Rozdzial 1. Badania empiryczne
w stuzbie kryminologii

§ 1. Wypadki drogowe w Polsce -
wybrane aspekty kryminologiczne

Emilia Jurgielewicz-Delegacz!
Wprowadzenie

Bezpieczenstwo w ruchu drogowym oraz jakos¢ funkcjonowania systemu
transportu wplywajg zaréwno na zycie pojedynczych obywateli, jak tez na cate
spoteczefistwo. Na poczatku XXI wieku Swiatowa Organizacja Zdrowia wska-
zywala, Ze wypadki drogowe w przysztosci bedzie mozna zaliczy¢ do najwigk-
szych zagrozen zycia i zdrowia ludzkiego?. Co wiecej, wedtug W. Hladkiego®
obrazenia komunikacyjne stanowia okolo 20-25% wszystkich obrazen ciata.
Te i wiele innych czynnikéw przyczynito si¢ do tego, ze juz od wielu lat* ba-
dane sa przyczyny oraz skala wypadkéw w komunikacji, a zbierane informacje
pozwalaja na opracowywanie programow i dziatan prewencyjnych, stuzacych
zwiekszeniu bezpieczenstwa w ruchu rogowym.

W ciagu ostatnich lat w Polsce mialy miejsce liczne przemiany o charak-
terze politycznym, spolecznym i ekonomicznym, ktére pozwolily, a jedno-

1 Emilia Jurgielewicz-Delegacz — doktor, Zaktad Prawa Karnego i Kryminologii, Katedra Prawa
Karnego, Wydzial Prawa, Uniwersytet w Biatymstoku.

2 Krajowy Program Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Polsce - GAMBIT 2000,
s. 4.

3 W. Hladki, Niepetnosprawno$¢ w nastepstwie mnogich obrazen ciata. Ocena péznych na-
stepstw, Krakow 2004, s. 9-10.

4 Zob. wigcej: T. Cyprian, Zmeczenie kierowcy jako przyczyna wypadkéw, Problemy Kry-
minalistyki 1968, Nr 71, s. 30-41; T. Cyprian, Wypadki drogowe spowodowane w 1968 r. przez
autobusy i samochody ci¢zarowe, Problemy Kryminalistyki 1970, Nr 84, s. 201-213; Z. Skorek,
Uszkodzenia czesci pojazdoéw przyczyna wypadkow drogowych, Problemy Kryminalistyki 1970,
Nr 85-86, s. 313-328.
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czes$nie przyczynily sie do burzliwego rozwoju motoryzacji. W naszym kraju
z roku na rok jest coraz wigcej samochodow. Wedlug centralnej ewidencji
prowadzonej przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji ogdlna
liczba pojazdéw samochodowych i ciggnikéw zarejestrowanych wedlug stanu
na 31.12.2015 r. wynosita 27,4 mln. W poréwnaniu do stanu sprzed 10 lat, czyli
w 2005 r. liczba ta wzrosta o 10,6 mln, albowiem wdowczas zarejestrowanych
bylo 16,8 mln samochoddw®. Wigkszos$¢ stanowia samochody osobowe, kto-
rych na koniec 2005 r. bylo zarejestrowanych 12,3 mln, zas w 2015 r. — 20,7 mln.

Czy zwiekszajaca si¢ liczba samochodoéw, a zatem i wzrost natezenia w ru-
chu drogowym przyczyniajq si¢ w znacznej mierze do wypadkéw w komuni-
kacji? Zapewne stanowia one jedng z przyczyn, jednakze niedominujaca, po-
niewaz mimo wzrostu zarejestrowanych pojazdow, liczba wypadkéw w komu-
nikacji od kilkunastu lat (z pewnymi wyjatkami) maleje. Posrod najczestszych
przyczyn wymienia si¢ natomiast wcigz w wielu miejscach niezadowalajacy
stan polskich drég, brak nowoczesnych rozwiazan komunikacyjnych oraz
brak umiejetnosci kierowcow czy niski stopienn ostroznosci pieszych. W la-
tach 2005-2015 te i wiele innych czynnikéw doprowadzito $rednio co roku do
41 590 wypadkéw w komunikacji, w ktorych $mier¢ srednio poniosto — row-
niez w przedziale rocznym - 4313 osdbe.

Ponizsza analiza danych dotyczacych wypadkéw drogowych bedzie bazo-
wala na statystykach policyjnych za lata 2005-2015. Jednostki Policji - na mocy
zarzadzenia Nr 31 Komendanta Gléwnego Policji z 22.10.2015 r. w sprawie
metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych’ - maja
obowiazek rejestrowaé w systemie SEWIK zgloszone zdarzenia drogowe za-
istniate lub zapoczatkowane na drodze publicznej, w strefie ruchu lub w stre-
fie zamieszkania, w zwiazku z ruchem przynajmniej jednego pojazdu. Groma-

5 Informacje pochodza z Banku Danych Lokalnych, bazy dostepnej pod adresem:
http://bdl.stat.gov.pl, data dostgpu: 7.9.2016 r.

