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DLACZEGO POWSTAŁ TEN PORADNIK

Kilkanaście lat pracy w największych gazetach w kraju 
uświadomiło mi, że jako dziennikarze bez przerwy omi-
jamy jeden z największych tematów, które mogą nam się 
trafić. Przecież opisując zjawisko powodujące znikanie co 
roku mieszkańców małej gminy, mielibyśmy gwarantowaną 
czołówkę. Dlaczego nie piszemy zatem na pierwszych stro-
nach o  bezpieczeństwie ruchu drogowego? Dlaczego nie 
tworzymy projektów i cykli związanych z BRD? Co właści-
wie w tym przeszkadza?

Zastanawiając się nad tym, doszedłem do wniosku, że przeszkodami nie są wy-
łącznie rutyna i schematyzm wkradające się w podawanie informacji z tej sfery. 
Nie zawsze doceniamy wagę tego tematu. Jednak nawet gdy jesteśmy jej świadomi, 
brakuje nam oparcia w danych i badaniach oraz warsztatu – zwłaszcza dziś, gdy 
świat mediów coraz mniej pozwala nam się skupić wyłącznie na jednej dziedzinie.

A przecież w tej sprawie chodzi o ludzkie życie. Czyż życie i dobro ludzi nie 
jest w ogóle podstawą istnienia naszego zawodu? 

W  tym sensie za bezpieczeństwo na drogach oprócz władz, drogowców i  służb 
jesteśmy odpowiedzialni także my, dziennikarze. Jeśli będziemy lepiej informować 
o tych sprawach, to mamy szansę wywrzeć gigantyczny wpływ na świadomość Pola-
ków – większy, niż są w stanie osiągnąć wszelkie kampanie społeczne prowadzone 
latami. 

Nie mam wątpliwości, że warto wykorzystać tę potężną szansę na zmianę i zmniej-
szenie liczby Polaków rannnych oraz ginących na naszych drogach. 

Pomyślałem, że żaden apel urzędników ani kampania firm nie trafią tak do dzien-
nikarzy jak rady od kogoś ze środowiska. To dlatego wraz z zespołem Brd24.pl 
przygotowałem ten poradnik. 
Staraliśmy się zgromadzić w nim jak najwięcej praktycznych wskazówek. Mam na-
dzieję, że będą pomocne w Waszej codziennej pracy. I że dzięki nim będziecie 
mieli narzędzia, by zgłębiać tę tematykę i odnajdywać właściwą perspektywę.

Zdaję sobie sprawę, że nie o wszystkim uda się napisać. Jednak jeśli udało mi się 
na coś zwrócić Waszą uwagę i do czegoś Was zainspirować, to uznam, że zrobiłem 
coś dobrego dla poprawy BRD. Reszta zależy od Was. 

Łukasz Zboralski, 
redaktor naczelny Brd24.pl – pierwszego w Polsce 
dziennikarskiego serwisu informacyjnego 
poświęconego bezpieczeństwu na drogach
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ROZDZIAŁ I
WYPADEK TO NIE TYLKO PRZYPADEK
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Czy
informacje o  wypadkach 

drogowych pojawiają się w  mediach? Ow-
szem. Co jakiś czas w  telewizji, radiu, 
Internecie i gazetach mówimy oraz pisze-
my o  wypadkach. Zwykle chodzi o  wypad-
ki spektakularne, w  których ginie wiele 
osób. A inne? To już zależy od przypadku. 
Bardzo często jest tak, że news o wypadku 
wchodzi na łamy tylko dlatego, że brakuje 
do kompletu jakiejś krótkiej informacji 
z kraju, a nic innego ciekawego się nie 
dzieje. Bo przecież, gdyby była zasada, 
że o każdym wypadku się informuje, choć-
by zawężając to do wypadków śmiertelnych, 
w  każdym medium musiałaby istnieć spe-
cjalna codzienna rubryka.

W polskich mediach informujemy o wypad-
kach drogowych wyrywkowo i trochę w tab-
loidowej logice. Takie podejście, choć wy-
daje się pozornie słuszne, jest szkodliwe. 
Przyzwyczajamy bowiem odbiorców do tego, 
że wypadki drogowe zdarzają się dość 
rzadko i  że są to od razu katastrofy. 
Nieświadomie budujemy tym samym w  spo-
łeczeństwie podświadome przekonanie, że 
tego zagrożenia nie trzeba brać pod uwagę 
za każdym razem, gdy rusza się w drogę. 
Innymi słowy – usypiamy czujność i  wy-
krzywiamy rzeczywistość.

To można zmienić. I  nie trzeba do tego 
codziennej stałej rubryki. Wystarczy, że 
przekaz dotyczący wypadków opatrzy się 
w minimalnym stopniu kontekstem – czyli 
np. odwołaniem do statystyki trasy, re-
gionu, kraju w  ujęciu tygodniowym, mie-
sięcznym czy rocznym. O ile więcej damy 
odbiorcom mediów, jeśli opisując tragiczny 
wypadek, zaznaczymy, który to już śmier-
telny w tym miesiącu, na tej drodze, w tym 
półroczu itd.? W ten sposób nie zostawimy 
ludzi z mylnym wrażeniem, że tragedie na 
drogach zdarzają się bardzo rzadko. To 
będzie najlepsza, bo mimowolna edukacja 
poszerzająca świadomość zagrożeń.

Oprócz jednorazowych, krótkich wiadomości 
o wypadkach czasem należy temu zagadnie-
niu poświęcić większy tekst. Wyjściem do 

niego może być newsowa informacja o tra-
gedii, ale wcale nie musi. Bez problemu 
można przekonać redakcyjne kolegium i re-
daktorów naczelnych do takiego tematu, 
jeśli ma się solidne argumenty. A  tych 
nie brakuje. 

