Wptyw reklamy spotecznej na postrzeganie ryzyka zdarzenia drogowego

MONIKA KACZALA
ALICJA STANKIEWICZ
https://doi.org/10.33995/wu2022.2 4

Wptyw reklamy spotecznej na postrzeganie
ryzyka zdarzenia drogowego

Poziom bezpieczenstwa drogowego w Polsce jest jednym z najnizszych w Europie. W ostatnim dzie-
siecioleciu w ramach Narodowych Programéw Bezpieczefnstwa Ruchu Drogowego (NPBRD) uznano
edukacje za jeden z trzech gtéwnych obszaréw koniecznej interwencji. Byta ona realizowana w duzej
mierze poprzez reklamy spoteczne i miata prowadzi¢ m.in. do podnoszenia $wiadomosci o zagroze-
niach w ruchu drogowym. Celem opracowania jest odpowiedz na pytanie: Czy reklama spofeczna po-
przez obrazy rzeczywiscie wptywa na postrzeganie ryzyka zdarzenia drogowego i czy wptyw ten jest
zalezny od wezesniejszych doswiadczen respondentéw jako Swiadkdw bqdz uczestnikéw zdarzenia?
Wptyw heurystyki afektu i heurystyki dostepnosci na ocene sytuacji ryzykownych stanowit przestanke
teoretycznq rozwazan. Badanie empiryczne zostato przeprowadzone metodq wywiadu ankietowego
za pomocq kwestionariusza na grupie 420 respondentéw podzielonych na trzy réwnoliczne grupy,
z ktérych pierwsza poddana zostata oddziatywaniu zdje¢ o wymowie negatywnej, druga — pozytyw-
nej, a trzecia byta grupq kontrolnq. Wyniki badan jednoznacznie potwierdzity wptyw prezentowanych
obrazéw na postrzeganie ryzyka zdarzenia drogowego oraz czesciowq zmiane tego oddziafywania
przez wczesniejsze doswiadczenia drogowe. Na tej podstawie wyprowadzono wnioski praktyczne
i nakre$lono obszary przysztych badan.

Stowa kluczowe: postrzeganie ryzyka, heurystyka dostepnosci, heurystyka afektu, zdarzenie drogo-
we, reklama.

Wprowadzenie

Zdarzenia drogowe, w szczeg6lnosci wypadki, stanowig powazne zagrozenie w kontekscie strat
na osobie i mieniu. Kazdego roku w ostatnim dziesiecioleciu — z wyjatkiem roku 2020, w ktérym
poziom natezenia ruchu drogowego byt ograniczony wskutek pandemii — Policja odnotowywata
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co najmniej 30 tysiecy wypadkéw i powyzej 300 tysiecy kolizji drogowych’. Srednio w latach
2011-2019 rokrocznie na polskich drogach gineto powyzej 3200 oséb, a okoto 40 tysiecy byto
rannych (wtym ponad jedna czwarta — ciezko). Wskaznik zabitych na 100 wypadkéw w 2019
roku bytw Polsce najwyzszy ze wszystkich krajow UE, a poziom bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go, mierzony liczbg 0sdb zabitych w wypadkach drogowych na 1 mIn mieszkancow, jest
w UE gorszy tylko w Rumunii, Butgarii i na totwie?.

Umieralno$¢ w wypadkach komunikacyjnych oséb w wieku od 10 do 30 lat jest znacznie wyz-
sza anizeli winnych krajach europejskich®. Co najmniej 25% zabitych i rannych w Polsce stano-
wig mtodzi kierowcy (w przedziale wiekowym 18—24 lata). To oni sg jednocze$nie najczestszymi
sprawcami zdarzen®.

Koszty taczne zdarzen drogowych sa bardzo wysokie — wyniosty w Polsce w 2018 roku
56,6 mld zt, co stanowito 2,7% PKB®, czyli wiecej anizeli wydatki sektora instytucji rzadowych
i samorzadowych w tym samym roku, przyktadowo: na dziecii rodzine (2,6% PKB), porzadek pub-
liczny i bezpieczenstwo (2,1% PKBJ, obrone (1,6% PKB), rekreacje, kulture i religie (1,3% PKB) czy
ochrone $rodowiska (0,5% PKB]®. Koszt jednostkowy wypadku drogowego réwnat sie 1,4 min zi,
natomiast kolizji — 26,7 tys. zt. Koszty jednostkowe w przypadku ofiary $miertelnej wyniosty
2,4 min zt, osoby ciezko rannej — 3,3 min zt, osoby lekko rannej — 48,2 tys. zt".

Zarysowany wyzej obraz wskazuje jednoznacznie, ze bezpieczenstwo ruchu drogowego
w Polsce stanowi powazne wyzwanie i to pomimo wdrazanych programéw jego poprawy®. Cele
zatozone w ostatnim Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (NPBRD] na lata

1. Komenda Gtéwna Policji — Biuro Ruchu Drogowego, Wypadki drogowe w Polsce w 2020 ., https://statystyka.
policja.pl/st/ruch-drogowy/?6562,Wypadki-drogowe-raporty-roczne.html [dostep: 10.10.2021]. Sq to tylko
kolizje zgtoszone Policji. Mozna domniemywac, ze rzeczywista liczba zdarzen byta wyzsza, jako ze w Polsce
nie obowiagzuje nakaz zgtaszania Policji faktu zaistnienia kolizji.

2. Ibidem.

3. Polska Izba Ubezpieczen, Strategia poprawy bezpieczehstwa drogowego w Polsce, Warszawa 2017, s. 7.

4. Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Wypadki z udziatem mfodych kierowcéw (18—
24 lata] w latach 2010-2020, https://www.obserwatoriumbrd.pl/resource/dfa37203-a491-4f14-alda-
d32c6f1b2422:JCR [dostep: 10.10.2021].

5. A Jazdzik-Osmélska, R. Korne¢, Wycena kosztéw wypadkéw i kolizji drogowych na sieci drég w Polsce na koniec
roku 2018 z wyodrebnieniem $rednich kosztéw wypadkéw na transeuropejskiej sieci transportowej, Krajowa
Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa 2019, s. 4. Zgodnie z art. 140c ust. 2 ustawy Prawo o ruchu
drogowym (tekstjedn. Dz.U. 2021, poz. 450,z pdzn. zm.) Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego musi
co najmniej raz na trzy lata sporzadzi¢ wycene Sredniego kosztu spoteczno-ekonomicznego wypadku drogo-
wego, w ktérym jest zabity, oraz Sredniego kosztu spoteczno-ekonomicznego wypadku drogowego, w ktérym
osoba doznata obrazen ciata. Ostatnia taka wycena zostata sporzadzona w 2019 r. i dotyczyta danych za 2018 .

6.  Eurostat, General Government Expenditure by Function (COFOG], https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/
view/GOV 10A EXP_custom 578959/bookmark/table ?lang=en&bookmarkld=5c8d4e9f-dfcf-4da6-89c8 [do-
step: 10.10.2021].

7. A Jazdzik-Osmélska, R. Korneg, op. cit., s. 4. Na szacunek kosztéw jednostkowych sktada sie wycena naste-
pujacych kategorii kosztéw: koszty prac stuzb policyjnych i ratowniczych, koszty ustug prosekcyjnych i po-
grzebu, koszty hospitalizacji, koszty postgpowania karnego, koszty rekompensat i zado$¢uczynienia, straty
materialne oraz straty gospodarcze kraju.

8.  Krajowego Programu Poprawy Bezpieczefstwa Ruchu Drogowego w Polsce GAMBIT 2000, Krajowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2005-2007—-2013 — GAMBIT 2005 oraz Narodowego Programu Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego 2013—-2020. Nowy program na lata 2021-2030 nie zostat jeszcze oficjalnie ogtoszony.
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2013-2020, dotyczace liczby zabitych i ciezko rannych, w znacznym stopniu nie zostaty osiag-
niete, a przyczyny tego stanu rzeczy s ztozone®. Dotychczas stosowano trzy rodzaje dziatan, tj.
inzynierie, nadzér oraz edukacje. W projekcie NPBRD na lata 2021-2030 ponownie uznano edu-
kacje za jeden z trzech gtéwnych obszaréw interwenc;ji®.

Edukacja rozumiana jest jako ,kompleksowy proces podnoszenia Swiadomosci o zagroze-
niach w ruchu drogowym poprzez poznanie i zrozumienie ryzyka. Celem dziatar edukacyjnych
jest zmiana postaw i zachowan na poziomie indywidualnego uczestnika ruchu drogowego, ale
takze spotecznosci lub organizacji”*'. Wéréd dziatan edukacyjnych podejmowanych dotychczas
znaczace miejsce zajmowaty kampanie spoteczne *. Jedng z uwag NIK odno$nie do realizacji
NPBRD, ktéra dotyczyta takze dziatarh edukacyjno-informacyjnych i profilaktycznych, byty trud-
nosci w ocenie skutecznosci i efektywnosci tych krokéw™. Powstaje zatem pytanie, czy kampa-
nie spoteczne (reklama spoteczna) rzeczywiscie moga prowadzic¢ do ,podnoszenia $wiadomosci
o zagrozeniach w ruchu drogowym poprzez poznanie i zrozumienie ryzyka”, a takze do ,zmiany
postaw i zachowan na poziomie indywidualnego uczestnika ruchu drogowego, spotecznosci lub
organizacji”? Pierwsza cze$¢ tego problemu, tj. znalezienie odpowiedzi na pytanie o wptyw obra-
z6w wykorzystywanych w reklamach na postrzeganie ryzyka zdarzenia drogowego, stanowi cel
niniejszego artykutu. Rozwinieto go dodatkowo poprzez zbadanie, czy wptyw ten modyfikuja do-
Swiadczenia z przesztosci, tj. uczestnictwo badz bycie $wiadkiem zdarzenia drogowego.

