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Szkolenia dla kierowców  
jako sposób zmiany ich postaw 
i kszta³towania indywidualnej 
kultury bezpieczeñstwa
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Artyku³ przedstawia program szkoleniowy realizowany w ramach programu wieloletniego 
„Poprawa  bezpieczeñstwa i warunków pracy”. Celem programu by³a modyfikacja zachowañ 
i postaw kierowców. W artykule zaprezentowano cele i zakres szkoleñ,  omówiono wybrane 
zagadnienia oraz zasady dopasowania szkoleñ do indywidualnych potrzeb kierowców. Prak-
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their attitudes. This article presents the objectives and scope of training. It also discusses selected issues 

programme was confirmed by 89.7 – 100% of participating drivers, depending on the evaluated area.
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Wstêp
Transport drogowy to najbardziej niebez-

pieczny i ze wzglêdów spo³ecznych – najbar-
-

równaniu z morskim, kolejowym i lotniczym). 
W Polsce, wed³ug danych Komendy G³ównej 
Policji o wypadkach drogowych, w 2013 r. do-
sz³o do niemal 36 tys. wypadków, w których 
zginê³o 3 357 osób, a 44 tys. zosta³y ranne. 
Dane te wskazuj¹ na spadek liczby wypadków 
drogowych w stosunku do roku poprzedniego 
o 3,2%, co stanowi kontynuacjê spadkowej 
tendencji, rysuj¹cej siê od 2008 r. [1], (rys.).

Koszty wypadków drogowych w Polsce 
s¹ jednak wysokie i wynosz¹ oko³o 12 mld z³ 
rocznie, co stanowi ok. 2,7% PKB. Polska od 
wielu lat zajmuje tak¿e czo³owe miejsce pod 

drogowych, który wynosi 11 zabitych na 100 

powy¿ej 3/100.
G³ównymi sprawcami wypadków dro-

gowych s¹ kieruj¹cy pojazdami: z ich winy 

kieruj¹cych pojazdami – sprawców wypadków 
drogowych, grupa kierowców zawodowych 
(samochodów ciê¿arowych, autobusów, tram-
wajów, trolejbusów, pojazdów uprzywilejowa-
nych i przewo¿¹cych materia³y niebezpieczne) 
jest odpowiedzialna za oko³o 8,1% wypadków 
w 2013 r.

Przedstawione w artykule dzia³ania szkole-
niowe by³y realizowane w ramach programu 
wieloletniego „Poprawa bezpieczeñstwa 
i warunków pracy” (II i III etap, lata 2011-2014), 
który by³ ukierunkowany na modyfikacjê 
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zachowañ i postaw kierowców m.in. w rezul-
tacie szkoleñ. Zaprezentowane zosta³y cele 

i formy do indywidualnych potrzeb kierowców 

– równie¿ zosta³a zbadana (wyniki zostan¹ 
przedstawione w innej publikacji). Zwrócono 
tak¿e uwagê na to, w jaki sposób mo¿na wp³y-

drogach za pomoc¹ szkoleñ dla kierowców. 
Tê formê oddzia³ywañ stosuje siê m.in. wobec 
tych osób, które naruszy³y przepisy ruchu dro-
gowego, zatrudnionych w przedsiêbiorstwach, 
gdzie organizowane s¹ szkolenia okresowe 

program i forma szkoleñ s¹ dostosowane 
do cech indywidualnych i potrzeb kierowców, 
tym wiêkszy uzyskuje siê efekt praktyczny 

liczby wypadków.

Specyfika zawodu kierowcy sprawia, 
¿e zachowania pracowników wykonuj¹cych 
ten zawód s¹ trudne do oceniania i kontro-
lowania przez prze³o¿onych. Z tego powodu 
szkolenia kierowców, zarówno praktyczne jak 
i teoretyczne, pozostaj¹ jednym z g³ównych 
sposobów zwiêkszania bezpieczeñstwa 
na drogach. Zajêcia edukacyjne dla kierow-
ców odbywaj¹ siê w ró¿nych miejscach – m.in. 
w WORD-ach, szko³ach bezpiecznej jazdy, 
na szkoleniach wewnêtrznych w firmach 
dla kierowców flotowych, w trakcie szkoleñ 
okresowych. A wszystko dlatego, ¿e przed 
zdobyciem prawa jazdy kierowcy powinni 

zachowañ na drodze [3].

siê w sytuacji, gdy s¹ one po pierwsze samo-
dzielnym wyborem uczestników, a po drugie – 
dopasowane do potrzeb, oczekiwañ i specyfiki 
grupy szkoleniowej. St¹d w CIOP-PIB podjêto 
próbê opracowania szkoleñ „dopasowanych” 
do potrzeb kierowców.

