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1. Uzasadnienie wyboru tematu 

Współczesne społeczeństwa stoją w obliczu wielu bezprecedensowych zagrożeń. Jednym 

z nich jest ryzyko bycia ofiarą wypadku drogowego. Według najnowszego raportu Institute 

for Health Metrics and Evaluation w Seatle z 2016 roku, wypadki drogowe zajmują piąte 

miejsce na świecie jako przyczyna przedwczesnych zgonów i niesprawności. W raporcie tym 

podkreślono, że stale rośnie liczba osób, które zmagają się ze skutkami wypadków 

drogowych. Z tych analiz wynika również, że udział przedwczesnych zgonów i niesprawności 

będących skutkiem wypadków drogowych zmalał w państwach wysoko rozwiniętych. 

W krajach o niższym poziomie rozwoju udział ten systematycznie wzrasta. Podobne 

tendencje obserwuje się również w Polsce. 

Obok strat osobowych, istotnym problemem, z którym borykają się społeczeństwa na świecie 

są wysokie straty ekonomiczne generowane przez zdarzenia na drogach. Szacuje się, że 

średnio dla każdego kraju roczny udział kosztów wypadków drogowych wynosi od ok. 1,5% 

do nawet 2,5% PKB. Koszty wypadków stanowią także największy udział w kosztach 

zewnętrznych generowanych przez transport drogowy (blisko 40%).  

Poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego (brd) w Polsce, pomimo działań zmierzających do 

ograniczenia liczby wypadków i ich skutków, uznawany jest jako krytyczny. Co roku 

w wyniku wypadku drogowego w Polsce ginie około 3 tys. osób, a ponad 45 tys. odnosi 

obrażenia ciała, prowadzące w wielu przypadkach do trwałego wyłączenia z udziału w życiu 

społecznym i ekonomicznym. Pomimo znaczącej poprawy bezpieczeństwa, ryzyko śmierci na 

polskich drogach jest jednym z najwyższych wśród krajów europejskich. Według klasyfikacji 

względem liczby ofiar śmiertelnych na 10 tys. zarejestrowanych pojazdów Polska zajmuje 

przedostatnie miejsce, a w przeliczeniu na 100 tys. mieszkańców – ostatnie miejsce eqsequo 

z Litwą. Zajmuje także ostatnie miejsce w klasyfikacji według liczby zabitych na 1 mld 

przejechanych kilometrów. Należy również podkreślić, że ryzyko w krajach o największym 

zagrożeniu jest średnio czterokrotnie większe aniżeli w krajach o najmniejszych wskaźnikach 

ryzyka (Szwecja, Wielka Brytania, Niemcy). 

Istotnym skutkiem wypadków drogowych jest cierpienie emocjonalne osób bezpośrednio lub 

pośrednio poszkodowanych. Zalicza się do nich zarówno ofiary, jak i sprawców wypadków 

oraz ich bliskich. Chociaż trudno oszacować liczbę tych osób, to przyjmuje się, że jest ich co 
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najmniej dwukrotnie więcej niż raportowana liczba wszystkich osób poszkodowanych 

w wypadkach.  

Szacuje się, że w Polsce przeznacza się co roku z budżetu państwa niemal 35 mld zł na 

usuwanie skutków wypadków na drogach. Stanowi to około 1,9% polskiego PKB. Warto 

zauważyć, że ekonomiczne skutki wypadków drogowych obciążają wszystkich podatników 

w kraju, bez względu na to, czy było się sprawcą, ofiarą czy też osobą zupełnie niezwiązaną 

z wypadkiem.  

Długookresowa analiza trendu liczby wypadków w Polsce przeprowadzona dla lat 1955–

2015, wskazuje na okres stabilizacji na bardzo wysokim poziomie zagrożenia. Oznacza to, że 

mimo rozpoczętych na początku lat 90. ubiegłego wieku intensywnych działań na rzecz 

poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego, spadek zagrożenia jest zbyt mało dynamiczny. 