1. Ryzyko zdarzenia drogowego

Zdarzenia drogowe podzieli¢ mozna na kolizje i wypadki drogowe. Definicja wypadku okreslona
zostata w art. 177 Kodeksu karnego, ktéry w §1 stanowi, ze kto, naruszajac, chociazby nieumysl-
nie, zasady bezpieczenstwa w ruchu lagdowym, wodnym lub powietrznym, powoduje nieumysinie
wypadek, w ktérym inna osoba odniosta obrazenia ciata okreslone w art. 157 § 1, podlega karze
pozbawienia wolnosci do lat 3. Ponadto, jezeli nastepstwem wypadku jest $mier¢ innej osoby albo
ciezki uszczerbek na jej zdrowiu, sprawca podlega karze pozbawienia wolnosci od 6 miesiecy
do lat 8 (§2 art. 177 kk). Warto$ciami chronionymi przez art. 177 k.k. jest zatem bezpieczenstwo
w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym w aspekcie ochrony zycia i zdrowia osoby innej niz
sprawca. Naruszenie to musi nastapi¢ na okre$lonym poziomie — $rednim (naruszenie narzadu
ciata lub rozstréj zdrowia trwajacy dtuzej niz 7 dni [§ 1]) albo ciezkim ($mier¢ innej osoby lub
ciezki uszczerbek na jej zdrowiu [§ 2])*. Kolizja nie zostata uregulowana przepisami prawnymi.

9. Najwyzsza Izba Kontroli, Bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego, https://www.nik.gov.pl/plik/
id,24196,vp,26938.pdf, s. 9 [dotep: 12.10.2021].

10. Krajowa Rada Bezpieczehnstwa Ruchu Drogowego, Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
2021-2030, Warszawa 2020, s. 25 http://www.brd24.pl/wp-content/uploads/2021/02/Narodowy-plan-
-BRD-2021-2030.pdf [dostep: 12.10.2021].

11. Ibidem,s. 25.

12. Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Nasze kampanie, https://www.krbrd.gov.pl/category/nasze-
-kampanie/ [dostep: 12.10.2021].

13. Najwyzsza Izba Kontroli, op. cit., s. 57.

14. Zob. szerzej R. Stefanski, Art. 177 [Wypadek], [w:] Kodeks karny. Komentarz, [red.] R. Stefafski, CH Beck,
Warszawa 2021.
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Przyjmuje sie, ze jest to zdarzenie drogowe, w ktérym zaden z uczestnikéw nie poniést $mierci
lub obrazenia ich ciata nie spowodowaty naruszenia czynnosci narzadu ciata lub rozstroju zdro-
wia powyzej 7 dni.

Definicje wypadku i kolizji drogowej znajdujq sie takze w Zarzadzeniu nr 31 KGP w sprawie me-
tod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych (Dz.Urz.KGP z 2015 . poz. 85).
W dokumencie tym wypadek jest rozumiany jako zdarzenie drogowe, w wyniku ktérego byta osoba
zabita lub ranna, natomiast kolizja drogowa jako zdarzenie drogowe, w ktdrym powstaty wytacznie
straty materialne (§2 ust. 1 pkt 1i2). Te odmiennos¢ wzgledem definicji kodeksowej wypadku
nalezy wzigé to pod uwage, interpretujac statystyki dotyczace zdarzen drogowych (przytoczone
we wprowadzeniu).

Iwykle przecietny cztowiek nie rozroznia pojecia kolizji drogowej oraz wypadku drogowego.
Z uwagi na to, ze w wypadkach drogowych uczestniczg pojazdy mechaniczne, w jezyku potocz-
nym spotyka sie najczesciej okreslenie ,wypadek samochodowy”. Takie okre$lenie zastosowano
réwniez w przeprowadzonym badaniu empirycznym, ktérego wyniki opisano ponize;.

Wielokrotnie podkreslano w literaturze, ze pojecie ryzyka stosowane w nauce jest niejednolite
i czesto zalezne od dyscypliny, w ramach ktdrej jest stosowane. Sytuacja taka ma miejsce réwniez
w odniesieniu do psychologii transportu®®. Przeglad definicji stosowanych w naukach spotecznych
znalez¢ mozna w licznych opracowaniach'®. Definicje te mozna podzieli¢ zasadniczo na dwie pod-
stawowe grupy: definicje okreslajace ryzyko za pomoca prawdopodobienstwa albo wartosci
oczekiwanej oraz definicje opisujace ryzyko w odniesieniu do zdarzen lub konsekwencji zdarzen
oraz niepewnosci (lub poprawniej — braku pewnosci). W ramach drugiej grupy powszechnie stoso-
wanaq definicjq'® jest okreslenie ryzyka jako ,sytuacji albo oddziatywania, gdzie ktdras z ludzkich
wartosci (wiaczajac w to samego cztowieka) jest zagrozona (moze ulec zmianie) i gdzie wynik
jest niepewny™. Przyjete w niniejszym opracowaniu pojecie ryzyka wpisuje sie w to drugie ujecie.
Ryzyko zdarzenia drogowego jest rozumiane jako sytuacja, w ktérej zdarzenie drogowe zagraza
istotnym dla podmiotu warto$ciom (zyciu, zdrowiu lub innym dobrom osobistym badz prawom
majatkowym) i w ktérej wynik tego oddziatywania jest niepewny.

15.  A. Wontorczyk, Problematyka ryzyka w psychologii transportu, ,Czasopismo Psychologiczne” 2010, nr 16(2),
s.209-223.

16. E.J.Vaughan, T. Vaughan, Fundamentals of Risk and Insurance, John Wiley & Sons, New Jersey 2007; G.E. Rej-
da, Principles of Risk Management and Insurance, Pearson, Boston 2014; 0. Renn, Three Decades of Risk Re-
search: Accomplishments and New Challenges, ,Journal of Risk Research” 1998, No 1(1), s. 49—71; P. Bern-
stein, Przeciw bogom, Kurhaus, Warszawa 2017; M. Goszczyhska, Cztowiek wobec zagrozen, Wydawnictwo
,Lak”, Warszawa 1997; E. Kowalewski, Ryzyko w dziatalnosci cztowieka i mozliwosé jego ograniczania, [w:]
Ubezpieczenia gospodarcze, [red.] T. Sangowski, Poltext, Warszawa 1998, s. 17—-53; J. Michalak, Refleksje
nad pojeciem ryzyka, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny” 2004, nr 1, s. 119-31; T. Aven, On
How to Define, Understand and Describe Risk, ,Reliability Engineering and System Safety” 2010, No 95(6),
s.623-31

17.  T.Aven, 0.Renn, On Risk Defined as an Event Where the Outcome Is Uncertain, “Journal of Risk Research”
2009, No 12(1), s. 1-11; L. Sjoberg, B.E. Moen, T. Rundmo, Explaining Risk Perception. An Evaluation of the
Psychometric Paradigm in Risk Perception Research, [ed.] T. Rundmo, “Rotunde Publikasjoner” 2004, vol. 84.

18. T.Aven, 0. Renn, E.A. Rosa, On the Ontological Status of the Concept of Risk, “Safety Science” 2011, No 49.

19. E.A.Rosa, Metatheoretical Foundations for Post-normal Risk, “Journal of Risk Research” 1998,No 1(1],s. 28.
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2. Postrzeganie ryzyka zdarzenia drogowego

Definicja Rosy zaktada, ze ryzyko ma charakter obiektywny (ontologiczny), natomiast jego per-
cepcja, ocena i kontrola — subiektywny (epistemologiczny)?. Przy takim podej$ciu postrzeganie
ryzyka jest odpowiedzig na pytanie: co i jak wiem na temat danego ryzyka?

Jak dotad zidentyfikowano wiele réznych czynnikéw, ktére maja wptyw na to, czy i jak poszcze-
golne jednostki postrzegaja ryzyko. W ekonomii behawioralnej wskazuije sie, ze ludzie stosuja czesto
uproszczone metody wnioskowania [heurystyki), ktore majq wptyw na ocene stopnia zagrozenia
i/ lub wynikéw. WSrdd nich wyréznia sie m.in. heurystyke afektu oraz heurystyke dostepnosci.

Heurystyka afektu zwigzana jest z tym, ze podmiot ocenia oraz podejmuje decyzje na bazie
swoich emocji — pozytywnych lub negatywnych — oraz ich sity. Szczegdlne znaczenie majq tu
obrazy (,0brazy, naznaczone pozytywnymi i negatywnymi uczuciami, kierujg osadem i podej-
mowaniem decyzji"*). Heurystyka afektu polega na tym, ze odpowiedz na pytanie (niekiedy
trudne i wymagajace wysitku umystowego): jakie mam zdanie na dany temat? zastepuije sie od-
powiedzig na pytanie: jakie to we mnie budzi uczucia??? Automatyczne, szybkie reakcje bazujace
na emocjach sg szczegblnie czeste wtedy, gdy wystepuje presja czasu, gdy problem jest ztozony
lub gdy podmiot nie posiada zasobéw, by realizowa¢ wymagajace znacznych naktadéw energii
i uwagi procesy — niespiesznie i refleksyjnie, wazac za i przeciw®. Uczucia pozytywne skutkuja
tym, ze ryzykownosc¢ danego zdarzenia jest zanizana, a jego pozytywne skutki zawyzane, z kolei
uczucia negatywne skutkujg zawyzaniem ryzykownosci oraz zanizaniem korzy$ci®’. Nastepuje
zatem — pod wptywem emocji — odwrdcenie kierunku korelacji pomiedzy ryzykownoscig (mie-
rzong na przykfad prawdopodobieristwem] a wielkoScig pozytywnych skutkéw. Zwykle przyjmuje
sie, ze jest ona dodatnia — wyzsza zyskowno$¢ wymaga wyzszej ryzykownosci, natomiast wsku-
tek emocji korelacja ta staje sie ujemna, tj. dziatanie przynoszace wyzsze korzysci spontanicz-
nie jest oceniane jako mniej ryzykowne®. Zjawisko to ttumaczone jest w rézny sposob, miedzy
innymi wystepowaniem tzw. spéjnosci skojarzeniowej, tj. spdjnosci pomiedzy afektem a wtasng
opinig?®. Jest to mechanizm tzw. systemu | sposobu ludzkiego myslenia — systemu szybkiego?.

20. E.A. Rosa, The Logical Status of Risk — To Burnish or to Dull, “Journal of Risk Research” 2010, No 13 (3),s.239-253.

21. M.L.Finucane, A. Alhakami, P. Slovic, S.M. Johnson, The Affect Heuristic in Judgments of Risks and Benefits,
“Journal of Behavioral Decision Making” 2000, No 13, s. 3.