Szkolenia „szyte na miarê”, o których 
mowa, maj¹ za zadanie przekazanie wiedzy 
o sposobach redukcji zagro¿eñ wystêpuj¹cych 
podczas prowadzenia pojazdów, wynikaj¹cych 
z psychologicznych, biologicznych i spo³ecz-
nych uwarunkowañ zachowañ kierowcy oraz 
oddzia³ywanie poznawcze i emocjonalne 

-

w ruchu drogowym. Dzia³ania szkoleniowe, 

i potrzeb uczestników maj¹ równie¿ na celu 

-
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Tabela. Zasady przyporz¹dkowania oddzia³ywañ indywidualnych do wyników oceny temperamentu, dobrostanu, postaw 
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ZP – zapobieganie przeci¹¿eniu

ZM – zapobieganie monotonii

PC – sposoby radzenia sobie z presj¹ czasu
– obni¿one samopoczucie psychiczne
– zwiêkszona agresja w ruchu drogowym
– zmniejszona empatia i nasilenie zachowañ prospo³ecznych

RK – zasady komunikacji i rozwi¹zywanie 
– wszyscy kierowcy przewozów pasa¿erskich
– kierowcy transportu towarowego skierowani z powodów pod-

– dla chêtnych kierowców z podwy¿szonym poziomem agresji 
na drodze

SP – spotkanie z psychologiem – wskazane w okresie powypadkowym

talnych oraz sposobów ich wykorzystania 

reguluj¹cych w³asne zachowania, w zale¿no-

przestymulowanie, napiêcie emocjonalne, 
konflikty miêdzyludzkie). Sposoby zwiêkszania 

z czynnikami obci¹¿aj¹cymi wynikaj¹cymi 
z uczestnictwa w ruchu drogowym na bazie 
w³asnych predyspozycji

-
cych poziom uwagi i unikanie sytuacji zabu-

• kszta³towanie dobrych nawyków i przy-
zwyczajeñ – np. wg zasad ekologicznej i de-
fensywnej jazdy.

 

o  i oc na p  kol nio j
Celem doboru kierowców do dzia³añ in-

dywidualnych i grupowych jest dopasowanie 
ich problemów, specyfiki pracy i potrzeb do te-
matyki i sposobu szkoleñ. Dlatego, w trakcie 
przygotowañ zbiera siê informacje na temat: 
stanowisk pracy, czasu pracy, problemów w niej 

samopoczucia fizycznego i psychicznego, 
poziomu zachowañ i postaw agresywnych 
na drodze oraz empatycznych i prospo³ecz-

i form szkoleniowych. W zakres oddzia³ywañ 
wchodz¹ dzia³ania grupowe oraz indywidual-
ne. Wspólnymi zagadnieniami dla wszystkich 
kierowców (przekazywanymi oddzielnie 
w grupie kierowców przewozu pasa¿erskiego 
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i transportu towarowego) by³y problemy 
dotycz¹ce oceny czynników obci¹¿aj¹cych 
i radzenia sobie ze stresem, zasad jazdy de-
fensywnej i ekologicznej, oceny chronotypu, 
organizacji czasu pracy i wypoczynku oraz 

poszczególnych kierowców i obejmowa³y: za-
pobieganie przeci¹¿eniu i monotonii, sposoby 
radzenia z presj¹ czasu, zasady komunikacji 
i rozwi¹zywanie konfliktów spo³ecznych oraz 
konsultacje indywidualne z psychologiem 
z inicjatywy kierowców.

Dobór kierowców do poszczególnych 
dzia³añ programu oparty by³ na analizie cech 
indywidualnych zestawionych ze specyfik¹ za-
dañ i wymagañ w pracy. Wskazówki dotycz¹ce 
przyporz¹dkowania oddzia³ywañ do specyfiki 
kierowców przedstawiono w tabeli.