Problemy, które zidentyfikowano w przededniu podpisania traktatu akcesyjnego, nadal są 

aktualne. Ponad 10 lat wsparcia finansowego ze środków UE na bezpieczną infrastrukturę 

transportową nie przyniosło zakładanej poprawy bezpieczeństwa drogowego – drogi w Polsce 

nadal należą, jak już wspomniano, do najbardziej niebezpiecznych w Europie. Oznacza to, że 

podniesienie poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego jest zadaniem wciąż aktualnym. 

Ze względu na rozmiar skutków społecznych i ekonomicznych poprawa bezpieczeństwa 

drogowego powinna być podstawowym celem nie tylko polityki transportowej, ale także 

innych polityk sektorowych.  

Istotą działań na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego jest ochrona życia i zdrowia 

uczestników ruchu poprzez minimalizację strat osobowych wskutek wypadku drogowego, 

przy równoczesnym zapewnieniu swobody przemieszczania się. Postawienie takiego 

kryterium decyzyjnego w brd determinuje potrzebę oszacowania wartości ekonomicznej 

utraconego statystycznego życia VSL (ang. Value of Statistical Life) lub obrażeń-

niepełnosprawności VSI (ang. Value of Statistical Injury).  

Istnieje wiele obszarów życia społeczno-gospodarczego, które wymagają wyceny 

ekonomicznej wartości statystycznego życia ludzkiego lub kosztu utraty zdrowia – służba 

zdrowia (finanse publiczne), opieka społeczna (system podatkowy), ubezpieczenia (system 

emerytalny). Rzetelna wycena życia ludzkiego ma służyć przede wszystkim jego jak 

najlepszej ochronie. W przypadku brd, miary pieniężne strat osobowych stanowią także 
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dodatkowy argument na rzecz akceptacji istoty problemu i zaangażowania w jego 

minimalizację. Miary te wyrażają w sposób jasny i bezpośredni stopień społecznego 

zaangażowania w problem brd oraz gotowość uczestników do zapłacenia za redukcję ryzyka.  

Monetarne ujęcie ryzyka w ruchu drogowym ma również wady. Związane są one 

z koniecznością wyrażenia w jednostkach pieniężnych wartości bezcennej – zdrowia i życia 

ludzkiego. Rodzi to istotne dylematy etyczne. Ten aspekt pominięto jednak w niniejszej 

dysertacji. Podzielając te poglądy uznano jednak, że wycena wartości życia ludzkiego jest 

niezbędna dla skutecznego kreowania programów ochrony życia i zdrowia uczestników ruchu 

drogowego.  

Przegląd koncepcji badawczych służących wycenie kosztu ofiary śmiertelnej bądź 

poszkodowanej na skutek wypadku drogowego nie pozwala wskazać jednej uniwersalnej 

metody wyceny. W literaturze eksponowane są dwie zasadnicze grupy metod monetarnej 

wyceny wartości życia w aspekcie brd:  

 metoda kapitału ludzkiego i kosztów restytucji, tzw. metoda HC (ang. human capital) 

– podejście oparte na wycenie strat gospodarczych związanych ze stratami osobowymi 

na skutek wypadków, 

 metoda gotowości do zapłaty za redukcję ryzyka na drodze, metoda WTP (ang. 

willingnes to pay), wykorzystująca reguły rynkowe do wyceny dóbr nierynkowych 

i skupiona na korzyściach związanych z unikaniem ryzyka.  

Metody z pierwszej grupy są znacznie łatwiejsze do zastosowania i mniej kosztochłonne niż 

z drugiej. Nie odzwierciedlają one jednak w pełni wartości życia ludzkiego. Z tego względu 

w państwach o najwyższym poziomie rozwoju i kultury motoryzacyjnej najczęściej 

wykorzystywane są metody opierające się na wycenie kosztu redukcji ryzyka bycia 

poszkodowanym, w tym śmiertelnie, tj. WTP. Wysoka kosztochłonność tej metody oraz długi 

czas potrzebny na zrealizowanie badań powoduje, że tylko w nielicznych państwach 

zdecydowano się na jej zastosowanie. Z tego względu wydaje się celowe opracowanie innej, 

mniej kosztochłonnej metody, która pozwoliłaby na uzyskanie wyników zbliżonych do tych, 

które uzyskiwane są w metodzie WTP. Próba opracowania takiej metody jest jednym z celów, 

przyjętych w niniejszej dysertacji.  
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Przeprowadzona analiza literatury wskazuje, że istnieją liczne kontrowersje i dylematy 

dotyczące metod wyceny statystycznego życia ludzkiego, jak i czynników determinujących tę 

wartość. Brak jest także kompleksowego opracowania, dotyczącego tych zagadnień. Niniejsza 

praca wychodzi naprzeciw konieczności uzupełnienia tej luki – zarówno od strony 

teoretycznej i aplikacyjnej, jak i rekomendacji dla polityki gospodarczej, w tym 

transportowej. 