22. D. Kahneman, Pufapki myslenia. 0 mysleniu szybkim i wolnym, Media Rodzina, Poznan 2011, s. 188-89.

23. M.L.Finucane, A. Alhakami, P. Slovic, S.M. Johnson, op. cit., s. 3; T. ZaleSkiewicz, Psychologia ekonomiczna,
PWN, Warszawa 2015, s. 319; T. Tyszka, Decyzje. perspektywa psychologiczna i ekonomiczna, Scholar, War-
szawa 2010, s. 131 i nast.

24. M.L.Finucane, A. Alhakami, P. Slovic, S.M. Johnson, op. cit.

25. P Slovic, M. Finucane, E. Peters, D.G. MacGregor, Rational Actors or Rational Fools : Implications of the Affect
Heuristic for Behavioral Economics, “Journal of Socio-Economics” 2002, No 31, s. 329-42.

26. D.Kahneman,op. cit.,s. 70 189

27. Wyréznia sie dwa ,systemy”, tj. szybkie i wolne procesy poznawcze, za pomoca ktérych wyjasnia sie me-
chanizmy podejmowania decyzji czy formutowania osadéw. System | (experiential system), ktéry zwykle
nie jest Swiadomie kontrolowany, ale dziata automatycznie, intuicyjnie, szybko i bez wysitku, oraz system
Il (analytic system), ktéry wymaga wysitku, Swiadomosci, opiera sie na algorytmach i regutach, analizie
danych i prawdopodobiefstwa i dziata wolniej. Por. P. Slovic, M. Finucane, E. Peters, D.G. MacGregor, op. cit.;
D. Kahnemann, op. cit., s. 29 i nast.
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System ten umozliwit gatunkowi ludzkiemu przetrwanie i do dzisiaj pozostat najpowszechniej-
szym sposobem reakcji na ryzyko?.

Heurystyka afektu jest nierzadko tqczona z heurystyka dostepnosci — kolejnym uproszczonym
sposobem myslenia stosowanym w ramach systemu |. Heurystyka dostepnosci (psychicznej)
polega natym, ze na oszacowanie prawdopodobienstwa zdarzenia wptywa tatwos¢ przywotania
w pamieci lub wyobraZni takiego lub podobnego zdarzenia®. Wynika to z faktu, Ze zdarzenia utrwa-
lone to takie, ktére wystepuja relatywnie czesto. Ponadto doswiadczenia osobiste, zwtaszcza jesli
zgodne byty z weczesniejszymi intuicjami ludzi, darzone sg szczegélnym zaufaniem i traktowane
jako bardziej prawdopodobne®. Prowadzi¢ to moze jednak do btednych oszacowan prawdopo-
dobienstw, tj. ich zawyzania dla zdarzen, ktére tatwo sobie przypomnie¢, bo byty dramatyczne,
konkretne, niedawne albo odpowiednio nagto$nione w $rodkach masowego przekazu (utrwalone
w pamieci), natomiast zanizania dla zdarzen powszechnych™. Istotne znaczenie ma takze zrodfo
informacji. Zywa, emocjonalna jednostkowa opinia ma wiekszy wptyw na ocene prawdopodobien-
stwa zajScia zdarzenia anizeli zbior opracowanych danych statystycznych, np. w formie raportu®.

Emocjonalne reakcje, ktorych rejestracjq zajmuje sie system | (szybkiego myslenia), mogg
byc¢ wywotywane szeregiem impulséw, w tym — jak wspomniano wczes$niej — obrazami. Badania
wskazuja, ze istnieje zwigzek pomiedzy tatwoscig przywotywania informacji na temat ryzyka
a emocjonalng reakcjg na nie®. Szczegélne znaczenie odgrywa w tym przypadku lek. Te stowa
i obrazy, ktére wywotujq lek, sq przywotywane szybciej anizeli inne. Oznacza to, ze obrazy wy-
wotujace lek mogg uruchomic nie tylko heurystyke afektu, ale takze (by¢ moze czesciowo przez
odwotanie do osobistych do$wiadczen) heurystyke dostepnosci.

Na powigzanie pomiedzy heurystyka afektu i heurystyka dostepnosci wskazuje sie czesto
w literaturze® i z reguty wptywu tych dwéch heurystyk sie nie rozdziela, poza bardzo nielicznymi
wyjatkami®. Obrazy — wywotujace pozytywne badZ negatywne uczucia — s wykorzystywane
w reklamach, zaréwno komercyjnych, jak i spotecznych. Te ostatnie majq na celu wykreowanie

28. P.Slovic, M.L. Finucane, E. Peters, D.G. MacGregor, Risk as Analysis and Risk as Feelings: Some Thoughts about
Affect, Reason, Risk, and Rationality, “Risk Analysis” 2004, No 24(2),s.311-22.

29. A.Tversky, D. Kahneman, Availability : A Heuristic for Judging Frequency, “Cognitive Psychology” 1973, No 5,
s.207-232.

30. M. Goszczynska, op. cit.

31. S.Lichtenstein, P. Slovic, B. Fischhoff, M. Layman, B. Combs, Judged Frequency of Lethal Events, “Journal of
Experimental Psychology: Human Learning and Memory” 1978, No 4(6), s. 551-578,; A. Tversky, D. Kahne-
man, op. cit.; V.S. Folkes, The Availability Heuristic and Perceived Risk, “Journal of Consumer Research” 1988,
No 15(1), s. 13-23; T. Pachur, R. Hertwig, F. Steinmann, How Do People Judge Risks : Availability Heuristic,
Affect Heuristic , or Both?, “Journal of Experimental Psychology: Applied” 2012, No 18(3], s. 314—330.

32. E.Borgida, R.E. Nisbett, The Differential Impact of Abstract vs. Concrete Information on Decisions, “Journal of
Applied Social Psychology” 1977, No 7(3), s. 258—271.

33. G.H. Bower, Mood and Memory, “American Psychologist” 1981, No 36(2), s. 129—148; P. Slovic, M.L. Finuca-
ne, E. Peters, D.G. MacGregor, The Affect Heuristic, “European Journal of Operational Research” 2007, No 177,
s. 1333-1352.

34. P Slovic, M.L. Finucane, E. Peters, D.G. MacGregor, Risk..; Y. Ju, M. You, The Outrage Effect of Personal Stake,
Dread, and Moral Nature on Fine Dust Risk Perception Moderated by Media Use, “Health Communication” 2021,
No 36(7), s. 866—876.

35. T.Pachur, R. Hertwig, F. Steinmann, op. cit.
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zmian spotecznych: zmiane zachowan czy postaw spoteczenstwa poprzez promowanie ich w spo-
s6b zaplanowany i S$wiadomy?®.

W zwigzku z powyzszym postawiono nastepujace hipotezy badawcze:

H1: Rodzaj obrazu (pozytywny, negatywny) ma wptyw na percepcje ryzyka zdarzenia drogowego.

HZ2: Bycie $wiadkiem lub uczestnikiem zdarzenia drogowego w przesztosci wptywa na oddzia-
tywanie obrazu na percepcje ryzyka zdarzenia drogowego.

3. Metoda badania i pomiar zmiennych

Celem przeprowadzonego badania byto sprawdzenie, czy emocje wywotane obrazami maja wptyw
na postrzeganie ryzyka wypadku drogowego. Grupe badawcza stanowili studenci Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu pierwszego stopnia studiéw stacjonarnych w zakresie Finanséw
i Rynkéw Finansowych oraz Zarzadzania. Préba badawcza sktadata sie z trzech réwnolicznych
grup (po 140 0s6b], wiec wynosita tacznie 420 os6b. Do badania wylosowano grupy dziekanskie
(losowanie grupowe], przy czym wszyscy cztonkowie grupy mieli cbowigzek uczestnictwa w ba-
daniu. W ramach grup dziekanskich przydzielono jednostkom do wypetnienia wybrany kwestiona-
riusz (jeden z trzech wykorzystywanych w badaniu) w zaleznosci od pierwszej litery nazwiska.
Przydziat ten mozna uznac za losowy, gdyz nazwisko nie ma wptywu na cechy osoby i sposéb
jej odpowiedzi. Respondenci wypetniali kwestionariusz online w kwietniu 2021 roku. Wszystkie
kwestionariusze zostaty wypetnione prawidtowo.

W badaniu zostaty wykorzystane trzy kwestionariusze, tj. kwestionariusz pesymistyczny, kwe-
stionariusz optymistyczny oraz kwestionariusz neutralny. W kwestionariuszu pesymistycznym
umieszczono dwa plakaty kampanii spotecznych przedstawiajacych wypadki drogowe, ktére doce-
lowo miaty wywotywac negatywne uczucia w respondentach. W kwestionariuszu optymistycznym
umieszczono z kolei zdjecia dwdch billboardéw, na ktérych znajdowaty sie samochody bedace wy-
grang w konkursach. Przedstawione obrazy miaty wywotywac pozytywne emocje. Trzecia grupa byta
grupg kontrolng, ktorej nie przedstawiono zadnych zdje¢ (kwestionariusz neutralny). Dodatkowo
wszystkie grupy otrzymaty informacje statystyczne dotyczace wypadkéw drogowych w Polsce
w 2019 roku: ,W 2019 roku na polskich drogach kazdego dnia zgingto $rednio 8 os6b i zgtaszano
83 wypadki drogowe. W 2019 roku zgtoszono 30288 wypadkdéw drogowych i zgineto 2909 oséb.”

Nastepnie kazdy z badanych otrzymat do wypetnienia ten sam zestaw pytan, tj. siedem py-
tan w badaniu gidwnym, a takze trzy pytania dodatkowe (metryczka). Trzy z pytan wymagaty
odpowiedzi w siedmiostopniowej skali Likerta. Pozostate byty pytaniami zamknietymi jednokrot-
nego wyboru. Procedura badawcza zostata zainspirowana badaniami Keller, Siegrist i Gutscher™.

