu

17

[Przewozi¢ dziecko bez fote-
lika/Mie¢ pod opieka dziecko
jadace na rowerze bez kasku ]

18

[Nie przepuszczac pieszych
na przejsciu /Przejezdzac
przez przejscie dla pieszych]

19

Korzysta¢ z [laptopa, tabletu
lub innego urzadzenia prze-
nosnego/tabletu lub innego
urzadzenia przenosnego]

20

[Jechac ulica zamiast biegnaca
obok $ciezka rowerowa]

21

[Jecha¢ chodnikiem zamiast
ulica]
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Pytanie MT4, typ: MultiChoiceMan
Czy / w jakich kursach lub szkoleniach podnoszacych kwalifikacje w zakresie

bezpieczenstwa w ruchu drogowym zdarzylo sie Pani/Panu bra¢ udzial?

1 | O | Szkota bezpiecznejjazdy

Pierwsza pomoc

Inne - jakie?
Zadne

e
OO o

Pytanie MT4A, typ: MultiChoiceMan
Co wedlug Pani/Pana moze motywowac do podjecia kursow z zakresu
bezpieczenstwa ruchu drogowego?

Prosze wybra¢ 3 najwazniejsze Pani/Pana zdaniem motywacje.
Potrzeba bycia dobrym kierowca [K]

Potrzeba zdobycia umiejetnosci jazdy ekonomicznej [K]

Potrzeba zdobycia umiejetnosci jazdy dynamicznej [K, R]

Potrzeba zdobycia uznania/zaimponowania w swoim otoczeniu [K]

Potrzeba poczucia bezpieczenstwa na drodze [K, R]

Potrzeba panowania nad ryzykiem na drodze [K, R]
Potrzeba zwiekszenia poczucia wlasnego bezpieczenstwa [K, R, P]

Potrzeba zwigkszenia poczucia bezpieczenistwa swojej rodziny [K, R, P]

O |0 (3| (U || W N | =

Obowiazek natozony przez pracodawce [K, R, P]

Poczucie obowigzku/che¢ posiadania mozliwo$ci udzielania pomocy innym
[K, R, P]

Inne - jakie?

Zadne

Oojo| O ggoogogoooo

1 | O | Prawojazdy kategorii A (na motocykle)

Prawo jazdy kategorii B (na pojazdy do 3,5t: samochody osobowe,
mikrobusy, ciagniki)

Prawo jazdy kategorii C (na pojazdy powyzej 3,5t)

Karta rowerowa

Inne — jakie?

O
O
O | Prawo jazdy kategorii D (na autobusy)
O
O
O

Zadne
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Blok WBRD - SWIADOMOSC ZAGROZEN I STAN WIEDZY BRD

Pytanie WBRD], typ: MultiChoiceMany (max 3)

Teraz chcial(a)bym spytac o Pani/Pana opinie dotyczace stanu bezpieczenstwa

i zagrozen w Polsce. Jakie zdarzenia sposréd wymienionych ponizej
Pani/Pana zdaniem najbardziej zagrazaja Polakom?

O Powodzie

Zanieczyszczenie Battyku

Wypadki drogowe

Zanieczyszczenia wod stodkich i powietrza

Pozary laséw

Huragany i wichury

1
2
3
4
5
6
7

ojoooioio

Inne - jakie?

Pytanie WBRDI1A, typ: OpenOne
Jakie sa Pani/Pana zdaniem najczestsze przyczyny wypadkow drogowych

w Polsce?

Pytanie WBRD2A, typ: MultiChoiceMany

Jakie sa Pani/Pana zdaniem najbardziej dotkliwe dla ofiary skutki zdrowotne

wypadkoéw drogowych?

Prosze wybracé 3 najbardziej dotkliwe sposréd ponizszych.

O

Ciezkie obrazenia skutkujace $miercig

Niepetnosprawnos¢ (wézek inwalidzki, kalectwo, okaleczenie ciata)

Oszpecenie

Uzaleznienie od innych

Depresja, fobie, zaburzenia emocjonalne

Dlugotrwaty bol fizyczny

Dlugotrwaty pobyt w szpitalu i rehabilitacja

® |G|l |alw|w|[Nn|r
gioooaolg o

Inne - jakie?
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Pytanie WBRD2A1, typ: MultiChoiceOne
Ktory sposrod nich jest Pani/Pana zdaniem najbardziej dotkliwy?