Jak przekonać szefa i kolegium do publi-
kacji takiego tekstu?
Po pierwsze – ten temat jest tak bar-
dzo społeczny, jak tylko temat dzien-
nikarski być może. Dotyczy każdego, bo 
każdy się przemieszcza i  bywa uczestni-
kiem ruchu drogowego jako pieszy, kie-
rowca czy pasażer. Po drugie – temat jest 
tak ważny, jak tylko tematy dziennikar-
skie ważne być mogą. W wypadkach komuni-
kacyjnych ginie więcej osób niż w konflik-
tach zbrojnych. Według szacunków WHO co 
roku na drogach traci życie 1,2 mln osób.  
W  Polsce, mimo ogromnej poprawy, którą 
udało się osiągnąć w ciągu ostatniej de-
kady, nadal rocznie na drogach ginie ok. 
3 tys. ludzi. Pod tym względem mocno jesz-
cze odbiegamy od krajów UE. Czy nie jest 
ważnym celem dziennikarskim dociekanie, 
dlaczego tak się dzieje i jak możemy to 
zmienić – począwszy od edukacji, poprzez 
inżynierię, ratownictwo, nadzór, a skoń-
czywszy na działaniach administracji sa-
morządowej i rządowej włącznie?

Bezpieczeństwo ruchu drogowego to nie tyl-
ko temat do działu społecznego, w oczy-
wisty sposób związany jest też z takimi 
działami jak „zdrowie”, „edukacja”, „go-
spodarka”, „prawo”, „transport”, „inży-
nieria” czy „polityka”. Można go ujmować 
w wielu aspektach i warto mieć tego świa-
domość.

Ekonomia? Proszę bardzo – straty 
powodowane taką liczbą ofiar w Polsce się-
gają prawie 3 proc. PKB (dane za 2015 r.). 
Ich koszt to rocznie blisko 50 mld zł. 
Jedna śmierć kosztuje nas jako społeczeń-
stwo 2,05 mln zł. Utrata osób w wieku pro-
dukcyjnym ma wpływ na gospodarkę.

Trudno nie zauważać też spraw związanych 
z opieką zdrowotną – koszt opieki nad jed-
ną osobą ciężko ranną szacuje się w kraju 
na 2,3 mln zł.
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Infrastruktura? Wystarczy przyj-
rzeć się, jak pozytywnie na bezpieczeń-
stwo wpłynął olbrzymi projekt budowy dróg 
i autostrad. Jakie nowe rozwiązania chro-
niące nas podczas wypadków pojawiły się 
w  ostatnich latach, a  jakie jeszcze się 
powinny pojawić? Jak bardzo mamy nowo-
czesne systemy nadzoru?

Motoryzacja? To oczywiste – park 
samochodów w  Polsce jest wciąż jeszcze 
bardzo stary. Przeciętne auto ma ok. 16 
lat. Jak chronią podczas wypadku? Jak 
bardzo odbiegają od nowych standardów? 
A jakie nowe samochody najczęściej kupują 
Polacy i  jakie są ich wyniki w  testach 
zderzeniowych? Czy klienci w Polsce przy 
zakupie samochodu biorą pod uwagę jego 
bezpieczeństwo?

Prawo? Naturalnie – regulacje doty-
czące ruchu drogowego wciąż się zmienia-
ją. Warto sprawdzać, czy podążamy w kraju 
we właściwym kierunku. Czy proponowane 
zmiany mają oparcie w danych i czy jest to 
prowadzenie polityki opartej na naukowo 
potwierdzonych faktach? A przede wszyst-
kim – czy prawo jest egzekwowane?

Edukacja? To jasne – bez kształ-
cenia od najmłodszych lat trudno będzie 
o lepszą kulturę na polskich drogach. Jak 
z tym dziś radzi sobie szkoła? Czy orga-
nizacje pozarządowe działają w obszarach, 
które najbardziej wymagają zmian?

Polityka? Bez dwóch zdań – na całym 
świecie rządy zajmują się tą tematyką. Jed-
ni robią to lepiej, a inni dopiero się tego 
uczą. Dlaczego świat docenia Szwedów i ich 
projekt Wizji Zero (zero wypadków i ofiar na 
drogach)? Czy zagraniczne rozwiązania są 
obecne w Polsce? Które mogą się sprawdzić, 
a które ze względu na kulturową odmienność 
raczej nie zadziałają? Jaką mamy wizję 
w kraju, w regionie i dokąd ona nas dopro-
wadzi?

JAK NAPISAĆ 
DOBRY TEKST O BRD?

Oprócz podstawowych dziennikarskich py-
tań do tekstu (co, kto, kiedy, gdzie) 
zadaj sobie jedno ważne pytanie do wy-
myślonego tematu: „I co z tego?”. Jeśli 
uznasz, że tekst jest wart publikacji, 
zastanów się, do czego ma ona doprowa-
dzić. 

ZRÓB KONSPEKT. Zwróć uwagę na kontekst 
(liczba wypadków w miejscu, miesiącu czy 
z udziałem określonych użytkowników ru-
chu), zerknij w statystykę i zobacz, ja-
kie miejsce zajmuje w niej sprawa, którą 
opisujesz. Duże liczby w szerokim obra-
zie mogą pokazać wagę tematu.

DOCIEKAJ PRZYCZYNY. Nie zatrzymuj się 
na wstępnych ustaleniach policji. Spró-
buj również zbadać sprawy inżynieryjne 
(droga i jej otoczenie, sprawność samo-
chodu itp.).

OD SZCZEGÓŁU DO OGÓŁU. Twój temat przez 
jedną konkretną historię może ujawnić 
problem krajowy, systemowy – pamiętaj 
o tym, zbierając materiały. Ludzka hi-
storia pokaże też w przekonujący sposób, 
że wypadki wpływają na nasze życie. 