Ryzyko wypadku drogowego mierzono za pomocg dwdch zmiennych — subiektywnego praw-
dopodobienstwa wystapienia zdarzenia powodujacego szkode oraz subiektywnej oceny wielkosci
szkod. Subiektywne prawdopodobiefistwo stanowi miare stopnia zagrozenia stwarzanego przez

36. M.Bogunia-Borowska, Reklama jako tworzenie rzeczywistosci spotecznej, Wydawnictwo Uniwersytetu Ja-
giellonskiego, Krakow 2004, s. 129; U. Gotaszewska-Kaczan, Zaangazowanie spofeczne przedsiebiorstwa,
Wydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku, Biatystok 2009, s. 108—109.

37. C.Keller, M. Siegrist, H. Gutscher, The Role of the Affect and Availability Heuristics in Risk Communication,
“Risk Analysis” 2006, No 26(3), s. 631-639.
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zdarzenie drogowe dla istotnych dla podmiotu wartosci, natomiast subiektywna ocena wielkosci
szkod operacjonalizuje wynik tego oddziatywania.

Postawiono po dwa pytania odnos$nie do prawdopodobieristwa i wielkosci strat. W przypadku
pierwszego respondent odpowiadat jako sprawca, a drugiego — jako ofiara potencjalnego zdarze-
nia drogowego. Poziom afektu zbadano, zadajac pytanie o lek zwigzany ze zdarzeniem drogowym.
Opis powyzszych zmiennych prezentuje Tabela 1. Zmienne porzadkowe zostaty przeksztatcone
w toku dalszej analizy w zmienne rangowe.

Tabela 1. Opis zmiennych w zakresie percepcji ryzyka oraz lgku

drogowego (SZS)

spowodowane przez
siebie szkody (osobowe
irzeczowe)?

. . Podstawowe
Nazwa zmiennej Pytanie Pomiar Rodzaj charakterystyki
) w kwestionariuszu zmiennej verysty
opisowe
dominanta,
mediana
(odchylenie
¢wiartkowe),
Srednia ranga
(odchylenie
standardowe)
Prawdopodobiefistwo | Jak oceniasz mozliwo$¢ | 1 — brak takiej mozliwosci, Jakosciowa | 3,00
spowodowania spowodowania przez 2 — bardzo niskie porzadkowa | 3,00 (1,00)
zdarzenia siebie wypadku prawdopodobienstwo, 3,49 (1,42)
drogowego (PS) samochodowego 3 — niskie
w przysztosci? prawdopodobienstwo,
4 — przecietne
prawdopodobienstwo,
5 — wysokie
prawdopodobienstwo,
6 — bardzo wysokie
prawdopodobienstwo,
7 — pewnos¢
Prawdopodobienstwo | Jak oceniasz mozliwo$¢ | 1 — brak takiej mozliwosci, | Jakosciowa | 4,00
bycia ofiarg bycia ofiarg lub 2 — bardzo niskie porzadkowa | 4,00 (1,00)
zdarzenia poniesienia innych prawdopodobienistwo, 4,36 (1,40)
drogowego (PO) strat (zniszczenie 3 — niskie
mienia) w wypadku prawc!opodobier’wstwo,
samochodowym 4 —przecietne
spowodowanym przez prawdgpodoblenstwo,
innego kierowce? > - wysokie L,
prawdopodobiefistwo,
6 — bardzo wysokie
prawdopodobiefistwo,
7 — pewnos¢
Wysokos¢ Jestes$ sprawcq wypadku | 0-5 000, Jakosciowa | —
potencjalnych szkdd | samochodowego. 5001-10000, porzadkowa
wyrzadzonych jako | Naile wycenitabys/- 10 001-15000
sprawca zdarzenia | tby$ przecigtne oraz powyzej 15 000

38. Srednia wysoko$¢ odszkodowania i éwiadczenia brutto wyptaconego z ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw
mechanicznych wyniosta w 2018 r. 7 439,3 zt (GUS, Polski rynek ubezpieczeniowy 2018, Zaktad Wydawnictw
Statystycznych, Warszawa 2019, s. 91, 93). Wielkos¢ ta stata sie punktem odniesienia do ustalenia przedziatow.
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Wysokos$¢ Jeste$ uczestnikiem 0-5000, Jakosciowa |-
potencjalnych wypadku 5001-10000, porzadkowa
szkod doznanych samochodowego. 10 001-15 000
jako uczestnik Na ile wycenitabys$/- oraz powyzej 15 000
zdarzenia thys przecietne
drogowego (SZU) uzyskane przez siebie
odszkodowanie?

Poziom lgku Jak bardzo obawiasz 1 - zupetny brak obaw, Jakosciowa | 4,00
zZwigzanego sie, ze kiedykolwiek 2 — lek 0 bardzo matym porzadkowa | 4,00 (1,00)
ze zdarzeniem weZmiesz udziat nasileniu, 3,96 (1,52)
samochodowym w wypadku 3 - Igk 0 matym nasileniu,
(PL) samochodowym? 4 — przecigtne nasilenie leku,

5 —lek 0 wysokim nasileniu,

6 — Ik o bardzo wysokim

nasileniu,
7 —ogromny lek

Zrédto: opracowanie whasne.

Doswiadczenia zwigzane ze zdarzeniami drogowymi zmierzono, badajac, czy respondenci byli
w przesztosci Swiadkami lub uczestnikami zdarzenia drogowego, a w przypadku drugim — w jakiej
roli wystepowali (poszkodowany czy sprawca).

Tabela 2. Pomiar do$wiadczer respondentéw zwigzanych ze zdarzeniami drogowymi

Pomiar

Nazwa zmiennej

Pytanie w kwestionariuszu

Rodzaj zmiennej

Swiadek zdarzenia | Czy bytas/-te kiedykolwiek | 1- tak, Jakosciowa

drogowego (SZ) $wiadkiem wypadku 2 — nie nominalna
samochodowego?

Uczestnik Czy bratas/-te$ kiedykolwiek | 1 — tak, bytam/-tem poszkodowana/-y, | Jako$ciowa

zdarzenia udziat w wypadku 2 — tak, bytam/-tem sprawca, nominalna

samochodowym? Jezeli tak, | 3 — nie bratam/-tem udziatu
czy bytas/-te$ sprawca czy

poszkodowanym?

drogowego (UZ)

Zrédto: opracowanie whasne.

4. Charakterystyka grupy badawczej

Strukture respondentéw wszystkich kwestionariuszy ze wzgledu na ptec, czas posiadania prawa
jazdy oraz czestotliwo$¢ korzystania z samochodu (zaréwno jako pasazer, jak i kierowca) przed-
stawia Tabela 3. Warto zauwazyg, ze az 43% wszystkich respondentéw posiada prawo jazdy od 2
do 4 lat. Co wiecej, okazuje sig, ze ankietowani czesto jezdzg samochodem — ponad 65% korzysta
z niego kilka razy w tygodniu lub codziennie.
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Tabela 3. Struktura respondentéw ze wzgledu na pte¢, czas posiadania prawa jazdy oraz czestotliwo$¢
uzytkowania samochodu

Kwestionariusz
Cecha - - Razem
pesymistyczny | optymistyczny | neutralny
Pte¢
Liczba kobiet (w %) 75 (53,6%) 74 (52,9%) 85 (60,7%) 234 (55,7%)
Liczba mezczyzn (w%) 65 (46,4%) 64 (46,4%) 55 (39,3%) 186 (44,3%)
Liczba innych odpowiedzi (w %) 0 (0%) 1 (0,7%) 0 (0%) 1 (0,4%)
Czas posiadania prawa jazdy
Brak prawa jazdy (w %) 12 (8,6%) 24 (17,1%) 28 (20,0%) 64 (15,2%)
Mniej niz 2 lata (w %) 22 (15,7%) 23 (16,4%) 21 (15%) 66 (15,7%)
2-4lat (w%) 56 (40,0%) 72 (51,4%) 53 (37.9%) 181 (43,1%)
4-6 lat (w%) 20 (14,3%) 14 (10,0%) 18 (12,9%) 52 (12,4%)
Wiecej niz 6 lat (w %) 30 (21,4%) 7 (5,0%) 20 (14,3%) 57 (13,6%)
Czestotliwo$¢ uzytkowania samochodu (jako pasazer lub kierowca)
Rzadziej niz raz w miesigcu 6 (4,3%) 9 (6,4%) 8 (5,7%) 23 (5,5%)
Raz w miesigcu 5(3,6%) 6 (4,3%) 4(2,9%) 15 (3,6%)
Kilka razy w miesigcu 18 (12,9%) 22 (15,7%) 19 (13,6%) 59 (14,0%)
Raz w tygodniu 14 (10%) 17 (12,1%) 18 (12,9%) 49 (11,7%)
Kilka razy w tygodniu 40 (28,6%) 54 (38,6%) 42 (30%) 136 (32,4%)
Codziennie 57 (40,7%) 32 (22,9%) 49 (35%) 138 (32,9%)

Zrodto: badanie wiasne.

5. Wyniki badania
5.1. Poziom leku

Na pierwszym etapie zbadano poziom leku, ktéry badani odczuwali w zwigzku z ewentualnym udzia-
tem w zdarzeniu drogowym. Rozktad odpowiedzi zostat zaprezentowany na Wykres 1. Wyraznie
wida¢, ze wyniki réznig sie od siebie w zaleznosci od kwestionariusza. Ta grupa ankietowanych,
ktora otrzymata infografiki wywotujace negatywne skojarzenie (kwestionariusz pesymistycz-
ny), bardziej obawiata sie udziatu w zdarzeniu drogowym niz grupa kontrolna (kwestionariusz
neutralny). Mozna zauwazyc réwniez najnizszy poziom obaw u respondentéw kwestionariusza
optymistycznego, ktérzy przygladali sie pozytywnie kojarzacym sie infografikom.
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Wykres 1. Rozktad odpowiedzi dotyczacych poziomu Igku zwigzanego ze zdarzeniem drogowym wg
rodzaju kwestionariusza (w %)
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Zrédto: opracowanie whasne.