2. Cel, teza i hipotezy badawcze 

Przedstawione przesłanki stały się podstawą do podjęcia decyzji o przeprowadzeniu badań 

niniejszej problematyki i rozwiązania istniejących problemów w ramach rozprawy 

doktorskiej. W odniesieniu do zaprezentowanych treści przyjęto, że przedmiotem badań 

będzie ekonomiczna wartość statystycznego życia ludzkiego w kontekście bezpieczeństwa 

ruchu drogowego. Główny problem badawczy sformułowano następująco: 

Czy, a jeśli tak, to w jaki sposób czynniki rozwoju społeczno-gospodarczego wpływają 

na poziom bezpieczeństwa w ruchu drogowym i wartość kosztów ekonomicznych 

wypadków drogowych oraz w jaki sposób oszacować wartość ekonomiczną 

statystycznego życia ludzkiego będącego skutkiem wypadku drogowego? 

Rozwiązanie tak sformułowanego głównego problemu wymagało rozwiązania szeregu 

problemów szczegółowych, które wyrażono w postaci następujących pytań badawczych: 

1. Jaka jest ekonomiczna istota bezpieczeństwa ruchu drogowego?  

2. Czy, a jeśli tak, to w jaki sposób, kraje na różnym poziomie rozwoju społecznego różnią 

się od siebie poziomem bezpieczeństwa ruchu drogowego?  

3. Czy, a jeśli tak, to w jaki sposób, kraje o różnym stopniu rozwoju cywilizacyjnego różnią 

się od siebie ekonomiczną wartością statystycznego życia ludzkiego w aspekcie 

bezpieczeństwa w ruchu drogowym?  

4. Czy można oszacować ekonomiczną wartość statystycznego życia ludzkiego w kontekście 

cierpienia emocjonalnego, będącego skutkiem wypadku drogowego? Jeśli tak, to jaka jest 

jej wartość w Polsce?  

5. Czy poziom rozwoju cywilizacyjnego kraju wpływa na ekonomiczną wartość 

statystycznego życia ludzkiego w tym kraju, zmierzoną w aspekcie bezpieczeństwa ruchu 

drogowego? Jeśli tak, to jak kształtuje się ta zależność? 
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Głównym celem pracy, umożliwiającym rozwiązanie sformułowanego problemu badawczego 

jest wycena ekonomicznej wartości statystycznego życia ludzkiego w aspekcie 

bezpieczeństwa uczestników ruchu drogowego z wykorzystaniem koncepcji gotowości do 

zapłaty oraz identyfikacja zależności między społeczno-gospodarczymi czynnikami 

rozwoju i kształtowaniem się poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego, 

a w konsekwencji wysokości ekonomicznych kosztów wypadków drogowych.  

Przyjętemu celowi pracy podporządkowano następujące cele szczegółowe: 

1. Identyfikacja ekonomicznych aspektów bezpieczeństwa w ruchu drogowym w tym: 

kosztów oraz utraconych korzyści społecznych powstających na skutek wypadków 

drogowych. 

2. Określenie związków między materialnymi czynnikami rozwoju cywilizacyjnego 

a poziomem brd. 

3. Określenie związków między materialnymi i niematerialnymi czynnikami rozwoju 

cywilizacyjnego a poziomem VSL. 

4. Opracowanie metody wyceny wartości statystycznego życia ludzkiego i jej weryfikacja 

w aspekcie bezpieczeństwa ruchu drogowego w Polsce. 

5. Identyfikacja ekonomiczno-społecznych parametrów determinujących kształtowanie się 

ekonomicznej wartości statystycznego życia ludzkiego w kontekście bezpieczeństwa 

ruchu drogowego. 