Prosze wybracé 1 odpowiedz.

Ciezkie obrazenia skutkujace Smiercig
Niepelnosprawnos¢ (wozek inwalidzki, kalectwo, okaleczenie ciata)

Oszpecenie

Uzaleznienie od innych
Depresja, fobie, zaburzenia emocjonalne

Dilugotrwaty bdl fizyczny

Diugotrwaly pobyt w szpitalu i rehabilitacja
Inne

Ooooojojoo| b

@I U | WN =

Pytanie WBRD2B, typ: MultiChoiceMan
Jakie sa Pani/Pana zdaniem najbardziej dotkliwe skutki spoleczno-ekonomiczne

wypadkow drogowych wsrdd ich ofiar oraz 0séb im bliskich?
Prosze wybrac 3 najbardziej dotkliwe sposréd ponizszych.

110 Obnizenie jakosci zycia wyrazone spadkiem aktywnosci towarzyskiej (ograni-
czony dostep do rozrywek, kina, teatréw, klubow)

2 | O | Osierocenie dzieci

3| O Obnizenie zarobkéw wsrdd ofiar i obnizenie standardu zycia rodziny poszkodo-
wanego

4 O Obnizenie aktywnosci zawodowej i mozliwosci zarobkowej wérdd bliskich ofiar
wypadkdéw na skutek potrzeby opieki domowej nad ofiarami

s 0O Wydatki na dostosowanie domu do potrzeb osoby niepetnosprawnej w wyniku
wypadku drogowego

6 | O Wydatki zwiazane z zapewnieniem rehabilitacji ofiarom wypadkow, celem przy-
wrdcenia im pelnej badz czeSciowej sprawnosci fizycznej

2 O Wydatki na terapie psychologiczne dla ofiar wypadkéw drogowych celem przy-
wroécenia im zdolnosci do funkcjonowania w spoteczenstwie

s | O Stan wykluczenia spotecznego wéréd ofiar wypadkéw na skutek bélu, cierpienia i
traumy powypadkowej

9 | O | Inne —jakie?

Pytanie WBRD2B1, typ: MultiChoiceOne

Obnizenie jakosci zycia wyrazone spadkiem aktywnosci towarzyskiej (ograni-
czony dostep do rozrywek, kina, teatréw, klubow)

2 | OO | Osierocenie dzieci

Obnizenie zarobkéw wsrod ofiar i obniZzenie standardu zycia rodziny poszko-
dowanego

Obnizenie aktywnosci zawodowej i mozliwosci zarobkowej wérdd bliskich ofiar
wypadkdéw na skutek potrzeby opieki domowej nad ofiarami
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5| O Wydatki na dostosowanie domu do potrzeb osoby niepetnosprawnej w wyniku
wypadku drogowego

e | O Wydatki zwiazane z zapewnieniem rehabilitagji ofiarom wypadkow, celem
przywrocenia im pelnej badz czesciowej sprawnosci fizycznej

. Wydatki na terapie psychologiczne dla ofiar wypadkéw drogowych celem
przywrocenia im zdolnosci do funkcgjonowania w spoleczenstwie

s | O Stan wykluczenia spotecznego wérod ofiar wypadkéw na skutek bélu, cierpie-
nia i traumy powypadkowej

9 | O | Inne

Pytanie WBRD3A,B,

p: MatrixTableOneInRow

Spadlo Spadlo Nie Wzrosto Wozrosto
istotnie  |nieznacznie |zmienilo sie |nieznacznie istotnie
Ryzyko bycia ofiarg
w wyniku wypadku
1 | drogowego w Pol- o O O O O
sce w ciggu ostat-
nich 10 lat:
Zdec'ydo- Raczej tak Am ték Raczej nie Zdec'yd(')—
wanie tak ani nie wanie nie
Uwazam, ze w ciaggu
najblizszych 10 lat
p | mozna zne}c?me o o o o o
zmniejszy¢ liczbe
ofiar wypadkéw dro-
gowych w Polsce

Pytanie WBRD4, typ: MultiChoiceOne
Jak Pan(i) sadzi, jaka rocznie kwote przeznacza si¢ z Pani/Pana podatkéw

na pokrycie kosztow skutkéw wypadkow drogowych?