Analizujac zebrane wyniki statystycznie, sprawdzono na wstepie, czy rozktady odpowiedzi
w kazdej z wybranych grup byty zblizone do rozktadu normalnego. Opierajac sie na wyniku testu
Kotmogorowa-Smirnowa, odrzucono hipoteze zerowg o normalnosci rozktadu. W zwigzku z tym
zdecydowano sie zastosowac test nieparametryczny, aby zweryfikowac, czy rozktad odpowiedzi
zalezy od typu kwestionariusza. Na podstawie wyniku testu Kruskala-Wallisa odrzucono hipoteze
zerowq o0 braku réznic w rozktadzie odpowiedzi, czyli o braku wptywu formy przekazu na poziom
leku (H=48,85i p=0,001]. W kolejnym kroku poréwnano ze sobg kwestionariusze parami — pesy-
mistyczny i optymistyczny, pesymistyczny i neutralny oraz optymistyczny i neutralny. Uzyskane
w tescie U Manna-Whitneya wartosci p (odpowiednio p=0,006 dla Z=-98,88, p=0,000 dla Z=-59,43
oraz p=0,00 dla H=-39,45) pozwolity na odrzucenie hipotezy zerowej (przy przyjetym poziome
istotno$ci a=0,050). Mozna zatem wnioskowac, ze rozktady odpowiedzi przy poréwnaniu dowol-
nych dwéch kwestionariuszy istotnie statystycznie réznig sie od siebie.

Warto przyjrzec sie podstawowym miarom statystycznym, ktére obrazujq réznice w wynikach
kwestionariuszy. Mediana, czyli wartos¢ srodkowa, najlepiej obrazuje dziatanie infografik zawar-
tych w kwestionariuszach. 0znacza ona, ze pofowa ankietowanych zaznaczyta ocene réwna lub
nizszy, a nie wiecej niz potowa — wyzszg niz warto$¢ mediany. Najwiekszy poziom leku wyka-
zata grupa wypetniajgca kwestionariusz pesymistyczny — mediana wynosita 5 (lek o wysokim
nasileniu). Z kolei najmniejszy poziom obaw wykazata grupa wypetniajaca kwestionariusz opty-
mistyczny — mediana wyniosta 3 (lek o matym nasileniu). Wynik mediany dla grupy kontrolnej
wyniost z kolei 4 (przecietne nasilenie leku). Uzupetniajaco przeprowadzono test median. Jedynie
mediany pomiedzy kwestionariuszem neutralnym i pozytywnym nie sg istotnie rozne (warto$¢
statystyki testu=3,13 i p=0,07). Dominanta wynosi odpowiednio: kwestionariusz optymistycz-
ny — 4, kwestionariusz neutralny — 4, kwestionariusz optymistyczny — 3, a zréznicowanie odpo-
wiedzi jest we wszystkich kwestionariuszach takie samo (0=1). Podobne wnioski co do wptywu
przedstawionych obrazéw na poziom leku mozna wyciagna¢, analizujac $rednig arytmetyczna,
ktérej wartosci wygladaja nastepujaco: 4,63 dla kwestionariusza pesymistycznego; 3,39 dla
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kwestionariusza optymistycznego; 3,86 dla kwestionariusza neutralnego. Respondenci byli bar-
dziej podatni na negatywne obrazy anizeli na pozytywne, bowiem grupa kontrolna wykazata po-
ziom leku blizszy grupie wypetniajacej kwestionariusz optymistyczny.

5.2. Subiektywna ocena ryzyka

Jak w wspomniano wczeséniej, percepcje ryzyka zdarzenia drogowego zbadano, uzyskujac odpo-
wiedzi w zakresie subiektywnego prawdopodobienstwa i subiektywnej oceny skutkow zdarzenia
(wyceny potencjalnych szkdd). Subiektywng ocene prawdopodobienstwa zbadano w odniesieniu
do zdarzenia drogowego spowodowanego przez respondenta (PS) (Wykres 2.}, a takze w odnie-
sieniu do zdarzenia spowodowanego przez innego kierowce, ktdry skutkuje u respondenta ponie-
sieniem szkdd (na mieniu lub osobie) (PO) (Wykres 3.).

Wykres 2. Rozktad odpowiedzi dotyczacych subiektywnej oceny prawdopodobieristwa spowodowania
zdarzenia drogowego (w %)
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Zrédto: opracowanie whasne.
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Wykres 3. Rozktad odpowiedzi dotyczacych subiektywnej oceny prawdopodobienstwa bycia ofiarg
zdarzenia drogowego (w %)
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Zrédto: opracowanie whasne.

Podobnie jak poprzednio, na wstepie na podstawie wynikéw testu Kotmogorowa-Smirnowa
stwierdzono, ze rozktady odpowiedzi nie sq zblizone do rozktadu normalnego. W zwigzku z tym,
stosujac odpowiednie testy nieparametryczne, sprawdzono, czy odpowiedzi uzyskane w trzech
badanych grupach réznia sie od siebie istotnie (dla PS H=38,95 i p=0,001, natomiast dla PO H=39,47
i p=0,001), a takze, w ramach uzasadnionego etapu post hoc, czy roznig sie w poszczegdlnych
parach (poréwnano z sobg kwestionariusze pesymistyczny i optymistyczny, pesymistyczny
i neutralny oraz optymistyczny i neutralny). Uzyskane wyniki pordwnania parami (dla PS od-
powiednio Z=-88,54 i p=0,001, Z=-45,55 i p=0,001, Z=42,99 i p=0,002 oraz dla PO Z=-88,78
i p=0,001, 7=-39,56 i p=0,005, 7=-49,22 oraz p:0,001] pozwolity na odrzucenie hipotezy zero-
wej i stwierdzenie, ze rozktady odpowiedzi przy poréwnaniu dowolnych dwéch kwestionariuszy
istotnie statystycznie réznig sie od siebie.

Mediany dotyczace subiektywnej oceny prawdopodobienstwa spowodowania zdarzenia dro-
gowego (PS), jak réwniez bycia ewentualnym poszkodowanym (PO) sg najwyzsze dla grupy
kwestionariusza pesymistycznego, natomiast takie same dla kwestionariusza optymistyczne-
go i neutralnego (por. Tabela 4.). Uzupemniajaco przeprowadzono testy median, ktore wskazaty,
ze we wszystkich poréwnywanych parach scenariuszy mediany istotnie réznig sie pomiedzy soba.
0znacza to, ze mimo iz mediany w dwdch kwestionariuszach sq takie same, to jednak odsetek
0s6b ponizej mediany sg istotnie statystycznie rézne. Z histogramu mozna odczytac, ze odsetek
ten dla kwestionariusza optymistycznego jest wyzszy. Mozna zatem jednoznacznie stwierdzic,
ze przedstawione zdjecia 0 wymowie pozytywnej albo negatywnej wptywajq na postrzeganie
prawdopodobienstwa zdarzenia drogowego, a $rednie arytmetyczne wskazuja, ze wptyw ten
w przypadku obrazéw negatywnych jest silniejszy.

Warto réwniez zauwazyc, ze oceny dotyczace szansy spowodowania przez respondentéw
zdarzenia drogowego sa nizsze anizeli szansy bycia poszkodowanym w zdarzeniu wywotanym
przez innego kierowce. Moze to mie¢ zwigzek z faktem, ze cze$¢ respondentéw nie posiada prawa
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jazdy (por. Tabela 3.]. Wyniki dla tych dwdch grup — 0s6b posiadajacych i nieposiadajacych prawa
jazdy — rzeczywiscie rézniq sie od siebie (Tabela 4.). Dalej jednak — niezaleznie od kwestionariu-
sza — respondenciw kazdej z tych grup szacujg prawdopodobiefstwo bycia sprawca nizej anizeli
prawdopodobiefstwo bycia poszkodowanym. W przypadku jednak nie-kierowcéw scenariusz pe-
symistyczny nie prowadzi do podwyzszenia Sredniej oceny szansy na spowodowanie zdarzenia
drogowego, natomiast scenariusz optymistyczny bardziej niz w grupie kierowcéw skutkuje obni-
zeniem oceny prawdopodobienstwa bycia ofiarg zdarzenia drogowego. Poza tymi dwoma wyjat-
kami nie-kierowcy postrzegaja szanse spowodowania zdarzenia lub bycia poszkodowanym jako
wyzszq anizeli kierowcy.

Tabela 4. Miary pozycyjne i $rednia arytmetyczna odpowiedzi dotyczacych subiektywnego
prawdopodobiefistwa spowodowania zdarzenia drogowego (PS) oraz bycia poszkodowanym w zdarzeniu
drogowym (PS)

Kwestionariusz Kwestionariusz Kwestionariusz
optymistyczny neutralny pesymistyczny
PS | PO PS PO PS | Po
Wszyscy respondenci
Mediana 3 4 3 4 4 5
Dominanta 3 4 4 4
Odchylenie ¢wiartkowe 1 1 0,88 0,50
Srednia arytmetyczna 2,97 3,81 3,46 4,38 4,04 4,89
Respondenci posiadajacy prawo jazdy
Mediana 3 4 3 4 4 5
Srednia arytmetyczna 2,96 3,91 3,38 4,34 4,08 4,88
Respondenci nieposiadajqcy prawo jazdy
Mediana 3 3 4 4,5 4 5
Srednia arytmetyczna 3,04 3,33 3,75 4,54 3,67 4,92

Zrédto: opracowanie wiasne.

Drugim elementem wskazujacym na poziom postrzeganego ryzyka jest subiektywna oce-
na ewentualnych szkéd. Respondenci zostali poproszeni o wycene ewentualnych szkdd, ktére
mogliby spowodowac jako sprawcy zdarzenia drogowego (SZS), oraz o oszacowanie wysokosci
ewentualnego odszkodowania otrzymanego jako poszkodowana/-y zdarzenia drogowego (SZU].
Umyslnie nie podano podstawowych informacji o wypadkach (np. liczba rannych czy liczba pojaz-
dow bioracych udziat w zdarzeniu). Tym zabiegiem chciano sprawdzic, jak rozlegte skutki wypad-
kow dostrzegajq respondenci. Nie wyjasniano takze réznic pomigdzy szkodg na osobie i mieniu
oraz szkodami materialnymi (za ktdre przystuguje odszkodowanie] i szkodami o charakterze
niematerialnym (za ktére mozna uzyska¢ zado$cuczynienie). Uznano, ze wprowadzi to chaos
informacyjny, poniewaz respondenci nie rozrozniajq od siebie tych dwdch kategorii. Strukture
odpowiedzi przedstawiajq Wykres 4. i Wykres 5.