NIE WSTYDŹ SIĘ PYTAĆ. Szukaj osób, któ-
re mogą pomóc w ocenie zdarzenia. Pytaj 
ekspertów (spis źródeł i ważnych kontak-
tów znajdziesz na końcu poradnika).

BĄDŹ SCEPTYCZNY. Nie trzymaj się utar-
tych opinii i  schematycznych podejść. 
Wątp i szukaj – być może uda Ci się rzu-
cić nowe światło na sprawę. Sprawdzaj, 
jak rozwiązuje się to w innych krajach. 
Co mówią badania naukowe na ten temat?

OCZEKUJ EFEKTU. Jeśli wykryłeś, co dzia-
ła źle, to domagaj się deklaracji napra-
wy od tych, którzy powinni wprowadzić 
zmiany. Wróć do sprawy wypadku, gdy za-
kończy się np. proces w  sądzie. Obej-
rzyj ustalenia biegłych i  porównaj je 
z  pierwszą informacją policji. Spraw-
dzaj, czy odpowiedzialni za poprawę 
wprowadzili zmiany (zarówno na poziomie 
lokalnym, jak i krajowym).
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ROZDZIAŁ II 
STATYSTYKA. I CO Z NIEJ WYNIKA

Nie uda się w  pogłębiony sposób podać 
informacji o  wypadku drogowym ani zna-
leźć dobrego tematu bez wiedzy o tym, jak 
wygląda bezpieczeństwo ruchu drogowego 
w Polsce i Europie.

Jedynym źródłem informacji o tej sferze 
w  Polsce są statystyki policyjne. Funk-
cjonariusze gromadzą je w swoim systemie 
– SEWiK (System Ewidencji Wypadków i Ko-
lizji).

Komenda Główna Policji publikuje na stro-
nie internetowej statystyki miesięczne 
oraz – na koniec każdego roku – zestawienia 
roczne. To tam odnotowywane są wszystkie 
wypadki, do których doszło w Polsce, ich 
przyczyny, okoliczności i sprawcy. Z ra-
portu można odczytać takie dane jak m.in. 
liczba wypadków w określonych miesiącach, 
dniach, godzinach, stan pogody, liczba 
wypadków w zależności od rodzaju pojazdu, 
informacje o  wypadkach z  niechronionymi 
uczestnikami ruchu drogowego i dane do-
tyczące wypadków związanych z  używaniem 
alkoholu.

Te same dane w  łatwiejszy do obróbki 
sposób można oglądać i  pobierać dzięki 
Polskiemu Obserwatorium BRD prowadzone-
mu przez Instytut Transportu Samochodo-
wego. W internetowym systemie obserwato-
rium możliwe jest tworzenie szczegółowych 
zestawień, np. dotyczących regionów czy 
konkretnych tras, a  także szczegółowych 
okoliczności wypadków. Dane śledzić można 
także z podziałem na poszczególne lata. 

Bardziej szczegółowy obraz niż policyjne 
statystyki dają coroczne raporty publi-
kowane przez Krajową Radę Bezpieczeństwa 
Ruchu Drogowego – organ działający w Mi-
nisterstwie Infrastruktury i Budownictwa. 
Raport KRBRD, przedstawiany w Sejmie, za-
wiera nie tylko policyjne dane, lecz także 
wykaz zmian, które zaszły w  danym roku 
zarówno w infrastrukturze, jak i w pra-
wie. Sprawozdanie podsumowuje też działa-
nia służb oraz instytucji zaangażowanych 
w  poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowe-
go. Dołączony do niego jest wykaz dzia-
łań zrealizowanych w  ramach Narodowego 
Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
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CZEGO SIĘ DOWIESZ ZE STATYSTYK?

Najwięcej wypadków wydarza się,
gdy pogoda jest dobra. 
Najmniej, gdy panuje mgła 
lub występują opady 
gradu czy śniegu.

Najwięcej wypadków
wydarza się w miesiącach
wakacyjnych
– w sierpniu i lipcu.

Najwięcej osób ginie w grudniu
– za sprawą największej liczby
wypadków z udziałem pieszych.

Najczęściej dochodzi
do zderzeń bocznych
i najechania na pieszego.

W ostatniej dekadzie
liczba wypadków,
o�ar i rannych w Polsce
systematycznie maleje.

Polska jest na ostatnim miejscu w Europie
pod względem liczby o�ar wypadków na milion kilometrów
przejechanych przez pojazd.
Ryzyko śmierci jest u nas prawie pięciokrotnie wyższe
niż w Szwecji, Wielkiej Brytanii czy Norwegii.

Najczęstszą przyczyną 
wypadków drogowych
w Polsce jest niezachowanie
pierwszeństwa przejazdu.
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2013–2020 (pełny, wieloletni plan dostęp-
ny jest również na stronie internetowej 
KRBRD).

W  polskich raportach tylko w  niewielkim 
stopniu zarysowane jest odniesienie do 
sytuacji w  innych krajach Europy. A  po 
takie dane też warto sięgać, by oprócz 
krajowych trendów móc śledzić to, co się  
dzieje w Europie. Tutaj pomocne będą ze-
stawienia opracowywane przez ETSC (Euro-
pejską Radę Bezpieczeństwa Transportu). 
W  dokumentach „ETSC PIN report” publi-
kowanych co roku na stronie internetowej 
rady zobaczyć można szczegółowe statysty-
ki BRD dla każdego z krajów europejskich, 
włącznie ze wskaźnikami zgonów w wypad-
kach w przeliczeniu na liczbę mieszkańców 
czy na liczbę samochodów i przejechanych 
kilometrów. ETSC każdego roku wyróżnia 
też nagrodą PIN Award kraj, który zanoto-
wał największe postępy w poprawie bezpie-
czeństwa ruchu drogowego.