1| O | ponizej500 ztotych

2 | O | od500do 1000 ztotych
3| O | od 1000 ztotych do 1500
4 | O | ponad 1500 ztotych

Pytanie WBRDS6,

p: MultiChoiceMan

Czy Pani/Panu lub komus z Pani/Pana bliskich zdarzylo sie osobiscie mie¢

do czynienia z wypadkiem drogowym, w ktérym byly osoby ranne?

1| O | Tak-jako sprawca wypadku

2 | O | Tak-jako ofiara wypadku

3 | O | Tak-jako obserwator wypadku / osoba postronna

s 0O Nie, nigdy nie mielismy osobiscie do czynienia z wypadkiem, w ktérym byty
osoby ranne
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A czy Pani/Panu osobiscie zdarzylo sie kiedykolwiek by¢ sprawca jakiegokolwiek

wypadku lub kolizji drogowej?

10 Tak — wypadku

210 Tak — drobnej kolizji, sttuczki
310 Nie

Pytanie WBRD7A, typ: MultiChoiceOne

ogolnie ocenia Pan(i) ryzyko, ze stanie sie Pan(i) ofiara wypadku drogowego?

©)
O
O
©)

Bardzo wysokie

Wysokie
Niskie
Bardzo niskie

Pytanie WBRDSA, typ: MultiChoiceMany

Ktore z ponizszych zachowan kierowcéw w trakcie prowadzenia samochodu

lub innych pojazdéw mechanicznych uwaza Pan(i) za niegrozne?

Pisanie sms-6w

Rozmawianie przez telefon bez zestawu glosnomdwigcego
Prowadzenie jedna reka

Robienie zdje¢

Jedzenie / picie

Poprawianie makijazu / garderoby
Stuchanie gto$no muzyki

Nie zapinanie paséw

Jazda bez wlaczonych swiatet lub bez uzywania kierunkowskazéw

Bycie pod wptywem alkoholu, narkotykdw lub innych substancji psychoaktywnych
Bycie pod wptywem lekéw przeciwbdlowych, spowalniajacych odruchy

lub uposledzajacych wzrok lub stuch

Bycie na kacu

O (0| | U || WIN| =

=
=)

Q|0 © |[O|O0|0|C|0|C|0|0|0|0] O |O|0|C|0|0|0|0|0|0|0

ey
=y

12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

Bycie zmeczonym, niewyspanym lub zamyslonym
Przekraczanie dozwolonej/bezpiecznej predkosé

W inny sposéb famanie przepiséw drogowych
Sciganie si¢ z innymi uczestnikami ruchu
Przewozenie dziecka bez fotelika

Nie przepuszczanie pieszych na przejsciu

Podrézowanie wiele godzin bez robienia przerw

Jechanie samochodem bez OC

Odbywanie dtugiej podrézy niesprawnym autem

Nie zwalnianie w sytuacjach tego wymagajacych (obszary zabudowane, przejscie
dla pieszych, roboty drogowe, strefa zamieszkania, szkoly, itp.)

Korzystanie z laptopa, tabletu lub in. urzadzenia przenosnego (np. ustawianie GPS)

22

23
24

Zadne z powyzszych
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Pytanie WBRDSB, typ: MultiChoiceMan
Ktore z ponizszych zachowan rowerzystow w trakcie prowadzenia roweru

uwaza Pan(i) za niegrozne?

1|O| Pisanie sms-6w

2 |O| Rozmawianie przez telefon

3 |O| Prowadzenie jedng reka

4 |O| Robienie zdje¢

50| Jedzenie/ picie

6 |O| Poprawianie garderoby

7 |O| Jechanie ulica zamiast biegnaca obok sciezkg rowerowa

8 |O| Jechanie chodnikiem zamiast ulicg

90| Sluchanie glosno muzyki

10|O| Jazda bez kasku

11|O| Jazda bez odziezy odblaskowej lub oswietlenia

12/O| Bycie pod wptywem alkoholu, narkotykéw lub innych substandji psychoaktywnych
Bycie pod wptywem lekéw przeciwbdlowych, spowalniajacych odruchy lub