6 Wyliczenia na podstawie danych za lata 2005-2015, bazujace na danych statystycznych opra-
cowywanych przez Gtéwny Urzad Statystyczny w ramach raportéw Transport — wyniki dziatalno-
$ci w 2015 r. (raporty dostgpne pod adresem: http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-
lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2015-r-,9,15.html, data dostepu: 16.8.2016 r.)
oraz przez Komende Gléwna Policji raportéw rocznych Wypadki drogowe w Polsce (raporty
dostepne pod adresem: http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-drogowe-ra-
porty-roczne.html, data dostgpu: 25.10.2014 r.).

7 Zarzadzenie nr 31 Komendanta Gléwnego Policji z 22.10.2015 r. w sprawie metod i form
prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych (Dz.Urz. KGP z 2015 r. poz. 85 ze zm.).
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dzone przez funkcjonariuszy policji dane pozyskiwane sg z kart zdarzenia dro-
gowego, w ktorych sa rejestrowane zdarzenia drogowe®.

Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze § 2 zarzadzenia Komendanta Gléwnego
Policji w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zda-
rzen drogowych, definiuje wypadek, kolizje drogowa, ofiare Smiertelna i osobe
ranng. Otdz wypadkiem drogowym jest zdarzenie drogowe, w wyniku ktorego
kto$ ponidst smier¢ lub zostal ranny. Z kolei kolizja drogowa jest zdarzeniem
drogowym, skutkami ktérego sa wylacznie straty materialne®. Osoby zmarte
na miejscu wypadku lub na skutek doznanych obrazen ciata w ciagu 30 dni od
dnia jego spowodowania zaliczane sg do ofiar $miertelnych. Za osoby ci¢zko
ranne uznaje si¢ te, ktore doznaly uszczerbku na zdrowiu, czyli zostaly np. po-
zbawione wzroku, stuchu, mowy, zdolnosci ptodzenia badz doznaly innego
ciezkiego kalectwa, cigzkiej choroby nieuleczalnej lub dlugotrwatej choroby
realnie zagrazajacej zyciu, trwalej choroby psychicznej, calkowitej znacznej
trwalej niezdolnosci do pracy w zawodzie lub trwalego, istotnego zeszpecenia
tudziez znieksztalcenia ciata. Kategoria ta obejmuje rowniez osoby, ktore do-
znaly innych obrazen powodujacych naruszenie czynnosci narzadu ciata lub
rozstroj zdrowia na okres trwajacy dluzej niz 7 dni. Jezeli za$ lekarz lub ratow-
nik medyczny stwierdzil, ze osoba poniosta uszczerbek na zdrowiu badz ob-
razenia o charakterze innym niz te okreslone powyzej - wowczas uznawana
jest za lekko ranna.

Symptomatologia wypadkow w komunikacji
W analizowanym okresie najwiecej wypadkéw drogowych w Polsce bylo

w 2007 r. - bo az 49 536. W kolejnych latach liczba wypadkéw w komunika-
¢ji malafa - za wyjatkiem 2011 r., kiedy w poréwnaniu z rokiem 2010 odno-

8 Wzér tej kary to Zalacznik Nr 1 do zarzadzenia Nr 31 Komendanta Gléwnego Policji
2 22.10.2015 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policj¢ statystyki zdarzen drogowych.

9 Warto w tym miejscu wskazad, ze sposob prowadzenia statystyki dotyczacej wypadkow dro-
gowych w Polsce nie byl jednolity. Do 1974 r. rejestrowano wypadki facznie z kolizjami, ktére po-
wodowaly straty materialne przekraczajace 1000 zt. Od stycznia 1975 r. wprowadzono odmienny
system rejestracji wypadkow, gdzie zbierane dane byly suma wszystkich stwierdzonych przez Mi-
licje Obywatelska kolizji drogowych i wypadkéw bez wzgledu na straty materialne. Ponadto do
1975 r. jako zabitych w wypadkach drogowych kwalifikowano osoby, ktore umieraly do 48 go-
dzin od chwili wypadku, za$ od 1975 r. - zgodnie z wymogami ONZ - za zmartych w wypadkach
drogowych zaczeto uznawac osoby, ktore umieraty do 30 dni do chwili wypadku. Zob. wigce;j:
J. Kochanowski, Zagadnienia przestepstw drogowych i przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji,
Warszawa 1990, s. 7 i n.
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towano wzrost zdarzen tego rodzaju o 1233. Zadowalajacy jest jednak fakt, ze
juz od 4 lat (od 2011 r.) utrzymuje sie tendencja spadkowa. Podsumowujac,
w analizowanym okresie doszto do 457 489 wypadkow na polskich drogach,
a w2015 r. byto o 15 133 wypadki mniej anizeli w 2005 r. Jezeli chodzi o woje-
wodztwa, w ktdrych w latach 2005-2015 dochodzilo najczesciej do wypadkow
w komunikacji, to sa to: $laskie, t6dzkie, matopolskie, wielkopolskie i mazo-
wieckie (bez danych z Komendy Stofecznej Policji). Najmniej wypadkow byto
natomiast w wojewddztwach: lubuskim, opolskim, podlaskim, zachodniopo-
morskim i kujawsko-pomorskim.