— 658 —



Wptyw reklamy spotecznej na postrzeganie ryzyka zdarzenia drogowego

Wykres 4. Rozktad odpowiedzi dotyczacych wysokosci szkdd, za ktére odpowiedzialny jest sprawca
zdarzenia drogowego (w %)
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Zrédto: opracowanie whasne.

Wykres 5. Rozktad odpowiedzi dotyczacych wysokosci odszkodowania dla respondenta jako
poszkodowanego w zdarzeniu drogowym (w%)
45 41
40 — 1
35 —
30 —
25 —
20 —
15 —
10 —
5 JES—|
0

36 36

21 21

18
15

10

0-5000 5001-10000 10001-15000 >15000

[] kwestionariusz optymistyczny [ kwestionariusz neutralny Bl kwestionariusz pesymistyczny

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na podstawie wynikéw testu Kotmogorowa-Smirnowa stwierdzono, ze rozktady odpowiedzi na oba
pytania s rézne od rozktadu normalnego. Nastepnie sprawdzono w przypadku kazdego z pytan,
czy odpowiedzi uzyskane w trzech badanych grupach r6znig sie od siebie istotnie, a w zwigzku
z uzyskaniem pozytywnej odpowiedzi, sprawdzono takze, czy réznia sie w poszczegblnych parach
(poréwnano ze sobg kwestionariusze pesymistyczny i optymistyczny, pesymistyczny i neutral-
ny oraz optymistyczny i neutralny]. Wyniki testu U Manna-Whitneya wskazujg na istotne roznice
w rozktadach odpowiedzi w odniesieniu do szkéd wyrzadzonych (SZS) w pierwszej i trzeciej pa-
rze (Z=-56,03 i p=0,001 oraz Z=-29,63 i p=0,029), natomiast dla scenariusza pesymistycznego
i neutralnego roznice sa na granicy istotnosci (Z=-26,40i p=0,052). Z kolei w przypadku rozktadu
odpowiedzi dotyczacych potencjalnej wysokosci szkd doznanych (SZU) istotne réznice staty-
styczne wystepujq miedzy scenariuszem pozytywnym i negatywnym (Z=-42,83 i p=0,002) oraz
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neutralnym i negatywnym (Z=-29,89 i p=0,031). Uzupetniajaco przeprowadzono test mediany
i uzyskano wyniki zgodne z przeprowadzonym testem rozkfadu odpowiedzi (U Manna-Whitneya]).
Mediane i najczesciej wybierany przedziat odpowiedzi przedstawiono w Tabeli 5.

Tabela 5. Mediana oraz najczes$ciej wybierany przedziat wysoko$ci szkdd, za ktére odpowiedzialny jest
sprawca zdarzenia drogowego (SZZ), oraz potencjalnej wysoko$ci odszkodowania dla respondenta jako
poszkodowanego w zdarzeniu drogowym (SZU)

Kwestionariusz . . Kwestionariusz
X Kwestionariusz neutralny X
optymistyczny pesymistyczny

SIS | SZU SIS SZU SIS SZU

Wszyscy respondenci
NajczesSciej wybierany 0-5000

; 0-5000 | 0-5000 0-5000 oraz 0-5000 0-5000
przedzial 5001-10000
Mediana 4375,00 | 6275,51 6087,96 6901,00 ?445,44 8514,51
Respondenci posiadajacy prawo jazdy
Najczesciejwybierany | g cpog | p-5000 | 0-5000 0-5000 0-5000 | 0-5000
przedziat
Mediana 4603,17 6667,67 6061,61 6711,53 7565,1 8788,88

Respondenci nieposiadajacy prawa jazdy

Najczesciej wybierany
przedziat
Mediana 3529,41 | 4615,39 6154,85 7501,00 6667,67 1250,00

0-5000 | 0-5000 |5001-10000|5001-10000 |5001-10000| 0-5000

Zrédto: opracowanie wiasne.

Respondenci najczesciej — niezaleznie od kwestionariusza — szacowali, ze warto$¢ wyrza-
dzonych lub doznanych szkéd nie przekroczy 5 tys. zt. Jednak mediany réznig sie w odniesieniu
do poszczegélnych kwestionariuszy. Po pierwsze, s hajwyzsze w przypadku scenariusza pe-
symistycznego, a hajnizsze w scenariuszu optymistycznym. Po drugie, sg wyzsze w przypadku
szkdd doznanych anizeli wyrzadzonych. Rozktad odpowiedzi w przypadku respondentdw posia-
dajacych prawo jazdy charakteryzuje sie wyzsza mediang dotyczacq wysokosci szkéd w scena-
riuszu pesymistycznym i optymistycznym. Mozna zatem stwierdzic, ze przedstawione zdjecia
o charakterze negatywnym (wzbudzajace lek] istotnie wptynety na podwyzszenie subiektywnej
wysokosci zaréwno wyrzadzonych, jak i doznanych szkéd, natomiast obrazy pozytywne istotng
réznice spowodowaty tylko w odniesieniu do szkéd wyrzadzonych, a nie doznanych.

Zaprezentowane wyniki badan w zakresie wptywu rodzaju obrazu na poziom szacowanego
prawdopodobienstwa oraz wysokos¢ szkdd, pozwalajg na potwierdzenie H1. Badajac zwigzek
pomiedzy lekiem, postrzeganym poziomem prawdopodobiefstwa, a wysokosciq szacowanych
szkod, obliczono dodatkowo wspétczynniki korelacji rang Spearmana (Tabela 6.).
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Tabela 6. Korelacje pomigdzy lekiem a postrzeganiem ryzyka zdarzenia drogowego

Subiektywna | ¢ ek tywna
Subiektywne Subiektywne wycena w ceE:\a
Obawa prawdopodobieristwo | prawdopodobiefistwo | wysoko$ci siké d
(lek) spowodowania bycia ofiarg wyrzadzonych doznanuch
& zdarzenia w zdarzeniu szkéd w zdarzgniu
drogowego drogowym w zdarzeniu
drogowym drogowym
o Optymistyczny | 1,000 A39%* .624** .325%* .266™*
[|¢i\iva Neutralny 1,000 306" 546** 0,026 0,064
Pesymistyczny | 1,000 .606** .678** A47** .314**

* Korelacja istotna na poziomie 0.05 (dwustronnie).
**Korelacja istotna na poziomie 0.01 (dwustronnie].
Zrédto: opracowanie whasne.

Lek jest dodatnio skorelowany ze wszystkimi badanymi elementami percepcji ryzyka. Zwigzek
ten jest najsilniejszy w przypadku kwestionariuszy z elementem emocjonalnym, przy czym jest
wiekszy w kwestionariuszu pesymistycznym anizeli w optymistycznym. Lek silniej, tj. w stop-
niu umiarkowanym, wptywa na ocene prawdopodobiefstwa anizeli na ocene wysokosci szkéd
(staba zaleznosc).

5.3. Wptyw doswiadczen z przeszfo$ci na oddziatywanie obrazéw w zakresie
postrzegania ryzyka

Respondenci zadeklarowali zakres doSwiadczen w odniesieniu do zdarzen drogowych, tj. bycie
Swiadkiem lub uczestnikiem takiego zdarzenia z przesztosci. Na tej podstawie zbadano zalez-
nos¢ pomiedzy doswiadczeniami a oceng ryzyka zdarzenia drogowego w odniesieniu do réznych
kwestionariuszy (Tabela 7. oraz Tabela 8.). Zastosowano test niezalezno$ci cech chi-kwadrat oraz
wspotczynnik V-Cramera jako miernik sity zaleznosci.

Tabela 7 Wyniki badania zalezno$ci pomiedzy byciem $wiadkiem wypadku drogowego a obawami
co do udziatu w takim wypadku, oceng mozliwosci bycia sprawca badz ofiarg oraz wielko$cig
przewidywanych szkéd w podziale na rodzaj kwestionariusza

Czy bytas/-te$ kiedykolwiek $wiadkiem wypadku samochodowego?

Pesymistyczny Optymistyczny Neutralny
Jak bardzo obawiasz sie, ze kiedykolwiek weZmiesz udziat w wypadku samochodowym?
Chi*=13,49 Chi*=5,44 Chi?=5,15
p=0,019 p=0,364 p=0,398

V-Cramera=0,31

staba zalezno$¢

Osoby, ktére byty Swiadkiem wypadku, czesciej
wskazuja zupetny brak Ieku, lgk o bardzo matym
lub matym nasileniu, natomiast rzadziej lek
0 wysokim nasileniu

V-Cramera=0,20 V-Cramera=0,19
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Jak oceniasz mozliwo$¢ spowodowania przez siebie wypadku samochodowego w przysztosci?

Chi=772
p=0,172
V-Cramera=0,24

CH?=12,58

p=0,028*

V-Cramera=0,30

staba zalezno$¢

Osoby, ktére byty w przesztosci Swiadkiem
zdarzenia drogowego, wyraznie rzadziej niz
inni wykluczajq mozliwo$¢ spowodowania
wypadku iwyraznie czesciej niz inni

okreslaja je jako przecigtne

Chi’=2,92
p=0,712
V-Cramera=0,14

Jak oceniasz mozliwoé¢ bycia ofiarg lub ponies
samochodowym spowodowanym przez innego

ienia innych strat (zniszczenie mienia) w
kierowce?

wypadku

Chi=712
p=0,13
V-Cramera=0,23

CH?=5,82
p=0,324
V-Cramera=0,24

Chi’=0,69
P=0,245
V-Cramera=0,22

Jestes$ sprawca wypadku samochodowego. Na
szkody (osobowe i rzeczowe)?

ile wycenitaby$/-tby$ przecietne spowodo

wane przez siebie

Chi=3,41
p=0,333
V-Cramera=0,16

Chi=2,85
p=0,414
V-Cramera=0,14

Chi’=2,47
P=0,481
V-Cramera=0,13

odszkodowanie?