13|0 . .
uposledzajgcych wzrok lub stuch

14/O| Bycie nakacu

15|O| Bycie zmeczonym, niewyspanym lub zamyslonym

16/ O| Przekraczanie dozwolonej/bezpiecznej predkosé

17/O| W inny sposéb tamanie przepisow drogowych

18|0| Sciganie sie z innymi uczestnikami ruchu

19|O| Posiadanie pod opieka dziecka jadgcego na rowerze bez kasku

20|O| Przejezdzanie przez przejécie dla pieszych

21/0| Korzystanie z laptopa, tabletu lub innego urzadzenia przeno$nego

22|0| Zadne z powyzszych

Pytanie WBRDSC, typ: MultiChoiceMan
Ktore z ponizszych zachowan pieszych w trakcie przechodzenia przez jezdnie

uwaza Pan(i) za niegrozne?
Pisanie sms-Ow
Rozmawianie przez telefon

Robienie zdje¢
Przechodzenie przez pasy na czerwonym $wietle

Przechodzenie w miejscu niedozwolonym
Stuchanie glo$no muzyki

Przebieganie przez jezdnie

Poruszanie si¢ bez odziezy odblaskowej w terenie pozamiejskim

Bycie pod wptywem alkoholu, narkotykéw lub innych substancji psychoaktywnych
Bycie pod wptywem lekdw przeciwbdlowych, spowalniajacych odruchy lub uposle-
dzajacych wzrok lub stuch

Bycie na kacu

O |0 (]| |Ul [ W N (=

[y
(=}

[y
j—y

[y
N

Bycie zmeczonym, niewyspanym lub zamyslonym
Wymuszanie pierwszeristwa

[y
w

O|0|C|0| © |[O|0|C|0|0|0|0|0|0

[y
=

Zadne z powyzszych
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Pytanie WBRD?Y, typ: MultiChoiceOne
Czy sadzi Pan/Pani, ze istnieja sytuacje, ktore uzasadniaja tamanie przepisow

drogowych?
110 Tak — jakie?
2|0 Nie

Blok Conjoint

Wprowadzenie dla kierowcow:
A teraz specjalna cze$¢ badania. Ma na celu zweryfikowanie, jakie znaczenie maja dla
Pani/Pana poszczegolne parametry drogi przy wyborze trasy.
Budowa i utrzymanie réznych drég wiaze sie z r6znego rodzaju kosztem. Jest on ponoszony
przez budzet panistwa oraz dodatkowo przez kierowcéw w podatku akcyzowym. W przed-
stawionych dalej do wyboru opcjach przyjelismy, ze przejazd réznego rodzaju drogami moze
wigzac sie z kosztem ponoszonym bezposrednio przez kierowce. Prosze wyobrazic¢ sobie, ze
taki scenariusz jest mozliwy i wybrac te opcje trasy, ktdre sa najlepsze z Pana(i) punktu wi-
dzenia.
Zanim przejdzie Pan(i) dalej, prosze zapoznac sie dokladnie ze sposobem konstrukgji opcji
trasy przedstawionym ponizej. Kazda opcja trasy bedzie zawierata:

— rodzaj drogi (wraz z informacja o czasie przejazdu i mozliwych opéznieniach zwiaza-

nych z natezeniem ruchuy),
— dlugos¢ trasy,
— dane na temat ofiar wypadkéw drogowych na tej trasie w ciggu roku.

Wprowadzenie dla pieszych:
A teraz specjalna cze$¢ badania. Ma na celu zweryfikowanie, jakie znaczenie maja dla
Pani/Pana poszczegodlne parametry przejscia dla pieszych przy wyborze sposobu przecho-
dzenia przez jezdnie.
Budowa i utrzymanie réznych przejsé dla pieszych wiaze sie z réznego rodzaju kosztem. Jest
on ponoszony przez budzet panstwa, w tym przez obywateli w ich w podatkach dochodo-
wych. W przedstawionych dalej do wyboru opcjach przyjeliSmy, ze zapewnienie sobie moz-
liwosci przekraczania jezdni réznymi typami przej$¢ moze wiazac sie z kosztem ponoszonym
bezposrednio przez pieszego - w formie miesiecznego abonamentu. Prosze wyobrazi¢ sobie,
Ze taki scenariusz jest mozliwy i wybrac te opcje przejécia dla pieszych, ktore sa najlepsze
z Pana(i) punktu widzenia.
Zanim przejdzie Pan(i) dalej, prosze zapoznac sie dokladnie ze sposobem konstrukgji opdji
przechodzenia przez jezdnie przedstawionym ponizej. Kazda opcja przejscia bedzie zawie-
rafa:

— rodzaj przejscia,

— odlegtos¢ do przejscia,

— czas oczekiwania na przejscie,

— dane na temat ofiar wypadkéw drogowych na tym przejSciu w ciagu roku.
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Blok C - Czlowiek

Pytanie C1, typ: MatrixTableOneInRow

Zblizamy sie juz powoli do konca wywiadu. Chcial(a)bym teraz zadac¢ kilka pytan
dotyczacych Pana/Pani, Pana/Pani stylu Zycia i zdrowia. Jak opisal(a)by Pan(i)

siebie? Dla kazdego stwierdzenia prosze wskazad, na ile jest ono prawdziwe
Iub nieprawdziwe w stosunku do Pani/Pana.

Zdecyfdo- Raczej |Raczejnie- Z.dec.ydowa—
wanie rawdziwe |prawdziwe| | Pl
prawdziwe P p dziwe

1 Lubie, kiedy méj dzien przebiega o o o o
wedlug ustalonego rytmu

) Dl.IZO pracuje, stale jestem o o o o
zaijety(a)

3 | Szybko sie nudze O O O o

4 Najchetniej spedzam czas o o o o
w domu

5 Duzo podr(?zu]e (po kraju o o o o
lub za granice)
Bardzo dbam o swoje zdrowie ©) ©) @) O
Lubie wyrézniac sie z thumu O O O (@]

8 Cze;s’fo zg'arza‘sw;, ze mam inne o o o o
zdanie niz moje otoczenie

9 W zyciu wazny jest dla mnie o o o o
komfort i wygoda

10 Barc.IZ(.) dbaTn o be.zPl-eczenstwo o o o o
swoje i swoich najblizszych

n Bard%o .dba.lm o to, comysla o o o o
0 mnie inni

. Regularnie uprawiam sport, o o o o
dbam o kondycje i sylwetke

13| Czesto sie denerwuje O O O O

14 Fubie;i k‘iedy w moim zyciu duzo o o o o
sie dzieje
Uwazam, ze moge mie¢ znaczacy

15| wplyw na otaczajacq mnie rzeczy- O O O O
wisto$¢

16 Ak,tywme angazuje sie w dziatal- o o o o
nos¢ charytatywna

17 Aktywr‘lie angaiuje,; s.ie, W sprawy o o o o
lokalnej spotecznosci
Jest dla mnie wazne, aby m¢j

18| standard Zzycia nie byt gorszy od (@) (@) (@) o
tego, jaki jest w moim otoczeniu
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19| Generalnie lubie innych ludzi ©) ©) ©) ®)

20 Zawsze opt,ylmlstyczme patrze o o o o
w przyszlosé
Jestem cztonkiem co najmniej

21| jednego towarzystwa, organizacji O O O (@)
lub klubu

” ChQ.h‘l.le spedzam ans w towarzy- o o o o
stwie innych ludzi

Pytanie C2, typ: MultiChoiceMany

Prosze wskaza¢ wielkos¢/wielko$ci miejscowosci, w ktorej/ktdrych mieszkal(a)

Pan(i) do 15 roku zycia:
Wies

Miasto do 20 tys. mieszkancow

Miasto 21 — 49 tys. mieszkaricow

Miasto 50 — 99 tys. mieszkancow
Miasto 100 — 199 tys. mieszkaricow
Miasto 200 — 499 tys. mieszkaricow

N|jo | ulw|w|[Nw|kr
giojo/gjooja

Miasto powyzej 500 tys. mieszkancow

Pytanie C3, typ: MatrixTableOneInRow

Jak czesto zdarza si¢ Panu/Pani wykonywac nastepujace czynnosci: ‘

vIv(l tl}lzol;ii}; Kilka razy w mljzsziqcu Nigdy
, . . | wmiesiacu o
lub czesciej lub rzadziej
Pi¢ alkohol
Pali¢ papierosy