Europejskie inicjatywy śledzić warto też 
na stronie internetowej Komisji Euro-
pejskiej. Dane o globalnym stanie BRD – 
z podziałem na poszczególne kraje – można 
znaleźć na stronie IRTAD Group.

Statystyczne zestawienia nie są wystar-
czającą informacją i  podstawą do kie-
runków działań, które należy podejmować 
dla poprawy BRD. Dlatego rozpatrując pro-
pozycje polityków, służb czy drogowców, 
warto sięgać po zagraniczne opracowania 
naukowe dotyczące konkretnych rozwiązań 
– wiele krajów na świecie przetestowało 
już i zbadało działania, których w Polsce 
jeszcze nie wdrażano.

Tak jak w przypadku każdej statystyki na-
leży się wystrzegać zbyt pochopnych in-
terpretacji surowych danych. Bez szer-
szego zrozumienia problemu można czasem 
wysnuć niewłaściwe wnioski. 

Znajomość szerszego tła (analiz, badań) 
pozwala też np. właściwie oceniać dokona-
nia służb. Tutaj dobrym przykładem są po-
licyjne kontrole trzeźwości. W ostatnich 
latach ich liczba sięga już 17 mln rocz-
nie. Wszyscy zgadzamy się, że eliminowa-
nie pijanych kierowców z dróg jest słusz-
ne i  konieczne. Jednak jeśli brytyjska 
policja przy 10-krotnie mniejszej liczbie 
kontroli (i  dozwolonym limicie alkoholu 
u kierowców sięgającym 0,5 promila) potrafi 

wykryć tylu samo nietrzeźwych za kółkiem 
co polscy funkcjonariusze, to czy sama 
liczba policyjnych kontroli i  przyłapa-
nych kierowców jest w ogóle jakimś mia-
rodajnym wskaźnikiem dotyczącym problemu 
z pijanymi na drogach? I czy przy okazji 
nie powinniśmy stawiać pytań o efektyw-
ność podejmowanych w kraju działań?

Czasem bezrefleksyjne podawanie danych 
statystycznych w  mediach doprowadza do 
tego, że sprawia się tylko pozory infor-
mowania. Bo o czym właściwie mówi liczba 
mandatów wystawionych przez policję pie-
szym za brak obowiązkowych odblasków? Na 
tej podstawie nie można stwierdzić, ani 
ile osób zaczęło wypełniać nowy obowią-
zek, ani czy policjanci zaczęli to lepiej 
kontrolować, a  już na pewno nie wiemy, 
czy zobowiązanie pieszych do noszenia od-
blasków poza obszarem zabudowanym realnie 
poprawiło ich bezpieczeństwo. 

I  na koniec – warto mieć również cały 
czas świadomość niedoskonałości polskie-
go systemu zbierania danych o wypadkach. 
Kontrola NIK wykazała, że jego konstruk-
cja nie pozwala policjantom na wpisanie 
więcej niż jednej przyczyny wypadku. Być 
może stąd w oficjalnych statystykach w Pol-
sce zaledwie 0,12 proc. wypadków wydarza 
się z przyczyny niesprawności technicznej 
pojazdu, a w Niemczech ten odsetek sięga 
7 proc. Czy można uwierzyć w to, że po 
polskich drogach jeżdżą sprawniejsze auta?

Wciąż daleko nam jeszcze do zestawień, 
które publikowane są np. w Wielkiej Bry-
tanii. Dzięki brytyjskim raportom dzien-
nikarze mogą dostrzec więcej tematów do-
tyczących bezpieczeństwa. Jednak czy brak 
dobrych statystyk sam w  sobie nie jest 
dobrym tematem dla dziennikarzy w Polsce? 
Czy nie skłania to do samodzielnych po-
szukiwań i być może istotnych dla bezpie-
czeństwa Polaków odkryć?



W medialnych przekazach dotyczących bezpieczeństwa ruchu drogowego 
zwykle koncentrujemy się na kierowcach samochodów. Ma to uzasadnie-
nie, bo to głównie oni są sprawcami wypadków w Polsce. Jednak nie 
są przecież jedynymi winnymi. I nie są grupą jednolitą. A śmierć 
i kalectwo spowodowane wypadkami nie dotyczą wyłącznie ich.

Każda informacja o wypadku może się skończyć banalnym podsumowa-
niem o podejrzewanej winie kierowcy pojazdu. Wnikliwość dzienni-
karska za każdym razem pozwoli jednak zobaczyć więcej. Nie sposób 
wyliczyć wszystkich spraw i kontekstów. Skupmy się zatem na kilku 
przykładach, które pozwolą nakreślić styl myślenia, jaki powinien 
towarzyszyć dziennikarzom piszącym o wypadkach drogowych.

ROZDZIAŁ III
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KIEROWCY

Często wystarczy niewiele więcej niż sucha informacja o spowo-
dowaniu wypadku przez kierowcę samochodu, by dostrzec sprawy 
istotne. Już sam wiek kierowcy wypadku może zmienić zwykłego  
newsa w szerszy tekst. Jeśli kierowcą był człowiek młody – to 
należał do grupy powodującej w  Polsce największe ryzyko na 
drogach. Wiele z  tych zachowań wyjaśnia psychologia rozwojo-
wa. Jednak przecież nie wszystkie. Gdy będziemy wiedzieć, jaki 
dokładnie błąd popełnił młody człowiek, możemy stawiać pytania 
np. o to, jak często ten błąd jest powtarzany. I w jakim stopniu 
za takie błędy odpowiada system szkolenia kierowców. I czy np. 
w którymś z regionów kraju nie mamy szczególnego problemu z mło-
dymi kierowcami (szkolenia, infrastruktura, pojazdy).