Jestes$ uczestnikiem wypadku samochodowego. Na ile wycenitabys/-tbys$ przecietne uzy

skane przez siebie

Chi®=6,58

p=0,087

V-Cramera=0,22

staba zaleznos¢

Osoby, ktére byty w przesztosci Swiadkiem
zdarzenia drogowego, rzadziej wskazujq
najnizszy poziom odszkodowania (do 5 tys.),
natomiast czesciej niz inni przedziat 10—-15 tys.

Chi®=8,038

p=0,045*

V-Cramera=0,24

staba zalezno$¢

Osoby, ktére byty w przesztosci $wiadkiem
zdarzenia drogowego, wskazujq wyzsze
przedziaty potencjalnej wysokosci
odszkodowania

Chi’=4,14
P=0,247
V-Cramera=0,17

Zrodto: badanie whasne.

Tabela 8. Wyniki badania zalezno$ci pomigdzy faktem udziatu w wypadku drogowym w przesztosci
a obawami co do udziatu w takim wypadku w przyszfosci, ocena mozliwosci bycia sprawca badz ofiarg
oraz wielko$cig przewidywanych szkdd w podziale na rodzaj kwestionariusza

Czy brataé/-te$ kiedykolwiek udziat w wypadku samochodowym? Jezeli tak, czy bytas/-te$ sprawcq czy

V-Cramera=0,36

staba zaleznoé¢

Osoby, ktére byty poszkodowanym lub sprawca
wypadku, cechuje wyzszy poziom lgku — az
53% z nich wskazuje lek o bardzo wysokim lub
ogromnym nasileniu

V-Cramera=0,20

poszkodowanym?

Pesymistyczny Optymistyczny Neutralny
Jak bardzo obawiasz sie, ze kiedykolwiek weZmiesz udziat w wypadku samochodowym?
Chi’=18,30 Chi*=5,68 Chi*=2,10
P=0,003 p=0,339 p=0,83

V-Cramera=0,12

Jak oceniasz mozliwo$¢ spowodowania przez siebie wypadku samochodowego w przysztosci?
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Chi*=12,56

p=0,014

V-Cramera=0,30

staba zaleznos$¢

Osoby, ktére braty udziat w zdarzeniu
drogowym, wyzej oceniajq prawdopodobierstwo
spowodowania takiego zdarzenia w przysztosci
(dotyczy to zwlaszcza sprawcow wypadkow
w przeszfosci). Niemal 60% uczestnikow
zdarzenia okreslito prawdopodobienstwo jako
wysokie, bardzo wysokie lub pewne

Chi’=7,26
p=0,202
V-Cramera=0,23

Chi2=5,95
P=0,312
V-Cramera=0,21

Jak oceniasz mozliwo$¢ bycia ofiarg lub ponies
samochodowym spowodowanym przez innego

ienia innych strat (zniszczenie mienia) w
kierowce?

wypadku

Chi?=12,56

p=0,014

V-Cramera=0,30

staba zaleznos¢

Osoby, ktére braty udziat w wypadku, wyzej
oceniajg prawdopodobienstwo bycia ofiarg
zdarzenia drogowego (dotyczy to zwtaszcza
sprawcow wypadkow w przesztosci). Az 51%
uczestnikow zdarzenia okreslito zdarzenie jako
bardzo wysoko prawdopodobne lub pewne

Chi’=1,38
p=0,93
V-Cramera=0,10

Chi?=5,27
P=0,384
V-Cramera=0,19

Jestes$ sprawca wypadku samochodowego. Na ile wycenitaby$/-tbys przecietne spowodo

szkody (osobowe i rzeczowe)?

wane przez siebie

Chi*=16,76

p=0,001

V-Cramera=0,35

staba zaleznos¢

Osoby, ktére w przesztosci braty udziat
w zdarzeniu drogowym, wskazujg wyzsze
przedziaty w zakresie potencjalnych szkad. 56%
z nich wskazato na wysokos$¢ powyzej 10 tys. z4.

Chi’=2,32
p=0,509
V-Cramera=0,13

Chi’=4,46
P=0,216
V-Cramera=0,19

Jeste$ uczestnikiem wypadku samochodowego. Na ile wycenitaby$/-tbys$ przecietne uzy

odszkodowanie?

skane przez siebie

Chi*=12,27

p=0,007

V-Cramera=0,30

staba zaleznos¢

Osoby, ktére w przesztosci braty udziat
w zdarzeniu drogowym, wskazujg wyzsze
przedziatly w zakresie potencjalnego
odszkodowania (dotyczy to zwlaszcza sprawcow
zdarzen drogowych). Ponad 61% wskazato

na wysoko$¢ powyzej 10 tys. zt.

Chi?=6,93

p=0,074

V-Cramera=0,22

staba zaleznos¢

Osoby, ktére byty sprawca lub
poszkodowanym w wypadku, wskazujg
wyzszy poziom potencjalnego
odszkodowania

Chi?=0,53
P=0,911
V-Cramera=0,06

Zrodto: badanie wiasne.

Z powyzszych tabel wynika, ze wptyw doSwiadczen na postrzeganie ryzyka jest widoczny tylko
przy uruchomieniu elementu emocjonalnego (kwestionariusz pesymistyczny i optymistyczny].
Wptyw ten jest staby. Fakt bycia $wiadkiem oddziatuje na percepcje ryzyka stabiej anizeli uczest-

nictwo w zdarzeniu, zwtaszcza w roli spra

wcy wypadku.

Paradoksalnie bycie $wiadkiem wypadku w przesztoéci zmniejsza lek wywotany negatyw-
nymi obrazami (kwestionariusz pesymistyczny), natomiast zwigksza poziom subiektywnego
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prawdopodobienstwa spowodowania wypadku w scenariuszu pozytywnym. A zatem emocje ne-
gatywne lub pozytywne sa redukowane / korygowane do$wiadczeniami z przesztosci. Ponadto
osoby, ktére byty kiedys $wiadkami zdarzenia drogowego, szacuja wyzej wysokos¢ szkdd, ktére
moga potencjalnie spowodowac lub ktérych moga doznac.

Bezposrednie uczestnictwo w zdarzeniu drogowym w przesztosci oddziatuje na wszystkie ba-
dane elementy subiektywnej oceny ryzyka w przypadku kwestionariusza negatywnego, natomiast
w scenariuszu pozytywnym zakres tego oddziatywania jest zdecydowanie mniejszy (wptywa do-
datnio tylko na wysokos$¢ potencjalnego odszkodowania poszkodowanego, ktérym bytby respon-
dent]). Wptyw ten jest dodatni, tj. powoduje wzrost szacunkéw prawdopodobieristwa i wysokosci
potencjalnych szkéd. Skutkuje ponadto wzrostem poziomu leku. Mozna zatem stwierdzi¢, ze H2
zostata potwierdzona tylko czesciowo.

Whioski

Wyniki badania jednoznacznie wskazuja, ze przedstawione obrazy wptywajg na postrzeganie
ryzyka zdarzenia drogowego — zaréwno na szacowanie prawdopodobieristwa zajScia zdarzenia,
jak i nawielko$¢ szkdd. Oddziatywanie to jest silniejsze w przypadku obrazéw wywotujacych
emocje negatywne anizeli pozytywne i prowadzi do wyzszego niz grupie kontrolnej szacowania
prawdopodobienstwa spowodowania zdarzenia drogowego oraz bycia ofiarg takiego zdarzenia,
a takze — wyzszej przecigtnej wielkosci szkdd wyrzadzonych lub doznanych. W przypadku obra-
z6w wywotujacych emocje pozytywne szacowanie prawdopodobiefistwa oraz wysokosci szkéd
sq nizsze anizeli w grupie kontrolnej.

Mozna przypuszczac, ze elementem wywotujacym taki efekt jest lek — dodatnio skorelowany
ze wszystkimi badanymi elementami percepcji ryzyka w kwestionariuszach, w ktérych przedstawio-
no obrazy. Im wyzszy byt jego poziom, tym wyzsze byty szacunki w zakresie prawdopodobiefstwa
i wielkosci szkdd, przy czym oddziatywanie to byto silniejsze przy szacunkach prawdopodobien-
stwa. Poziom leku silniej wzrastat w przypadku prezentacji obrazéw negatywnych, anizeli malat
w konsekwencji ekspozycji na obrazy pozytywne. Lek nie byt z kolei skorelowany z postrzeganiem
ryzyka w przypadku kwestionariusza neutralnego, a wiec takiego, gdzie respondenci nie byli pod-
dani oddziataniu zadnego obrazu, a tylko mieli dostep do danych statystycznych.

Wyzsze postrzeganie ryzyka w przypadku wiekszego leku i negatywnych obrazéw wyjasnic
mozna wptywem heurystyki dostepnosci i heurystyki afektu. Lek spowodowat szybsze przywo-
tanie w pamieci obrazéw podobnych i wptynat tym samym na szacunki prawdopodobieristwa
i wielkosci strat, zawyzajac je. Dodatkowo nastapito przeniesienie negatywnego odczucia zrodzo-
nego obrazem, na ryzyko zdarzenia drogowego i zastapienie procedury analitycznej ogélng oceng
bazujgca na emocjach. W przypadku obrazéw pozytywnych takze zadziataty obie te heurystyki,
z tym ze sita ich oddziatywania nie byta — jak pokazato badanie — tak silna.

Wyniki majg istotne znaczenie dla planowania kampanii zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu
drogowego. Po pierwsze, dane statystyczne nie uruchamiajg elementu emocjonalnego na tyle sil-
nie, by wptywat on na postrzeganie ryzyka, natomiast taki efekt wywotujq obrazy. Fakt ten mozna
by uwzgledni¢ przy oznaczaniu w Polsce ,czarnych punktéw” na drogach, ktére ogranicza sie obec-
nie do podania ilo$ci zabitych i zmartych. Po drugie, ekspozycja na obrazy negatywne w przypadku
ryzyka zdarzenia drogowego w wyzszym stopniu modyfikowata postrzeganie ryzyka anizeli przy
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obrazach pozytywnych. 0znacza to, ze ekspozycja odbiorcéw na obrazy pozytywne — na przyktad
zachecajaca do skorzystania z danego $rodka transportu — wywota stabszy efekt w kontekscie
ryzyka zdarzenia drogowego, anizeli wykorzystanie obrazéw negatywnych pokazujacych skutki
korzystania z innych $rodkéw transportu (Rysunek 1.].