Uzywac narkotykéw lub innych
substangji psychoaktywnych

4 | Uprawiacjogging lub ptywa¢
Grac¢ w pilke lub inne sporty
zespotowe

6 | Spacerowac

Chodzi¢ na sitownie lub zajecia
fitness
Spedzac czas na swiezym powietrzu

Grac w gry losowe lub hazardowe
10 | Zazywac leki bez recepty

11 | Zazywac leki na recepte

12 | Chodzi¢ do kina, teatru lub opery
13 | Czytad prase lub ksigzki

O|0|0|0|0|0|0] © |0 O |0 © |00
O|0|0|0|0|0|0] © |0 O |0 © |00
O|0|0|0|0|0|0] © |0 O |0 © |00
O|0|0|0|0|0|0] © |O] O |0 © |00

14 | Spedzac czas w gronie bliskich
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15 Wyc,hodzm do klubdw, restauragji, o o o o
pubdw

16 | Chodzi¢ do kosciota (@) (@) (@) O

17 Odwiedza¢ groby bliskich, spedza¢ o o o o
Cczas na cmentarzu

Pytanie C4, typ: MatrixTableOneInRow

Jak ocenil(a)by Pan(i) swdj stan zdrowia w nastepujacych aspektach? ‘

Bardzo Raczej Raczej Bardzo
dobry dobry zty zty
1 | Ogolny stan zdrowia (@] (@) o (@)
2 | Wzrok o (@) o (@)
3 | Stuch o (@) o (@)
4 | Sprawno$c¢ ruchowa (@] (@) o (@)
5 | Sprawnos¢ intelektualna o (@) o (@)

Pytanie C5, typ: MatrixTableOneInRow
Jak czesto zdarza sie Panu/Pani wykonywac nastepujace czynnosci zwiazane

z dbaniem o zdrowie:

Regularnie | Sporadycznie | Wecale
1 I.<upow‘?1c w1tam1ny. lub inne $rodki pro- o o o
filaktyki zdrowotnej
2| Odbywac wizyty u lekarzy specjalistow (@) (@) (@)
3| Odbywac wizyty u stomatologa (@] (@) (@)
4| Kupowac tzw. zdrowa zywnos¢ (@) (@) (@)
5| Korzystac¢ z prywatnej opieki medycznej (@) O O
6 | Mierzyc¢ ci$nienie tetnicze krwi O O O
. Badéc poziom cholesterolu, glukozy o o o
(cukier)
8 | Badac wzrok @) @) @)
9 V\./ykf)nywac r.nammograﬁe; lub USG o o o
piersi / badania prostaty
10 Wykon.ywac }.JodstaW(?we badania o o o
(badanie krwi, cytologia, etc)
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Pytanie C6, typ: MultiChoiceMan

Ktdre z nizej wymienionych wydatkéw na bezpieczenstwo Pan(i) ponosi?

O Ubezpieczenie samochodu - OC

Ubezpieczenie samochodu - AC

Ubezpieczenie na zycie

Ubezpieczenie domu/mieszkania

Ubezpieczenie od chordb lub niezdolnosci do pracy

Uk W N
Oogogg

Zadne z powyzszych

Pytanie C7, typ: MultiChoiceOne
Jest tu narysowana drabina. Sam d6t drabiny oznacza zycie najgorsze, jakie
mogloby Pania/Pana spotkac. Wierzcholek oznacza najlepsze zycie, jakiego

moglaby Pani/mogltby Pan oczekiwac.
Prosze wskazac cyfre wskazujqcq miejsce, w jakim zgodnie z Pani/Pana odczuciem
znajduje sie Pani/Pana obecne Zycie.

1 | O | 1 10 | —najlepsze zycie, jakiego mogtabym/mogtbym sie spodziewac
2 | Oj1L 91
3 | 0(1 81
4 (O 1 71
5 |01 61
6 |O|1 51
7 | 4O|1l 41
8§ |O|1 31
9 |O|1 21
001 11
11 | O | 1__0 | —najgorsze zycie, jakiego mogtabym/mogltbym si¢ spodziewac

METRYCZKA CD

Pytanie S9, typ: MultiChoiceMany

Prosze okresli¢ swoja aktualna sytuacje zawodowa.

Prosze wskazac wszystkie odpowiedzi opisujgce Pana/Pani sytuacje.

1 | 0O
2 O
3 O
4 | O
5 O
6 O
7 | O
8 O
9 O

Ucze sie (np. w gimnazjum, szkole pomaturalnej, itp.)