Przeprowadzone studia literaturowe oraz badania empiryczne pozwoliły na sformułowanie 

i udowodnienie następującej tezy: 

minimalizacja kosztów ekonomicznych wypadków drogowych i ich skutków wymaga 

identyfikacji czynników determinujących wartość statystycznego życia ludzkiego oraz 

opracowania modelu wyceny tej wartości. 

Do zweryfikowania sformułowanej tezy przyjęto następujące hipotezy badawcze: 

Hipoteza 1: Niski poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego w Polsce generuje wysokie 

koszty, znajdujące odzwierciedlenie w wydatkach publicznych oraz utraconych korzyściach 

społecznych i ekonomicznych.  
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Hipoteza 2: Kraje o wyższym poziomie kapitału społecznego charakteryzują się niższymi 

wskaźnikami ryzyka wypadków drogowych, a w konsekwencji niższymi kosztami 

ekonomicznymi.  

Hipoteza 3: Kraje o wyższym poziomie rozwoju cywilizacyjnego charakteryzują się wyższą 

ekonomiczną wartością statystycznego życia ludzkiego.  

Hipoteza 4: W oparciu o teorię wyboru konsumenta można opracować metodę, która pozwoli 

oszacować w Polsce ekonomiczną wartość statystycznego życia ludzkiego w kontekście 

cierpienia emocjonalnego, będącego skutkiem wypadku drogowego.  

Hipoteza 5: Poziom rozwoju gospodarczego oraz wielkość kapitału społecznego przyczyniają 

się do zwiększenia ekonomicznej wartości statystycznego życia ludzkiego w kontekście 

bezpieczeństwa w ruchu drogowym. 

Tak postawione hipotezy w pracy zweryfikowano empirycznie. 

3. Metody badawcze i zakres badań 

Dla udowodnienia przedstawionych hipotez badawczych oraz osiągnięcia założonych celów 

pracy wykorzystano różne metody badań ekonomicznych, prowadzonych w nurcie ekonomii 

pozytywnej, a w szczególności: 

 metodę krytycznej analizy literatury, pozwalającą na ocenę stanu wiedzy w zakresie 

czynników determinujących ekonomiczną wartość życia ludzkiego oraz metod jej 

wyceny; 

 metody analizy i syntezy, pozwalające na kompleksowe i wieloaspektowe ujęcie 

problematyki badawczej, umożliwiające identyfikację czynników i uwarunkowań 

determinujących koszty ekonomiczne, w tym utracone korzyści powstające wskutek 

wypadków drogowych;  

 metody badań pierwotnych i eksperymentu ekonomicznego pozwalające na 

pozyskanie informacji dotyczących skłonności do zapłaty za redukcję ryzyka w ruchu 

drogowym w Polsce; 

 metody modelowania ekonometrycznego, pozwalające na zbudowanie modelu 

wyjaśniającego kształtowanie się ekonomicznej wartości statystycznego życia 

ludzkiego. 
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Przy realizacji niniejszej pracy wykorzystano dostępną krajową i zagraniczną literaturę 

dotyczącą ekonomicznych aspektów bezpieczeństwa w ruchu drogowym, w szczególności 

wyceny ekonomicznej wartości statystycznego życia ludzkiego w przedmiotowym aspekcie. 

Skorzystano także z dokumentów źródłowych instytucji związanych z bezpieczeństwem 

ruchu drogowego, krajowych i unijnych aktów prawnych oraz danych statystycznych 

gromadzonych w ramach statystyki publicznej. Istotnym źródłem informacji były wyniki 

autorskich badań pierwotnych z eksperymentem ekonomicznym. Zrealizowano jest 

w sierpniu 2015 r. na reprezentatywnej próbie 1 085 osób, a poprzedzono badaniami 

pilotażowymi w lipcu 2015 r. Badania te przeprowadzono w ramach grantu „Willingness to 

pay (WTP) – badanie gotowości udziału społeczeństwa w czynnym kształtowaniu 

bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz wykonanie wyceny kosztów wypadków i kolizji 

drogowych na sieci dróg w Polsce na koniec 2014 roku wraz z korelacją z wynikami badania 

WTP”, sfinansowanego w 2015 roku przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu 

Drogowego przy Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa. Wykaz wykorzystanej w pracy 

literatury zestawiono w bibliografii. 