Inny przykład to wypadek z udziałem kierowcy zawodowego. Prze-
cież nie dotyczy to wyłącznie kierowców samochodów ciężarowych 
(a tylko takie wyróżnia się w policyjnej statystyce). Zawodowo 
jeżdżą przedstawiciele wielu branż, wykorzystując samochody oso-
bowe – tak traktowane są również samochody dostawcze (do 3,5 
tony dopuszczalnej masy całkowitej pojazdu). O tych kierowcach 
niewiele dziś w Polsce wiemy. A pytań stawiać można wiele. Jak 
dobrze znają przepisy? Jak często jeżdżą przemęczeni? Jak fir-
my reagują na popełniane przez takich pracowników wykroczenia 
drogowe? Czy pomagają w  tym firmy ubezpieczeniowe, stymulując 
różnymi narzędziami poprawę? I czy w skali kraju mamy pomysł na 
zmianę zachowania tej olbrzymiej grupy użytkowników dróg?

NIECHRONIENI

Z pewnością warto zwracać szczególną uwagę na sytuację pieszych. 
Ich odsetek wśród całej liczby ofiar wypadków jest w  Polsce 
– w porównaniu z innymi krajami UE – bardzo wysoki i sięga 
jednej trzeciej. Co roku ginie na naszych drogach około tysiąca 
pieszych. To głównie osoby starsze. Dlaczego giną akurat one? 
Czy przyczyną jest gorsza percepcja, która naraża ich życie, 
czy może gorsza sprawność fizyczna, która uniemożliwia ucieczkę 
przed błędami kierowców? 
Przy opisywaniu wypadków z  pieszymi warto też zauważyć, że 
w  policyjnych statystykach przypisuje się im winę w  ok. 40 
proc. zdarzeń. Jednak w wypadkach śmiertelnych odsetek pieszych  
obwinianych o  ich spowodowanie rośnie. Czy zmarłym częściej 
przypisuje się winę, bo nie mogą się już bronić? Jak będzie wy-
glądało to w konkretnym wypadku, który będziecie relacjonować? 
I jeszcze inny aspekt – do większości wypadków z pieszymi do-
chodzi na przejściach dla pieszych. Warto w  tym kontekście 
przyglądać się zachowaniu pieszych, niebezpiecznym manewrom 
kierowców i temu, czy za nie grożą dziś naprawdę odpowiednie 
sankcje. Warto myśleć też o infrastrukturze (lokalizacji, ozna-
kowaniu, oświetleniu itd.).

Starsze osoby to również ta grupa, która najczęściej ginie w wy-
padkach z rowerzystami. W czasie dynamicznego rozwoju transpor-
tu rowerowego w miastach warto przyglądać się, jakie rozwiąza-
nia infrastrukturalne są proponowane rowerzystom. I w jakich 
sytuacjach kierowcy najczęściej zagrażają cyklistom.
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ODDOLNE POMYSŁY

Przy tworzeniu informacji warto za-
sięgnąć opinii fundacji i stowarzy-
szeń zrzeszających uczestników ru-
chu drogowego. Ludzie zajmujący się 
pomocą poszkodowanym szybko nakre-
ślą stan systemu i jego mankamenty. 
Aktywiści rowerowi świetnie przed-
stawią najistotniejsze problemy 
i wyzwania dotyczące ich grupy. W in-
nych kwestiach z pewnością pomocne 
będą stowarzyszenia zrzeszające in-
żynierów drogowych czy kierowców. 
Warto też słuchać tego, co propo-
nują przedstawiciele poszczególnych 
branż drogownictwa. Ile z ich uwag 
jest uwzględnianych w polityce BRD, 
a ile trafnych ocen i diagnoz zig-
norowano i dlaczego? I najważniej-
sze – trzeba zdawać sobie sprawę, że 
potężna grupa ludzi nie ma swoich 
przedstawicieli. To piesi.

Dziennikarz powinien pamiętać, że 
wzajemne animozje między poszcze-
gólnymi uczestnikami ruchu drogowe-
go ani nie pomagają wyjaśniać spraw 
wypadków, ani nie przyczyniają się 
do lepszego zrozumienia sytuacji 
i poszukiwań dobrych rozwiązań. Dla-
tego warto unikać w tekstach prze-
ciwstawiania sobie np. rowerzystów 
i  kierowców samochodów. Cel prze-
cież jest wspólny – bezpieczniejsze 
drogi dla wszystkich.

Warto także krytycznie oceniać za-
równo pomysły przedstawicieli branż, 
jak i  organizacji pozarządowych. 
Chociaż cele mogą być szczytne, to 
drogi do nich prowadzące nie zawsze 
muszą być właściwe. Czy zachęcanie 
samorządów do sadzenia drzew przy 
drogach można uzasadniać poprawą 
bezpieczeństwa? 
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ROZDZIAŁ IV

PRAWO – CZYLI NA LEWO 

Prawo na drodze bywa jednym z najgoręt-
szych tematów dotyczących BRD. Teksty po-
święcone tej tematyce są często poszu-
kiwane przez czytelników. Zwłaszcza te 
dotyczące nadchodzących lub proponowanych 
zmian dla kierowców czy pieszych, a już 
szczególnie te, które traktują o  karach 
związanych z wykroczeniami.

DUMA I WSTYD

Tego rodzaju publikacje niebezpiecznie 
często przyjmują tabloidowy kontekst. Tak 
bardzo skupiamy się na emocjach związa-
nych z  egzekwowaniem wymogów prawa na 
drodze, że jako dziennikarze zatracamy 
właściwą perspektywę tematu.

Nie jest niczym zdrożnym opisywanie dziur  
w prawie i sposobów, które pozwalają kie-
rowcom niestosującym się do reguł uniknąć 
kary. Ba, jest to wręcz doskonałe zadanie 
dziennikarskie. Jeśli tylko celem takich 
publikacji będzie wymuszenie na służbach 
i urzędnikach uszczelnienia tego systemu, 
a nie informowanie kierowców, w jaki spo-
sób mogą bezkarnie jeździć niebezpiecznie.