Studiuje

Mam stata prace

Pracuje dorywczo

Jestem na urlopie macierzyniskim / wychowawczym

Jestem na emeryturze / rencie
Jestem bezrobotna(y)

Nie pracuje, zajmuje sie domem

Inna sytuacja —jaka?
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Pytanie S9A, typ: OpenOne

Jak dtugo jest Pan(i) bezrobotna(y)?

|__I__| miesiecy

Pytanie S9B, typ: OpenOne

Jaki jest Pani/Pana zawod wykonywany?

Pytanie S10, typ: MultiChoiceOne

resli¢ swdj obecny status zawodowy zgodnie z lista ponizej:

1 | O | Kierownik zaktadu, prezes, dyrektor wyzszego szczebla
2 | O | Kierownik nizszego lub $redniego szczebla

3 | O | Spegjalista, wolny zawdd, pracownik umystowy, nauczyciel
4 | O | Technik lub inny $redni personel

5 | O | Pracownik administracyjno-biurowy lub obstugi klienta
6 | O | Przedsigbiorca zatrudniajacy pracownikéw

7 | O | Osoba fizyczna prowadzaca dziatalnos¢ gospodarcza

8 | O Pracownik ustug, sprzedawca

9 | O | Pracownik stuzb mundurowych

10 | O | Robotnik (wykwalifikowany lub niewykwalifikowany)
11 | O | Rolnik indywidualny

12 | O | Inny (jaki?)

Pytanie S11, typ: MultiChoiceOne
Ile 0s6b liczy Pani/Pana gospodarstwo domowe? Chodzi o osoby mieszkajqce

i utrzymujgce sie wspolnie z Paniq/Panem. Prosze wzigc pod uwage rowniez siebie.

1 10 1 osoba

2 | O 2 osoby

3 |0 3 osoby

4 | O 4 osoby

5 | O 5 0séb

6 | O 6 0sob

7 |0 7 lub wiecej os6b

Pytanie S12, typ: MultiChoiceMany
Prosze wskazac¢ wszystkie osoby w Pani/Pana gospodarstwie domowym,

oprocz Pani/Pana.

Partner(ka)/wspdtmatzonek

Rodzice / tesciowie

Moje dzieci do 18-tego roku zycia

Moje dzieci powyzej 18-tego roku zycia

Inne osoby doroste

N[ W N =

O|0|0|0|0|0

Inne osoby niepetnoletnie
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Pytania S13, typ: MultiChoiceOne
1 | O | Tylkoja
2 | O | Jaiinne osoby (jakie?)

3 10 Tylko inne osoby (jakie?)

Pytanie S14, typ: MultiChoiceOne

Jak okreslil(a)by Pan(i) sytuacje materialna swojego gospodarstwa domowego?

1
2
3
4
5

Pieniedzy nie wystarcza nawet na najpilniejsze potrzeby

Trzeba odmawiac sobie wielu rzeczy, aby starczylo na zycie

Na co dzien pieniedzy wystarcza, ale nie sta¢ nas na wieksze wydatki

Pieniedzy wystarcza na wszystkie, nawet te wieksze wydatki

o|0|0|0 |0

Jestesmy zamozni

Pytania S15A,B,C (kolejno), typ: MultiChoiceOne
Jakie jest wyksztalcenie Pani/Pana:

A: wspétmalzonka/partnera?

B: matki

C: ojca

1 | O | Niepelne podstawowe

2 | O | Podstawowe

3 | O | Gimnazjalne

4 | O | Zasadnicze zawodowe

5 | O | Niepelne $rednie (ukoriczona szkota Srednia bez matury)
6 | O | Srednie ogélne

7 | O | Srednie zawodowe

8 | O | Policealne / pomaturalne

9 | O | Niepelne wyzsze (ukonczone studia wyzsze bez dyplomu)
10 | O | Wyzsze licengjackie / inzynierskie

11 | O | Wyzsze magisterskie lub réwnorzedne

12 | O Doktorat / studia podyplomowe

Pytanie S16, typ: MultiChoiceOne
Czy w Pani/Pana gospodarstwie domowym znajduje si¢ [samochdd osobowy/

rower]?