4. Struktura pracy 

Przyjęty cel pracy oraz sformułowana teza i hipotezy determinują jej układ. Treści zawarte 

w rozprawie służą rozwinięciu i uzasadnieniu przyjętej tezy. Materiał zawarty w pracy 

podzielony został na pięć grup tematycznych, stanowiących zawartość kolejnych rozdziałów.  

Rozdział 1 stanowi bazę teoretyczną odnośnie zachowania uczestników ruchu drogowego. 

Wykorzystując metodę krytycznej analizy literatury zaprezentowano współczesne teorie 

postępowania konsumenta odnosząc je do zachowań uczestników ruchu drogowego. Na 

podstawie syntezy światowych doświadczeń w zakresie modelowania zachowań 

konsumenckich przeprowadzono analizę czynników determinujących zachowanie 

uczestników w ruchu drogowym. W rozdziale tym ponadto przedstawiono charakterystyki 

opisujące poziom satysfakcji uczestników ruchu drogowego wraz z ich oceną w warunkach 

polskich. Rozważania zawarte w tym rozdziale stanowią podstawę opracowania założeń 

metodycznych do badania wyceny wartości statystycznego życia ludzkiego w oparciu 

o indywidualną skłonność uczestników ruchu drogowego do zapłaty za poprawę 

bezpieczeństwa i z wykorzystaniem funkcji użyteczności.  
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W rozdziale 2 wyjaśniono istotę bezpieczeństwa w ruchu drogowym. Zawarto w nim wyniki 

analizy statystyczne danych dotyczących stanu bezpieczeństwa ruchu drogowego w Polsce. 

W tym celu wykonano długookresową analizę trendu zmian stanu bezpieczeństwa ruchu 

drogowego w Polsce w latach 1955–2015 oraz krótkookresową analizę porównawczą tych 

wskaźników na tle innych krajów europejskich w latach 2005–2014. Ponadto w tym rozdziale 

zaprezentowano analizę skutków ekonomicznych wypadków drogowych orazcharakterystykę 

różnych miar bezpieczeństwa i czynników determinujących poziom zagrożenia w ruchu 

drogowym.  

W rozdziale 3 zaprezentowano syntezę doświadczeń zagranicznych i polskich w zakresie 

wyceny ekonomicznej wartości statystycznego życia ludzkiego. Przedstawiono systematykę 

metod tej wyceny począwszy oraz ich charakterystykę. Rozdział ten zawiera również 

porównanie metod z uwzględnieniem ich zalet i wad. Rozważania zawarte w tym rozdziale 

stanowią podstawę do opracowania autorskich metod wyceny życia ludzkiego.  

Rozdział 4 zawiera wyniki badań empirycznych, dotyczących gotowości Polaków do zapłaty 

za redukcję ryzyka w ruchu drogowym, a w konsekwencji określenia wartości życia 

ludzkiego w Polsce. Wykorzystując wyniki studiów literaturowych, zawartych w rozdziałach 

1–3 opracowano autorską metodę wyceny ekonomicznej wartości statystycznego życia 

ludzkiego w aspekcie bezpieczeństwa ruchu drogowego w warunkach polskich. Metodykę 

oparto na podejściu gotowości do zapłaty, które umożliwia oszacowanie niematerialnych 

skutków wypadków drogowych, w tym bólu i cierpienia emocjonalnego. Opracowana 

metodyka zakłada realizację dwuetapową z wykorzystaniem badania jakościowego w postaci 

forum dyskusyjnego oraz badania ilościowego z eksperymentem ekonomicznym. Realizację 

eksperymentu przeprowadzono za pomocą analizy conjoint. Rozdział zakończono analizą 

wyników uzyskanych wskutek zastosowania metody. 

W rozdziale 5 zaprezentowano szczegółowe wyniki analiz statystycznych dotyczących 

modelowania wartości statystycznego życia ludzkiego w aspekcie ruchu drogowego. Analizy 

te przeprowadzono dla wybranych krajów na świecie, w których przeprowadzono dotychczas 

wycenę wartości statystycznego życia ludzkiego z wykorzystaniem koncepcji gotowości do 

zapłaty. Wykorzystując metody modelowania ekonometrycznego określono współzależności 

pomiędzy wartością statystycznego życia ludzkiego a różnymi czynnikami rozwoju 

gospodarczego i społecznego. Pozwoliło to na skonstruowanie dwóch modeli 
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ekonometrycznych odzwierciedlających wartość statystycznego życia ludzkiego. 