Czy nie jest w interesie społecznym pro-
mowanie właściwej postawy – przyznawania 
się do błędów i przyjmowania kary za po-
pełnione wykroczenia? 

Czy mimowolne pochwalanie „drogowego 
cwaniactwa” w mediach przybliża nas czy 
oddala od kształtowania w społeczeństwie 
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odpowiedzialnej postawy, z  którą wiąże 
się odczuwanie wstydu z  powodu łamania 
prawa, a nie odczuwanie radości z powodu 
uniknięcia konsekwencji?

Warto przed publikacją informacji zasta-
nowić się, czy problemem na polskich dro-
gach były „schowane w krzakach” fotorada-
ry straży gminnych, czy raczej kierowcy, 
którzy jadąc przy tych krzakach, nie do-
stosowywali się do obowiązującego ograni-
czenia prędkości? 

ŚRODEK I CEL

I jeszcze jeden aspekt tematów dotyczących 
prawa na drogach – rzetelna ocena zmian. 
Bardzo często, zwłaszcza w przypadku nowych 
sankcji, skupiamy się jedynie na emocjach 
kierowców, czasem na finansach związanych 
z  wpływami z  mandatów. Każdą z  prawnych 
zmian można jednak ocenić głębiej.

Pomysły polityków czy różnych środowisk 
można oceniać z pomocą ekspertów. A goto-
we już projekty ustaw nowelizujących pra-
wo zawierają uzasadnienia proponowanych 
zmian. Ich czytanie jest kluczowe przy 
tworzeniu publikacji. Dzięki temu nie tyl-
ko można odbiorcom mediów lepiej wytłuma-
czyć, dlaczego coś się zmieni, lecz także 
zmusić władzę ustawodawczą do refleksji.

Najważniejsze są rozsądek i  oparcie na 
faktach. I tak np. słusznie z surową kry-
tyką w mediach spotkał się projekt, któ-
ry zakładał zwiększenie kwoty mandatu 
za jazdę bez pasów bezpieczeństwa. Pasy 
zapina bowiem ponad 90 proc. kierowców 
i  pod tym względem wypadamy lepiej niż 
średnia UE (warto sprawdzać, jak wyglą-
da sytuacja w dziedzinie, którą ktoś za-
mierza uregulować). Niesłuszne będzie już 
jednak potępianie w  czambuł zwiększania 
kar. Czy w sytuacji, gdy odbiera się prawo 
jazdy za przekroczenie prędkości w obsza-
rze zabudowanym o  50 km/godz., słusznie 
jest np. pozostawiać na niskim poziomie 
kary za wyprzedzanie na przejściu dla 
pieszych (ten śmiertelnie groźny manewr 
można powtórzyć trzykrotnie, zanim straci 
się prawo jazdy za punkty karne)?

NIEUCHRONNOŚĆ

Trzecią ważną kwestią, która zbyt często 
pomijana jest w informacjach dotyczących 
zwiększania kar za wykroczenia na drodze, 
jest sprawa egzekucji prawa już obowiązu-
jącego. Cóż z tego bowiem, że np. podnosi 
się górną granicę lat więzienia dla pija-
nych sprawców wypadków drogowych, skoro 
wymiar sprawiedliwości zupełnie nie ra-
dzi sobie z egzekwowaniem dotychczasowych 
kar? Zaledwie w  ułamku wyroków nakła-
da się dłuższe kary więzienia, a jeszcze 
większość wyroków jest warunkowo zawie-
szana. I cóż z tego, że kierowcom znacz-
nie przekraczającym prędkość w  miastach 
zaczęto odbierać uprawnienia na trzy mie-
siące, skoro w wielu przypadkach sprawcom 
śmiertelnych wypadków uprawnienia nie są 
zatrzymywane w  ogóle? I  czy dziwna po-
błażliwość sądów nie jest bardziej ekscy-
tującym tematem dla mediów niż zapowiedzi 
podnoszenia limitów kar?
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ROZDZIAŁ V 
INŻYNIERIA. DROGA POD LUPĄ

KILKA WAŻNYCH PYTAŃ PRZY PISANIU TEKSTU

•	 Czy w tym lub podobnym miejscu nie dochodziło do wypadków już wcześniej i czy coś 
łączy te zdarzenia? Czy zarządca drogi wiedział, że coś musi zmienić, i zrobił to? 
Czy zrobił to tylko w jednym miejscu. A w innych, podobnych?

•	 Czy zakręt jest dobrze wyprofilowany? 

•	 Czy przy zjechaniu na pobocze od razu wpada się na twardą przeszkodę (słup, dom, 
drzewo)? 

•	 Czy zniszczona nawierzchnia może mieć wpływ na nagły manewr? 
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Jedną z najbardziej niedocenianych w me-
diach kwestii jest z  pewnością sprawa 
infrastruktury drogowej. Zapewne dzieje 
się tak dlatego, że w oficjalnych policyj-
nych raportach wśród przyczyn wypadków 
sprawy inżynierii drogowej, oznakowania 
itp. stanowią nikły procent (to zafałszo-
wany obraz). Drugą trudnością jest fakt, 
że dotarcie do takich informacji nie jest 
proste dla dziennikarzy – potrzeba trochę 
wiedzy inżynieryjnej i kontaktów w branży 
drogowej.

Tymczasem sprawa jest niezmiernie istot-
na, bo w  Polsce zarządcy dróg nie mają 
obowiązku wykonania audytu infrastruktury 
po wypadku. 