Dobór oddzia³ywañ indywidualnych 
programu modyfikacji zachowañ mo¿e 

na podstawie wstêpnych lub okresowych 
badañ psychologicznych kierowców, informacji 
uzyskanych w trakcie wywiadów z nimi i kwe-
stionariuszy dotycz¹cych specyfiki wymagañ, 
samopoczucia fizycznego i psychicznego oraz 
wyników postaw agresywnych i prospo³ecz-
nych na drodze.

Cele oddzia³ywañ szkoleniowych
W trakcie warsztatów i spotkañ indywidu-

praktyczne maj¹ce na celu:
-

snych cech temperamentalnych (na podstawie 
-

mach badañ kwalifikacyjnych)
• adekwatn¹ ocenê dopasowania ró¿nych 

zadañ i sytuacji drogowych do specyfiki tem-

stymuluj¹ce w czasie deprywacji sensorycznej 
-

acjach przestymulowania sensorycznego i po-
budzenia emocjonalnego)

• rozpoznanie i radzenie sobie z ró¿nymi 
rodzajami sytuacji stresuj¹cych (presja czasu, 
frustracja z powodu „korków”, agresja ze stro-
ny innych kierowców, konflikty z pasa¿erami)

• poznanie zasad i praktycznych umiejêtno-

Wszyscy kierowcy bior¹cy udzia³ w bada-
niach kwalifikacyjnych otrzymali materia³y in-
formacyjne dotycz¹ce sposobów zwiêkszania 

wi kszenie sa o wiado o ci i sa okont oli
Sposoby zwiêkszania indywidualnej spraw-

z czynnikami obci¹¿aj¹cymi wynikaj¹cymi 
z uczestnictwa w ruchu drogowym na bazie 
w³asnych predyspozycji indywidualnych

-
cych poziom uwagi i unikanie sytuacji zabu-

• kszta³towanie dobrych nawyków i przy-
zwyczajeñ – np. wg zasad ekologicznej i de-
fensywnej jazdy.

-
ry podstawowe sk³adowe, wp³ywaj¹ce na bez-
pieczeñstwo: pojazd, droga, otoczenie i inni 
u¿ytkownicy ruchu oraz kierowca. Wszystkie te 
elementy i ich wzajemna interakcja warunkuj¹ 
bezpieczeñstwo na drodze. Jednak z punktu 
widzenia kierowcy najwa¿niejsze s¹ pojazd 
i kierowca, poniewa¿ na „prawid³owe dzia³a-
nie” tych elementów kierowca ma najwiêkszy 
wp³yw. Z punktu widzenia bezpieczeñstwa 
najwa¿niejszym elementem jest sam kierowca, 

-
ków, przyczyn¹ zdarzeñ drogowych s¹ b³êdy 
i wykroczenia kierowców. Poza tym sprawny 

zapobiegania negatywnym skutkom b³êdów 
innych uczestników drogi.

Przyczyn¹ sytuacji niebezpiecznych na po-

-
nikaj¹ce z braku koncentracji. Zaburzenia uwa-

wyszukiwanie stacji radiowej lub programo-
wanie nawigatora. Zachowania w tego typu 

utrwalanie dobrych nawyków.
Wyruszaj¹c w drogê (najlepiej przed wej-

jest nasz aktualny stan emocjonalny.

 

Pojêcie stresu jest jednym z najpopular-

W mediach nieustannie powtarzane s¹ infor-

zespó³ reakcji psychofizjologicznych na wy-

-
ganizm–Reakcja) wp³yw zmiennych indywi-

Natomiast reagowanie na poszczególne 
-

znawczym, emocjonalnym, wegetatywnym, 

ró¿nych zachowañ (behawioralnym).
Czynnikami stresorodnymi (stresorami) 

-
puj¹cych podczas prowadzenia pojazdów 
na drodze, np. trudne warunki spowodowane 
nasileniem siê ruchu, z³e warunki atmos-

obci¹¿aj¹cych kierowcy wymieniaj¹:
– natê¿enie i utrudnienia ruchu na drogach 

godziny szczytu, brak przerw na pêtlach, ci¹g³a 
praca w ruchu miejskim, utrudnienia w ruchu)

– czas pracy (wczesna pora rozpoczêcia 

wstawanie, wiêksze zmêczenie wieczorem 
i rozregulowanie rytmu dobowego, wczesna 
nienaturalna pobudka, wczesne nocno-ranne 
wstawanie)
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– relacje z pasa¿erami (liczba pasa¿erów, 
ich roztargnienie, konflikty)