Wykorzystując te modele przeprowadzono predykcję wartości statystycznego życia ludzkiego 

dla państw członkowskich Unii Europejskiej.  

Końcową część rozprawy stanowi jej zakończenie. Sformułowano w nim wnioski 

z przeprowadzonych badań. Odniesiono się także do weryfikacji tezy pracy i hipotez 

badawczych oraz osiągnięcia złożonych celów pracy. 

5. Wyniki badań 

W niniejszej rozprawie podjęto badania nad naukową analizą zależności pomiędzy 

czynnikami rozwoju cywilizacyjnego i gospodarczego a poziomem bezpieczeństwa w ruchu 

drogowym. Przeprowadzono również ocenę wpływu różnych czynników determinujących 

rozwój cywilizacyjny i gospodarczy na wysokość ekonomicznych kosztów wypadków 

drogowych, w tym na ekonomiczną wartość statystycznego życia ludzkiego. Przeprowadzone 

studia literaturowe i badania empiryczne zrealizowane w nurcie ekonomii pozytywnej, 

pozwoliły na osiągnięcie sformułowanego celu pracy oraz weryfikację postawionych hipotez 

badawczych i tezy pracy:  

1. Przeprowadzone studia literaturowe wykazały, że koszty wypadków drogowych 

stanowią istotny problem ekonomiczny. Oszacowano, że średnio w ciągu jednego roku 

kraje UE ponoszą z tytułu wypadków drogowych koszty na poziomie 163 mld euro, 

co stanowi około 1,3 % PKB wszystkich państw członkowskich UE. W Polsce udział 

kosztów całkowitych wypadków drogowych stanowi około 2% PKB. Badanie 

wykazało także, że ekonomiczna istota problemu bezpieczeństwa w ruchu drogowym 

w Polsce wiąże się przede wszystkim ze znaczącym udziałem osób ciężko 

poszkodowanych w wieku produkcyjnym, które generują największe straty 

ekonomiczne. W Polsce straty produkcji tytułem śmierci bądź niedyspozycji 

pracownika do pracy stanowią 61% całkowitych kosztów zdarzeń drogowych. 

Oszacowano także, że średnio w roku 2015, z tytułu usuwania skutków wypadków i 

kolizji drogowych, na każdego statystycznego mieszkańca Polski przypadł koszt 

blisko 1 000 zł. Dowodzi to, że każdego roku wypadki i kolizje drogowe naruszają 

interes ekonomiczny państwa i obywateli, konsumując środki budżetowe, które 

teoretycznie mogłyby być przeznaczone na inne cele.  
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2. Analiza korelacji między poziomem ryzyka bycia ofiarą śmiertelną w wyniku 

wypadku drogowego, a wskaźnikami poziomu kapitału społecznego, wykazała 

umiarkowane bądź silne współwystępowanie tych dwóch zjawisk. W przypadku 

kapitału społecznego wyrażonego zaufaniem społecznym wartość współczynnika 

korelacji wskazuje na korelację umiarkowaną. W przypadku liczby osób 

przynależących do organizacji społecznych, jest to korelacja silna. Wartość 

współczynnika r<0 wskazała, że korelacja między tymi zmiennymi jest ujemna, co 

oznacza, że wraz ze wzrostem poziomu kapitału społecznego, maleje liczba ofiar 

śmiertelnych wypadków drogowych. Uzyskane wyniki potwierdzają prawdziwość 

hipotezy drugiej.  

3. Analiza współczynnika korelacji liniowej r-Pearsona między wartościami 

ekonomicznej wartości statystycznego życia ludzkiego a wybranymi wskaźnikami 

rozwoju cywilizacyjnego wykazała istnienie umiarkowanego związku między nimi. 