W toku dalszych badan mozna by sprawdzi¢, czy zasada ta wystepuje takze w przypadku in-
nych zagrozen i grup o odmiennych niz badana zbiorowos¢ cechach spoteczno-demograficznych.
Jesli tak — co wydaje sie byc bardzo prawdopodobne, zwazywszy na uniwersalizm stojacych
za tym zjawiskiem mechanizmoéw — to miatoby to szerokie konsekwencje spoteczne, zwtaszcza
w przypadku grup mfodocianych odbiorcéw i oddziatywania na nich negatywnych emocji i obrazéw.
Mogtoby byc takze wykorzystane w biezacej kampanii prewencyjnej i szczepionkowej COVID-19.

Rysunek 1. Postrzeganie ryzyka zdarzenia drogowego a promocja okre$lonego $rodka transportu

Zwigkszenie poziomu
postrzeganego ryzyka

zwigzanego z dziataniem y C
A
i Negatywny obraz
1 zwigzany z dziataniem y
Postrzeganie ryzyka Postrzeganie ryzyka :
. . . zwigzanego z dziataniem
zwigzanego z dziataniem x _ alternatuwnum ,
(np. korzystaniemz danego gwnymy i
érodka transportu) (np. korzystaniem z innego !
$rodka transportu) P A
i Pozytywny obraz
' zwigzany z dziataniem x
. B
A4

Zmniejszony poziom
postrzeganego ryzyka
zwigzanego z dziataniem x

48 < ||

Zrédto: opracowanie whasne.

Fakt, ze respondenciw kazdym z kwestionariuszy szacowali prawdopodobienstwo bycia spraw-
cq nizej anizeli prawdopodobiefstwo bycia poszkodowanym, a dodatkowo ewentualne koszty zda-
rzenia jako wyzsze w przypadku szkéd doznanych anizeli wyrzadzonych, sugeruje wystepowanie
tzw. nierealistycznego optymizmu. Jest to sytuacja, w ktdrej ludzie szacujq prawdopodobienstwo
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zdarzen pozytywnych jako wyzsze, a negatywnych jako nizsze niz u innych, i jest konsekwencja
myslenia zyczeniowego®. W przeprowadzonym badaniu nie proszono, co prawda, respondentow
o ocene prawdopodobienstwa spowodowania zdarzenia drogowego w poréwnaniu do (na tle) in-
nych respondentdw (jak to miato miejsce w innych badaniach), ale fakt, ze respondenci oceniajg
prawdopodobiefstwo spowodowania przez siebie zdarzenia jako nizsze anizeli prawdopodobien-
stwo bycia ofiarg, czyli spowodowania zdarzenia przez osobe trzecig (innych), wyraznie wskazuje
na obcigzenie szacunkéw btedem poznawczym okreslanym wiasnie jako nierealistyczny optymizm.

Nierealistyczny optymizm prowadzi do podejmowania na drodze zachowan niebezpiecznych
i jest w przypadku kierowcow powigzany z przekonaniem o wysokim stopniu kontroli nad pojaz-
dem i warunkami drogowymi oraz oceng wlasnych umiejetnosci jako wyzszych niz u innych*’. Ma
to miejsce szczegdInie w odniesieniu do 0s6b mtodych* i stanowi jeden z czynnikéw wyjasniania
wysokiej wypadkowosci w tej grupie kierowcow, ktérg obserwuije sie takze w Polsce. Fakt, ze nie-
-kierowcy postrzegajq szanse spowodowania zdarzenia lub bycia poszkodowanym jako wyzsza
anizeli kierowcy, jest takze spdjny z obserwacjami Davida DeJoy, ktory stwierdzit, Ze optymizm
ro$nie wraz z liczbg doswiadczen drogowych®?. W praktyce podejmowaé mozna szereg dziatan
majacych na celu zmniejszenie nierealnego optymizmu*, ktérych skuteczno$é moze byc przed-
miotem dalszych badan.

Doswiadczenia z przesztosci dotyczace zdarzen drogowych wptywajq na oddziatywanie obra-
z6w na postrzeganie ryzyka i poziom leku. Przeprowadzona analiza wskazuje, ze do$wiadczenia
nie maja zwigzku z postrzeganiem ryzyka tylko w kwestionariuszu neutralnym, natomiast zwia-
zek taki wystepuje w kwestionariuszu pesymistycznym i optymistycznym. Doswiadczenia bez-
posrednie w postaci uczestnictwa w zdarzeniu drogowym maja wigksze znaczenie anizeli ,tylko”
bycie $wiadkiem takiego zdarzenia. Prawdopodobnie bezposrednie doznanie szkéd trwalej zapi-
suje sie w pamieci i wywotuje wiekszg reakcje emocjonalng, co powoduje szybsze uruchomienie
heurystyki dostepnosci w przypadku konfrontacji z prezentowanym respondentom obrazem.
Jednoczesnie doSwiadczenia bezposrednie silniej oddziatuja na percepcje ryzyka w przypadku
obrazéw negatywnych.

39. Szerzej zob. M. Cypryanska, Nierealistyczny optymizm wczoraj i dzi$ — nowe spojrzenie na mechanizmy
znieksztatcen w spotecznych, ,Decyzje” 2009, nr 12, s. 53—-77.

40. AP Duarte, C. Mouro, | Feel Safe Doing It ! Prevalence, Risk Perception, and Motives for Risky Driving in Portugal,
“Portuguese Journal of Public Health” 2019, No 37, s. 82—90; H.A. Deery, Hazard and Risk Perception among
Young Novice Drivers, “Journal of Safety Research” 1999, No 30(4), s. 225—236 i cyt. tam literatura; 0. Sven-
son, Are We All Less Risky and More Skillful than Our Fellow, “Acta Psychologica” 1981, No 47, s. 143—148.

41. M. White, L. Cunningham, K. Titchener, Young Drivers’ Optimism Bias for Accident Risk and Driving Skill : Accoun-
tability and Insight Experience Manipulations, “Accident Analysis and Prevention” 2011, No 43, s. 1309—-1315;
A.P. Duarte, C. Mouro, op. cit.

42. D.M.DelJoy, The Optimism Bias and Traffic Accident Risk Perception, “Accident Analysis & Prevention” 1989,
No 21(4),s. 333.

43. C.A.Cutello, E. Hellier, J. Stander, Y. Hanoch, Evaluating the Effectiveness of a Young Driver-Education Interven-
tion: LearnZLive, “Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour” 2020, No 69, s. 375-384;
D.R. Poulter, EP. McKenna, Evaluating the Effectiveness of a Road Safety Education Intervention for Pre-Drivers:
An Application of the Theory of Planned Behaviour, “British Journal of Educational Psychology” 2010, No 8(2),
s. 163—-181; C.A. Cutello, C. Walsh, Y. Hanoch, E. Hellier, Reducing Optimism Bias in the Driver’s Seat: Comparing
Two Interventions, “Transportation research part F: traffic psychology and behaviour”, 2021, No 78, s. 207-217.

—bb —



Wptyw reklamy spotecznej na postrzeganie ryzyka zdarzenia drogowego

Wptyw doswiadczen i obrazéw na postrzeganie ryzyka moze mie¢ znaczenie dla wiarygod-
nosci zeznan swiadkow, na przyktad przy ustalaniu stopnia winy, zwfaszcza w sytuacjach, gdy
przedstawione sg im zdjecia z miejsca zdarzenia. Majq one charakter negatywny i w potaczeniu
z doswiadczeniami z przesziosci (gdy takie $wiadek posiada) moga skutkowac znieksztatceniami
ocen. To, w pofaczeniu z heurystyka reprezentatywnosci*4, a w szczegdlnosci — btedem polegaja-
cym na ignorowaniu ogélnych prawidtowos$ci matematycznych — prowadzi¢ moze do niewtasciwej
oceny sytuacji przez rozstrzygajacych spor*®. Ma to znaczenie szczeg6lnie w sytuacji zderzenia
dwdch lub wiecej pojazdéw, bowiem wéwczas wzajemne roszczenia posiadaczy o naprawienie
poniesionych szkad opieraja sie na zasadach ogdlnych (art. 462 §2 Kodeksu cywilnego).

Whnioski z przeprowadzonego badania otwierajg dalsze pola badawcze. Niektére z nich zasyg-
nalizowano powyzej. Do innych kwestii istotnych, zaréwno z teoretycznego, jak i praktycznego
punktu widzenia nalezg pytania: Naile postrzeganie ryzyka wptywa na podejmowanie lub nie-
podejmowanie pewnych zachowan, w tym takze zachowan zapobiegawczych? W jakim stopniu
osiggniety efekt zmiany postrzegania ryzyka wskutek ekspozycji na obrazy ma charakter trwaty?
Czy, i ewentualnie jak, mozna wykorzystac inne instrumenty (np. gry edukacyjne) w celu zwiek-
szenia wptywu na postrzeganie ryzyka zdarzenia drogowego i jego utrwalenie?
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Influence of public service advertising on traffic accident risk perception

The level of road safety in Poland is one of the lowest in Europe. In the last 10 years education has been
recognized as one of the three main areas of intervention under the National Road Safety Programs
(NPBRD). It was carried out largely through social advertising and was to lead, inter alia, to raise
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awareness of road hazards. The aim of the study is to answer the question: Does social advertising
through images usage really affect the perception of the risk of a road accident and does this impact
depend on the respondents’ previous experiences as a witness or participant in the event? The use
of affect and availability heuristics by people in the assessment of risky situations constituted the
theoretical frame of the article. The empirical study was carried out by means of a questionnaire sur-
vey on a group of 420 respondents divided into three equal groups, the first of which was subjected to
negative photos, the second — positive, and the third was a control group. The results of the research
clearly confirmed the influence of the presented images on the risk perception of a road accident and
partially the change of this influence by previous road experiences. On this basis, practical conclusions
were drawn and areas for future research were outlined.

Keywords: risk perception, affect heuristic, availability heuristic, traffic accident, public service advertising.
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