Taki obowiązek istnieje np. w  Szwecji. 
Po każdym śmiertelnym wypadku odpowie-
dzialni za drogę muszą tam sprawdzić, czy 
konstrukcja drogi i  jej otoczenia mogła 
nie tylko przyczynić się do wypadku, lecz 
także czy mogła – gdyby była lepiej wyko-
nana – zmniejszyć jego skutki.

A jeśli w kraju jeszcze nikt tym się nie 
zajmuje, to muszą się tym zająć dzien-
nikarze. Dlaczego? Najlepszą odpowiedzią 
niech będzie przykład z Małopolski, gdzie 
na jednym zakręcie doszło w sumie do 50 
wypadków, zanim – zresztą dzięki dzienni-
karzom – zarządca drogi zorientował się, 
że być może jest on źle wyprofilowany.

Innym dobrym przykładem może być obwod-
nica Kobylanki, Morzyczyna i  Zielenie-
wa (Zachodniopomorskie). Na tej drodze, 
co roku zdarzały się wypadki śmiertel-
ne (od 2007 r. 14 ofiar i  43 rannych). 

GDDKiA zdecydowała się zamontować barie-
rę linową rozdzielająca pasy ruchu. Od 
2015 r. nie zginął tam w  wypadku nikt. 
Tak zadziałało zaimplementowanie szwedz-
kiego pomysłu – drogi o przekrojach pa-
sów 2 + 1 rozdzielonych barierą. Chociaż 
takie trasy są bezpieczniejsze niż au-
tostrady, to w Polsce jest ich niewiele. 
Warto sprawdzać i  pokazywać w  mediach, 
jak szybko nakłady na takie drogi zwraca-
ją się tam, gdzie wcześniej ginęli ludzie.

A już bezsprzecznym argumentem jest spa-
dek wypadków, który nastąpił w  Polsce 
w okresie boomu budowlanego – gdy przyby-
ły nam setki kilometrów dróg ekspresowych 
i  autostrad. Trudno ten trend tłumaczyć 
czymś innym niż głównie tym, że polscy 
kierowcy otrzymali do dyspozycji więcej 
nowych, dobrze zaprojektowanych dróg.

Inżynieria drogowa to tak obszerna dzie-
dzina, że nie sposób w  skrócie opisać 
wszystkich elementów. Warto więc śledzić 
najnowsze dokonania innych krajów, czytać 
badania. I sprawdzać, ile polskich miast 
oraz zarządców zamienia już betonowe słu-
py w  konstrukcje pochłaniające energię 
zderzenia, ile zmienia oznakowanie pozio-
me ze zwykłej farby znikającej po każdej 
zimie na oznakowanie grubowarstwowe ze 
szklanymi mikrokulkami (widoczne nawet 
w nocy podczas opadów deszczu) itd.

Bardzo często trudno jest samodzielnie 
dojść do najważniejszych ustaleń. Warto 
zbudować sobie dziennikarskie portfolio 
ekspertów, którzy pomogą zwrócić uwagę 
na techniczne szczegóły i  będą potrafili 
naprowadzić na właściwy trop.

•	 Jakie jest oznakowanie poziome – widoczne, na krawędziach jezdni?

•	 Jeśli to łuk drogi, a na nim przeszkoda, to czy chroni to miejsce bariera?

•	 Jeśli jest bariera ochronna, to czy jest dobrze zamontowana?

•	 Czy oznakowanie pionowe jest prawidłowe? 

•	 Do jakich zdarzeń najczęściej dochodzi na trasie, na której zdarzył się wypadek, 
i dlaczego właśnie do takich?
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ROZDZIAŁ VI 

PUŁAPKI I MITY
Poprawie bezpieczeństwa szkodzi powielanie w mediach stereotypów 
i obiegowych opinii. Jeśli zadaniem dziennikarza ma być dociekanie 
prawdy – a przecież w innym przypadku trudno mówić, że się jesz-
cze wykonuje ten zawód – trzeba mieć odwagę, by od czasu do czasu 
zmierzyć się nie tylko z przekonaniami polityków, urzędników, lecz 
także czytelników.

Drogowych mitów funkcjonuje u nas jeszcze wiele. Zwróćmy uwagę na 
te najczęstsze – resztę każdy dziennikarz wyodrębni sam, jeśli 
tylko będzie pamiętał o sprawdzaniu teorii i opinii z naukowo po-
twierdzonymi faktami.
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JEST INACZEJ, NIŻ SIĘ WYDAJE

POLSKA MA OLBRZYMI KŁOPOT Z PIJANYMI KIEROWCAMI 
To nieprawda. W sprawie wypadków powodowanych przez pijanych 
kierowców mieścimy się w europejskiej średniej, a nawet jeste-
śmy ponad nią jako kraj. Tymczasem limit alkoholu jest u nas 
niższy niż w większości krajów UE, a sito kontroli dużo gęst-
sze. Nie znaczy to oczywiście, że powinniśmy tę sprawę lek-
ceważyć – ale warto znać pozycję tego problemu wśród innych.

FOTORADARY NIE DZIAŁAJĄ, TYLKO ZARABIAJĄ PIENIĄDZE 
To nieprawda. Wiele badań i pomiarów na świecie oraz w Polsce 
udowodniło, że fotoradary przyczyniają się punktowo do reduk-
cji wypadków i ofiar śmiertelnych na drogach. Owszem, to tylko 
jeden z elementów systemu nadzoru, ale swoje zadanie spełnia 
dobrze.

LICZNIKI CZASU SYGNALIZACJI POPRAWIAJĄ BEZPIECZEŃSTWO 
To mit. Badania na świecie nie potwierdziły, że liczniki cza-
su trwania sygnalizacji poprawiają bezpieczeństwo czy nawet 
płynność ruchu. W Polsce też takich dowodów nie odnotowano. 
Urządzenia te raczej poprawiają samopoczucie kierowców – i to 
być może jest zaleta, którą należy uwzględniać.