Wyniki wskazują na występowanie umiarkowanej dodatniej relacji między 

zlogarytmowanymi wartościami statystycznego życia ludzkiego i zlogarytmowanymi 

wartościami wskaźników opisujących poziom edukacji i zasobów ludzkich, reżim 

prawno-instytucjonalny, rozwój technologii informatycznych i komunikacyjnych oraz 

silną dodatnią korelację ze zlogarytmowaną wartością PKB per capita i wskaźnika 

wyrażającego potencjał rozwoju wiedzy. Udowodniony związek może oznaczać, że 

potencjał społeczeństwa do czynnego kształtowania bezpieczeństwa w ruchu 

drogowym jest związany z wzorcowym modelem efektywnej gospodarki, która 

w swym funkcjonowaniu w największym stopniu wykorzystuje wiedzę. Potwierdza to 

prawdziwość trzeciej hipotezy badawczej.  

4. Opracowano autorską metodę wyceny ekonomicznej wartości statystycznego życia 

ludzkiego w kontekście cierpienia emocjonalnego, będącego skutkiem wypadku 

drogowego w Polsce. Istotą opracowanej metody było zastosowanie podejścia WTP, 

którego podstawą metodologiczną i koncepcyjną jest teoria wyboru konsumenta 

i teoria użyteczności. W wyniku zastosowania opracowanej metody na 

reprezentacyjnej próbie dorosłych Polaków uzyskano szacunki ekonomicznej wartości 

życia ludzkiego VSL w Polsce, osobno w grupie chronionych i niechronionych 

użytkowników ruchu drogowego. W grupie kierowców, wartość VSL przypadająca na 
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jedną podróż samochodem wyniosła w obszarze niezabudowanym 7,2 mln zł, 

a w obszarze zabudowanym – 5,8 mln zł. W grupie pieszych, wartość VSL 

przypadająca na jedną podróż pieszą oszacowano na poziomie 4,4 mln zł. Analiza 

porównawcza uzyskanych wyników względem wartości VSL odnotowanych w innych 

krajach wskazuje na to, że wartość statystycznego życia ludzkiego w Polsce należy do 

jednych z niższych. Jej poziom nie odbiega jednak od wartości w tych krajach.  

5. Zastosowanie analizy conjoint i wykorzystanie algorytmu ACBC do wyceny VSL 

umożliwiło oszacowanie i analizę indywidualnej skłonności respondentów do zapłaty 

za redukcję ryzyka w ruchu drogowym. Społeczeństwo jest skłonne ponad 

czterokrotnie więcej zapłacić za redukcję liczby zabitych, aniżeli za redukcję liczby 

ofiar lekko rannych i ponad dwukrotnie więcej – aniżeli w przypadku możliwości 

redukcji liczby ofiar ciężko rannych. Dodatkowo, osoby badane jeżdżące przeważnie 

po terenie zabudowanym, były gotowe ponieść dodatkowy koszt nie tylko za poprawę 

bezpieczeństwa na drogach, ale też za skrócenie czasu przejazdu. Natomiast 

niechronieni uczestnicy ruchu drogowego przekraczający przeważnie drogę 

dwujezdniową gotowi byli zapłacić najwięcej za możliwość skorzystania z przejścia 

podziemnego lub kładki oraz za zmniejszenie liczby ofiar śmiertelnych. Piesi 

i rowerzyści korzystający głównie z przejść przez drogę jednojezdniową byli 

najwięcej skłonni zapłacić za redukcję liczby zabitych oraz ciężko rannych, a także za 

obecność sygnalizacji świetlnej na jednoetapowych przejściach dla pieszych. 

Kierowcy preferujący jazdę po terenie niezabudowanym nie zwracali uwagi na 

długość trasy, ani związany z nią bezpośrednio czas przejazdu, a skłonni byli 

partycypować jedynie w kosztach redukcji ryzyka bycia ofiarą śmiertelną, ciężko lub 

lekko ranną.  