– zmêczenie i stres (zmêczenie fizyczne, stres, 
niewyspanie, obci¹¿enie fizyczne wp³ywaj¹ce 

-
stosowania do rozk³adu, czekanie na pomoc 
techniczn¹).

stresowych potêguje siê przy wspó³wystêpo-
-

czej odbierany jest uci¹¿liwy pasa¿er w sytuacji 

w stosunku do rozk³adu, a inaczej przy pó³go-

sankcjami finansowymi dla kierowcy. Badania 
wskazuj¹, ¿e równie istotnymi czynnikami 
wp³ywaj¹cymi na nasilenie odczuwanego 

-
nymi trudnymi warunkami atmosferycznymi 
na drodze bardziej odczuwaj¹ kierowcy starsi, 
natomiast mniej stresuj¹ ich interakcje z innymi 
kierowcami i utrudnienia na drodze w postaci 
wolno jad¹cych pojazdów.

Do pozosta³ych stresorów wspólnych dla 
wszystkich kierowców, bez wzglêdu na zajmo-
wane stanowisko pracy oraz rodzaj transportu, 
nale¿¹: zaskakuj¹ce i niespodziewane zacho-
wania innych uczestników ruchu drogowego 
(np. wtargniêcie pieszych na jezdniê w niedo-
zwolonym miejscu, nag³e hamowanie kierowcy 
jad¹cego przed naszym pojazdem).

od wielu ró¿norodnych czynników indywidu-
-

czenie, cechy temperamentu zestawione 
z wymaganiami w pracy, nastawienie kierowcy 

-
niaj¹c¹. Wa¿nym czynnikiem wp³ywaj¹cym 
na percepcjê sytuacji na drodze s¹ równie¿ 

kierowców w odniesieniu do prowadzenia 

siê debiutanta z osob¹ z d³ugoletnim sta¿em. 

-
wyki, niezweryfikowane w zmieniaj¹cych siê 
warunkach drogowych.

Kierowcy, którzy stale s¹ nara¿eni na stres 
wynikaj¹cy z czynników organizacyjnych 
w firmie oraz uczestnictwa w ruchu drogo-

problemów zdrowotnych, takich jak depresje, 
stany lêkowe, zaburzenia neurotyczne, pro-
blemy ze snem. Nadu¿ywanie leków przeciw-

-
-szkieletowego, jest przyk³adem wybierania 
nieefektywnych sposobów radzenia sobie 

-
mowana indywidualnie przez samych kie-

rowców, natomiast coraz czêstsz¹ praktyk¹ 
jest podejmowanie dzia³añ prozdrowotnych 
i antystresowych przez pracodawców – firmy 
transportowe o wysokiej kulturze organiza-

z czynnikami obci¹¿aj¹cymi, które wynikaj¹ 
z uczestnictwa w ruchu drogowym. Jedn¹ 

i jednoznaczna komunikacja oraz wzajemne 
przekazywanie wsparcia spo³ecznego przez 
u¿ytkowników dróg.

o ocja i na ka jazdy ekolo icznej i de ensywnej
Najprostsze wyt³umaczenie terminu ecodri-

in
kierowców stosuj¹cych zasady ekologicznej 

-
wiska, które wzajemnie na siebie oddzia³uj¹. 

akcentujemy czas przejazdu bez refleksji, 
¿e jest to miejsce spotkania wielu uczestników 
ruchu drogowego lub dzia³anie, za którym 

-
cja samochodu, potencjalne koszty kolizji lub 

Ekologiczna i defensywna jazda jest sku-
tecznym sposobem na podniesienie bezpie-
czeñstwa na zat³oczonych drogach, gdy¿:

• obni¿a dynamikê ruchu drogowego
-

ruchu w warunkach jego du¿ego natê¿enia,
• zmniejsza koszty spo³eczne bêd¹ce wyni-

kiem mniejszej liczby wypadków
• zmniejsza koszty/straty materialne i oso-

bowe oraz biznesowe w firmach
• obni¿a koszty eksploatacji pojazdów 

(mniejsze zu¿ycie)
• wp³ywa na mniejsze zmêczenie pracow-

w ci¹gu ca³ego dnia pracy.