W POLSCE SĄ WYSOKIE KWOTY MANDATÓW 
Jest inaczej – nawet relatywnie do zarobków, kierowców nie-
przestrzegających prawa każemy wciąż łagodniej niż większość 
krajów w  Europie. Co nie oznacza oczywiście, że powinniśmy 
zwiększyć automatycznie wszystkie kary – warto wiedzieć, gdzie 
mamy problem, i wysokość kar może go pomóc rozwiązywać (bo 
przecież sankcje nie mogą być jedynym działaniem w rozwiązy-
waniu problemu).
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Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa 
ul. Chałubińskiego 4/6 
00-928 Warszawa 
www.krbrd.gov.pl  
tel. +48 22 630 12 55 
fax +48 22 630 12 60 
media@krbrd.gov.pl

WOJEWÓDZKIE RADY BEZPIECZEŃSTWA RUCHU DROGOWEGO

DOLNOŚLĄSKIE

Wojewódzka Rada Bezpieczeństwa 
Ruchu Drogowego we Wrocławiu 
ul. Łagiewnicka 12 
50-512 Wrocław  
tel. 71 774 67 97 
fax: 71 774 67 99  
biuro@wrbrd.wroc.pl

KUJAWSKO-POMORSKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
w Toruniu 
ul. Polna 107/111  
87-100 Toruń 
tel. 56 653 82 20 
fax: 56 653 82 20 
sekretariat@word.torun.pl 
dyrektor@word.torun.pl

LUBELSKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
w Lublinie 
ul. Hutnicza 3, 20-218 Lublin 
tel. 81 748 46 55 
fax: 81 746 12 27 
l.nazimek@word.lublin.pl 
word@word.lublin.pl 
sekretariat@brd.lublin.pl

LUBUSKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego  
ul. Nowa 4B  
65-339 Zielona Góra 
tel. 68 476 53 89  
fax: 68 476 53 77 
pasek@zg.wordy.pl

ŁÓDZKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
w Łodzi 
ul. Smutna 28 
91-729 Łódź 
tel. 42 637 31 96 
fax: 42 678 10 37 
info@word.lodz.pl

MAŁOPOLSKIE

Małopolski Ośrodek Ruchu Drogowego 
w Krakowie 
ul. Nowohucka 33A  
30-717 Kraków 
tel. 12 656 17 18  
fax: 12 656 56 20 
dworak.brd@mord.krakow.pl

MAZOWIECKIE

Mazowiecka Rada Bezpieczeństwa 
Ruchu Drogowego 
ul. Jagiellońska 26 
03-719 Warszawa 
tel. 22 597 67 04  
fax: 22 597 93 09 
mrbrd@mazovia.pl 
sekretariat@word.waw.pl 
brd@word.waw.pl

OPOLSKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
ul. Oleska 127 
45-233 Opole 
tel. 77 458 03 88 
tel./fax: 77 402 92 09 
biuro@wrbrd.opole.pl

ROZDZIAŁ VII 
LISTA INSTYTUCJI ZAJMUJĄCYCH SIĘ 
BEZPIECZEŃSTWEM RUCHU DROGOWEGO
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PODKARPACKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
w Rzeszowie 
al. Wyzwolenia 4  
35-501 Rzeszów 
tel. 17 860 56 00  
fax: 17 852 71 16 
wrbrd@word.rzeszow.pl 
dyrektor@word.rzeszow.pl

PODLASKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
w Łomży 
ul. Zjazd 21 
18-400 Łomża 
tel. 86 216 77 93 
fax: 86 216 23 19 
wordlomza@pro.onet.pl

POMORSKIE

Pomorski Ośrodek Ruchu Drogowego 
w Gdańsku 
ul. Równa 19/21 
80-067 Gdańsk 
tel. 58 300 15 51 
fax: 58 300 15 29 
j.gora@pord.pl 
pbrd@pord.pl

ŚLĄSKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
ul. Francuska 78  
40-507 Katowice 
tel. 32 359 30 02 
fax: 32 359 30 31  
word@word.katowice.pl 
sekretariat@word.katowice.pl

ŚWIĘTOKRZYSKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego  
ul. Domaszowska 141B 
25-420 Kielce  
tel. 41 368 10 21  
fax: 41 343 16 04 
brd@word.kielce.pl 
sekretariat@word.kielce.pl

WARMIŃSKO-MAZURSKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
– Regionalne Centrum Bezpieczeństwa Ruchu 
Drogowego 
ul. Towarowa 17  
10-416 Olsztyn 
tel. 89 538 11 20  
fax: 89 532 11 35 
sekretariat@word.olsztyn.pl 
brd@word.olsztyn.pl

WIELKOPOLSKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
ul. Wilczak 53 
61-623 Poznań 
tel. 61 829 01 88 
tel. 61 829 01 80 
fax: 61 829 01 87  
sekretariat@brd.poznan.pl 

ZACHODNIOPOMORSKIE

Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
w Szczecinie 
Biuro Rady BRD 
ul. Golisza 10 
71-682 Szczecin 
tel./fax 91 442 58 28 
biuro@zwrbrd.pl 
sekretariat@word.szczecin.pl
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PRZEPISY
zaostrzone kary wobec kierowców: 
za co i kiedy stracisz prawo jazdy

TESTY
który alkomat pokaże to samo co policyjny

BADANIA
czy telefon rozprasza kierowcę bardziej 

niż dziecko w samochodzie

OPINIE
jak poprawić bezpieczeństwo na polskich drogach

Z NAMI BEZPIECZNIEJ DO CELU

Partnerem merytorycznym portalu jest Vision Zero Initiative – szwedzka inicjatywa poświęcona poprawianiu bezpieczeństwa na drogach. 
Wzór, do którego odwołują się dziś wszyscy na świecie. Także my – sprawdź, zapraszamy na brd24.pl