6. Przeprowadzenie analizy conjoint w ramach badania ankietowego dało dodatkową 

możliwość analizy profilu społeczno-ekonomicznego badanych w kontekście 

prezentowanych przez nich modeli zachowań w ruchu drogowym, w tym 

indywidualnej skłonności do zapłaty za redukcję ryzyka śmierci na drodze. Wyniki 

ankiety wskazały, że w grupie badanych niektóre ich cechy społeczno-demograficzne 

mogą mieć wpływ na model zachowań uczestników ruchu. Badanie wykazało między 

innymi, że istnieją różnice w profilu sprawców i ofiar wypadków. Profil sprawcy, czy 
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to kierowcy czy pieszego i rowerzysty, wyraźnie kontrastuje z profilami ofiar 

wypadków i osób niebiorących bezpośredniego udziału w zdarzeniu drogowym. 

Sprawcy charakteryzują się mniejszą aktywnością społeczną, zarówno na poziomie 

ściśle towarzyskim, jak i lokalnej społeczności czy działalności charytatywnej, co 

w efekcie może świadczyć o tym, że są to osoby o niskim poziomie kapitału 

społecznego. Sprawcy przejawiają również skłonności do życia w sposób 

nieuporządkowany, bez ustalonego rytmu dnia codziennego. Na podstawie niniejszych 

badań, nie da się jednakże ustalić, w jakim stopniu profil ten jest czynnikiem 

sprzyjającym zaistnieniu wypadku drogowego, a na ile konsekwencją traumatycznych 

przeżyć związanych z wypadkiem (nie da się jednoznacznie oddzielić przyczyny od 

skutku). Uzyskane wyniki badań potwierdzają prawdziwość hipotezy czwartej.  

7. W wyniku modelowania funkcji regresji otrzymano dwa możliwe do praktycznego 

zastosowania modele kształtowania się wartości statystycznego życia ludzkiego 

w aspekcie brd w zależności od czynników rozwoju społeczno-ekonomicznego. Model 

1 potwierdził istnienie zależności pomiędzy zlogarytmowaną wartością VSL, 

a zlogarytmowanymi wartościami PKB per capita, wskaźnika technologii ICT, 

wskaźnika przynależności do organizacji społecznych i wskaźnika reżimu prawno-

administracyjnego. Model alternatywny wykazał, że zmienność zlogarytmowanej 

wartości VSL można opisać za pomocą zamiennego zestawu zmiennych opisujących 

poziom kapitału społecznego i poziom GOW. Model alternatywny potwierdza 

prawdziwość hipotezy w zakresie pozytywnego wpływu poziomu kapitału 

społecznego na kształtowanie się wartości VSL.  

8. Zbudowane w rozprawie modele posłużyły wykonaniu predykcji wartości 

statystycznego życia ludzkiego w większości krajów UE dla 2016 roku. Analiza 

porównawcza między modelami wykazała, że chociaż obydwa modele nadają się do 

praktycznego zastosowania, to model alternatywny względem modelu 1 

charakteryzuje się lepszymi kryteriami informacyjnymi, niższym błędem 

standardowym a występujące w nim predykatory posiadają znacznie większą 

użyteczności opisu zmienności zlogarytmowanej wartości VSL. Z tego względu 

optymalne wydają się być wyniki predykcji wykonane na bazie modelu 

alternatywnego.  
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9. Empiryczna weryfikacja wszystkich hipotez badawczych pozwala na stwierdzenie pra-

widłowości sformułowanej tezy pracy: minimalizacja kosztów ekonomicznych 

wypadków drogowych i ich skutków wymaga identyfikacji czynników 

determinujących wartość statystycznego życia ludzkiego oraz opracowanie 

modelu wyceny tej wartości.  

10. Zadowalające wyniki badań wskazują na celowość dalszych analiz odnośnie wpływu 

czynników rozwoju cywilizacyjnego na poziom bezpieczeństwa w ruchu drogowym, 

a w konsekwencji na koszty wypadków drogowych. Udowodnione związki między 

wartością statystycznego życia ludzkiego w ruchu drogowym a różnymi czynnikami 

ekonomicznymi i społecznymi uzupełnia teorię w zakresie czynników 

determinujących ekonomiczne koszty bezpieczeństwa w ruchu drogowym 

o zagadnienie rozwoju cywilizacyjnego, w tym kapitału społecznego. Mając to na 

uwadze polityka władz w zakresie poprawy bezpieczeństwa w ruchu drogowym 

powinna zwracać uwagę na rozwój uwarunkowań społeczno-ekonomicznych dla 

efektywnych działań prewencyjnych. 
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