Ocena temperamentu, chronotypu  
i organizacja czasu pracy i wypoczynku

Optymalne warunki jazdy s¹ inne dla ka¿de-
go kierowcy i zale¿¹ od ich specyfiki osobowo-

i treningu. W relacjach kierowców wystêpuj¹ 
bardzo zró¿nicowane opinie na temat ulubio-
nych tras, ulubionych pór jazd oraz obci¹¿a-
j¹cych sytuacji na drodze. Zale¿y to w du¿ym 
stopniu od cech wrodzonych, jak temperament 
i chronotyp [4]. Cechy te determinuj¹ specyfikê 
zachowañ, ale s¹ równie¿ wzglêdnie modyfi-

z punktu widzenia bezpiecznych zachowañ 
kierowców. Dla przyk³adu, wytrzyma³o  
pozwala na prognozowanie powodzenia 

na stanowisku kierowcy TIR-a, gdzie cech¹ 

pracy przez d³u¿szy czas bez odczuwania 
zmêczenia. ra liwo  sensoryczna

wzroku (widzenie stereoskopowe, czyli umie-

oraz s³uchu. erseweratywno

uwagi na zdarzenia emocjonuj¹ce, które mia³y 

zachowanie kierowcy wymaga koncentracji 

z prowadzeniem pojazdu i z ocen¹ sytuacji 
panuj¹cej na drodze. Dla przyk³adu, kierowca 
po burzliwej rozmowie z prze³o¿onym lub 
klientem, jad¹c samochodem rozwa¿a w my-

-

innego poprowadzenia rozmowy i uk³adaj¹c 
strategiê na nastêpne spotkanie. Tym samym, 
jego uwaga jest przeniesiona poza aktualn¹ 
sytuacjê drogow¹, co stanowi zagro¿enie 

reakcji. Istotnymi cechami temperamentu, 
z punktu widzenia oceny predyspozycji 
do bezpiecznych zachowañ kierowcy s¹ jed-
nak reaktywno  emocjonalna i aktywno . 

-
twarzania, a w konsekwencji równie¿ indywi-
dualn¹ tolerancjê na stres. Obydwie omawiane 
cechy stanowi¹ tzw. temperamentalny czynnik 

-

dzia³aj¹cymi intensywnie, stale lub okresowo, 

nieprzystosowanej [5].

apo ieganie przeci eniu,  
niedoci eniu sensorycznemu lu  monotonii

z ró¿nych powodów: presji czasu, nieadekwat-
nej oceny sytuacji, ale równie¿ przez wp³yw 

na kierowcê, czyli tzw. przeci¹¿enie senso-
ryczne. Przeci¹¿enie sensoryczne to sytuacja, 

-

ich przetworzenie. W pracy kierowcy czêsto re-
alizowane s¹ liczne zadania niezwi¹zane z pro-
wadzeniem samochodu: np. planowanie pracy 
na ca³y dzieñ, bie¿¹ce konsultuje z klientami, 
rozmowy przez telefon komórkowy, a nawet 
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i warunków pracy jest uzale¿niona od sta-

kierowców, np. przez samodzielne dopasowy-
wanie przerw w czasie jazdy z uwzglêdnieniem 
sta³ych cech, np. temperamentu, jak i chwilo-
wych stanów zmêczenia, obci¹¿enia lub zde-
nerwowania. W tym zakresie w gorszej sytuacji 
znajduj¹ siê kierowcy zobligowani rozk³adami 

poso y radzenia so ie z presj  czasu
Kierowca autobusu zobowi¹zany jest do 

przestrzegania rozk³adu jazdy: na kolejne 

o wyznaczonej porze, co w zat³oczonych 
miastach, zw³aszcza w godzinach szczytu jest 
trudne do zrealizowania i bywa przyczyn¹ 
stresu. Korki s¹ przeszkod¹ „nie do ominiêcia” 
na wyznaczonych trasach, a presja czasu ro-

-

-
nienia kierowca ponosi osobiste konsekwencje, 
w tym finansowe, co rodzi zdenerwowanie 

transportu towarowego dokonuj¹cy przewo-

terminami przewozu, z niezaplanowanymi wy-
d³u¿onymi postojami na odprawach granicz-

W obydwu sytuacjach w radzeniu sobie 
-

funkcjonowania w czasie, kszta³towanie 
poczucia kontroli nad czasem – indywidualna 
analiza czasu, wykorzystywanie nieplano-
wanych postojów do odpoczynku, u¿ywanie 
strategii „mam wp³yw – nie mam wp³ywu”.