1 | O | Tak, jeden — jaki? (prosze podac rodzaj i wiek w latach)
210 Tak, wiecej niz jeden — jakie? (prosze podad rodzaje i wiek w latach)
3 |O | Nie
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SUMMARY

Economic value of statistical human life
in terms of road safety

Across the world, the number of people who face the consequences of road
accidents is constantly increasing. In addition to personal losses, a significant
problem facing societies is the high economic losses generated by road accidents.
For this reason, the policies of the more developed countries pay special attention
to the effectiveness of the measures taken to improve road safety, provided that
preventive measures are based on a cost-benefit analysis and are taken only in
areas that are effective. Hence, it is necessary to develop methods for the economic
valuation of the statistical human life in terms of road safety.

From an economic point of view, it is also important to develop models to
examine what factors influence the development of this value. The most accurate
and reliable method is the WTP method. However, research using this method
requires a case-by-case approach, which makes it difficult and limits the possibility
of its practical application. From a practical point of view, therefore, there is a need
to build a model for not only analysing but also forecasting changes in the
economic statistical value of human life in road traffic in terms of WTP method.

This publication presents research on the scientific analysis of the
relationship between the factors of civilisational and economic development and
the level of safety in road traffic, and a proprietary method of assessing the
economic value of human life in terms of the safety of road traffic participants
using the concept of “willingness to pay” was developed, which was verified in
Polish conditions. An assessment of the impact of various factors determining the
civilisational and economic development on the amount of economic costs of road
accidents, including the economic value of statistical human life, was also carried
out.

The publication consists of five parts. Part 1 explains the importance of road
safety management. It contains the results of statistical analysis of data on the state
of road safety in Poland. To this end, a long-term analysis of the trend of changes
in road safety in Poland in the years 1955-2015 and a short-term comparative anal-

ysis of these indicators in comparison with other European countries in the years
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2005-2014 were carried out, as well as an analysis of the economic effects of road
accidents and a description of various safety measures and factors determining
the level of risk in road traffic. Finally, there is a summary of how the threat to
individuals in traffic is part of national security

Part 2 is the theoretical basis for the behaviour of road users. Using the
method of literature critical analysis, contemporary theories of consumer
behaviour were presented, referring them to the behaviour of road traffic
participants. On the basis of a synthesis of global experiences in the field of
modelling consumer behaviours, an analysis of factors determining the
behaviours of road traffic participants was carried out. This part also presents
characteristics describing the level of satisfaction of road traffic participants,
including their assessment in Polish conditions. The considerations contained in
this part have formed the basis for the development of methodological
assumptions for the study of the value of statistical human life based on the
individual inclination of road users to pay for the improvement of safety and with
the use of the utility functions.

Part 3 presents a synthesis of foreign and Polish experiences in the field of
economic valuation of the statistical human life. Systematics of this valuation
method and its characteristicc were presented. This part also includes a
comparison of the methods, taking into account their advantages and
disadvantages. The considerations contained in this part are the basis for the
development of unique methods for human life valuation.

Part 4 contains the results of empirical research on the Poles” willingness to
pay for the reduction of risk in road traffic and, consequently, the determination
of the value of human life in Poland. Using the results of literature studies,
included in parts 1-3, a proprietary method of estimating the economic value of
statistical human life in the aspect of road traffic safety in Polish conditions has
been developed. The methodology is based on a “willingness to pay” approach,
which allows the non-financial consequences of road accidents, including pain
and emotional suffering, to be assessed. The developed methodology assumes a
two-stage implementation with the use of qualitative research in the form of a
discussion forum and a quantitative research with an economic experiment. The
experiment was conducted using conjoint analysis. The part ended with an
analysis of the results obtained by applying the method.

Part 5 presents detailed results of statistical analyses concerning the
modelling of the value of statistical human life in the aspect of road traffic. These

analyses were carried out for selected countries in the world where the value of
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statistical human life has so far been estimated using the concept of willingness to
pay. The relationships between the value of human statistical life and various
factors of economic and social development were determined using econometric
modelling methods. This allowed two econometric models to be constructed that
reflected the value of statistical human life. Using these models, a prediction of the
value of statistical human life for the Member States of the European Union was
made.

The final part of the publication is its conclusion. It contains conclusions
drawn from the research that was carried out. It also refers to the verification of
thesis and research hypotheses as well as to the achievement of complex purposes
of the publication.

The literature and empirical research carried out in the field of positive
economics allowed to achieve the formulated purpose of the publication and to
verify the research hypotheses and publication theses.

Keywords: value of statistical life, road safety, social costs of road accidents
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