Zasady komunikacji  
i rozwi zywanie kon likt w spo³ecznych

Kierowcy przewozu pasa¿erskiego czêsto 

presji spo³ecznej, kiedy na jednym odcinku 
trasy s³ysz¹ skargê pasa¿era na zbyt szybk¹ 
jazdê, a po chwili od innego pasa¿era – na zbyt 

twórczy, wspieraj¹cy, jednoznaczny, wielo-

niezgodnie z intencj¹ nadawcy. Dlatego warto 

w sposób partnerski, jako równych sobie, 
-

w sposób, który nie narusza praw innych osób, 
z wyra¿aniem swoich potrzeb, chêci, opinii 

-
-

niezbêdn¹ baz¹ dla zachowañ asertywnych 
jest adekwatna samoocena.

-
-

„nie”. Jest to tylko jeden z przejawów asertyw-

w sytuacjach trudnych i konfliktowych. Warto 

i uleg³e, które s¹ sk³adowymi mobbingu.

Wsparcie spo³eczne
-

j¹cych siê stresem w pracy funkcjonuje opinia, 
¿e wsparcie spo³eczne jest najtañszym sposo-
bem radzenia sobie ze stresem. W badaniach 

wyró¿nia siê wsparcie praktyczne i emocjonal-

cztery potencjalne rodzaje wsparcia:

odczuwanie bycia otoczonym trosk¹ i przy-

kierowców skupionych np. wokó³ uprawiania 
sportu, wspólnego spêdzania wolnego czasu)

• oceniaj¹ce – odbieranie informacji, które 
s³u¿¹ do oceny w³asnego dzia³ania, uzyskiwa-

dzia³añ (np. pochwa³a za bezkolizyjn¹ jazdê)

w konkretny i praktyczny sposób (np. wyrê-
czenie w trudnych zadaniach przez bardziej 

• informacyjne – odbieranie informacji, któ-

Z badañ przeprowadzonych w CIOP-PIB 
wynika, ¿e wystêpowanie zdarzeñ wypadko-
wych jest ujemnie skorelowane z poczuciem 
wsparcia spo³ecznego od prze³o¿onych. Im 
mniej spostrzeganego wsparcia od prze³o-
¿onych, tym wiêcej wystêpuje zdarzeñ wy-
padkowych w firmach miejskiego przewozu 
pasa¿erskiego [6].

ateria³y in ormacyjne i szkoleniowe
W ramach programu szkoleñ uczestnicy 

otrzymali materia³y informacyjne, s³u¿¹ce do sa-

-

cechy potêguj¹ce szkodliwe nastêpstwa stresu, 
nieskuteczne strategie zmagania siê ze stresem, 
nieporozumienia dotycz¹ce stresu, zasady 
postêpowania, które minimalizuj¹ negatywne 
skutki stresu. Uczestnicy szkoleñ otrzymali 
równie¿ p³yty DVD z nagranym filmem opra-
cowanym w Instytucie dotycz¹cym przyczyn 
powstawania sytuacji stresowych w pracy oraz 
w ¿yciu codziennym, skutki wp³ywania stresu 

-

sposoby radzenia sobie ze stresem.

Podsumowanie

dziesi¹tki tematów zawieraj¹cych informacje 
-

ców oraz bezpieczeñstwa ruchu drogowego. 
Wa¿ne jest, aby tematyka szkoleñ by³a dopa-
sowana zarówno do potrzeb, jak i specyfiki 
pracy na stanowisku oraz do indywidualnych 

„szytych na miarê” pokaza³a, ¿e w grupie kie-
rowców uczestnicz¹cej w programie istotnie 
statystycznie zwiêkszy³y siê postawy prospo-
³eczne i empatyczne na drodze oraz istotnie 
statystycznie zmniejszy³o siê nasilenie postaw 
agresywnych. Stwierdzono równie¿ istotn¹ 
statystycznie poprawê samopoczucia psychicz-
nego, a tak¿e istotne statystycznie zmniejszenie 

-
twierdzi³o od 89,7% do 100% uczestnicz¹cych 

-
tych dzia³añ.
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