Warto réwniez wskazaé, ze podczas analizowanej dekady to w okresie je-
siennym niemal co roku dochodzi do najwigkszej liczby wypadkdéw. Wrzesien
i pazdziernik charakteryzuje zwigkszona liczba wypadkow drogowych. Mozna
wytlumaczy¢ to tym, ze wowczas pogarszaja si¢ zardwno warunki atmosfe-
ryczne, jak i drogowe oraz wczesniej zapada zmrok. Uzytkownicy drog potrze-
buja czasu, by przestawi¢ swoje zegary biologiczne z trybu ,letniego” na ,je-
sienno-zimowy”. W tym czasie dochodzi np. cz¢sto do potracen pieszych, kto-
rzy sg slabiej widoczni na drodze anizeli latem. Kolejne miesiace, w ktorych
najczesciej dochodzi do wypadkéow to miesiace letnie: czerwiec, lipiec i sier-
pien. Wowczas zwigksza sie natezenie ruchu towarzyszace okresowi wakacyj-
nemu, w trakcie ktorego ludzie wyjezdzaja na wakacje, dochodzi do brawury
mlodych kierowcéw, organizowane sa imprezy plenerowe (np. festyny, kon-
certy) - podczas ktérych ludzie spozywaja chociazby alkohol, a nastepnie wra-
caja do domu jako nietrzezwi piesi, a nawet niestety jako kierowcy. Do naj-
mniejszej liczby wypadkéw drogowych dochodzi najczesciej w styczniu, lutym
czy w marcu. W miesigcach zimowych odnotowuje si¢ zmniejszenie liczby wy-
padkow, co jest zwigzane niekiedy z trudnymi warunkami atmosferycznymi,
przyczyniajacymi si¢ do wzmozonej ostroznosci kierowcow (np. wolniejszej
jazdy) i pieszych oraz nizszym natezeniem ruchu.

Tabela 1. Liczba wypadkoéw i kolizji drogowych w Polsce w latach 2005-2015

Rok Wypadki drogowe Kolizje
2005 48 100 401 440
2006 46 876 411727
2007 49 536 386 934
2008 49 054 381520
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Rok Wypadki drogowe Kolizje
2009 44 196 381769
2010 38 832 416 075
2011 40 065 366 520
2012 37 046 339 581
2013 35847 355943
2014 34970 348 028
2015 32967 362 265

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Celem ukazania liczby zdarzen drogowych w Polsce w powyzszej tabeli
wskazano rowniez liczbe kolizji, ktora charakteryzuje si¢ wigksza dynamika,
anizeli liczba wypadkéw w komunikacji. Ot6z od 2005 r. liczba kolizji naprze-
miennie raz rosta, a raz malata. Zadowalajacy jest jednak fakt, ze od 2011 r.
tendencja rosngca wyhamowata. Niemniej jednak w 2015 r. ich liczba znowu
wzrosta 1 wynosila 362 265, a zatem o 14 237 wigcej niz w 2014 r. Lacznie
w ciggu analizowanej dekady funkcjonariusze Policji odnotowali w kartach
zdarzenia 4 151 802 kolizje na drogach.

Analizujac liczbe wypadkéw w Polsce dokonano obliczen stuzacych uka-
zaniu jak czesto $rednio dochodzi do tego rodzaju zdarzen. W zwigzku z tym
podzielono liczbe minut w danym roku przez liczbe wypadkow, ktore wow-
czas si¢ wydarzyly. Jak zatem czesto bije zegar wypadkéw drogowych? Otoz
w 2005 r. do wypadku dochodzito $rednio co 10 minut i 54 sekundy, a w 2006 r.
czas ten wydtuzyt sie o 18 sekund i osiagnat poziom 11 minut i 12 sekund.
Z uwagi na fakt, ze w dwdch kolejnych latach liczba wypadkow byta wieksza,
to czgsciej srednio dochodzito do nich, w 2007 r. - co 10 minut i 36 sekund,
a w2008 r. - co 10 minut i 42 sekundy. W kolejnych latach wraz ze spadkiem
liczby wypadkow automatycznie wydluzal sie rowniez czas ich czestotliwosci.
W 2009 r. wydtuzyt sie o 72 sekundy w poréwnaniu z ubieglym rokiem i wy-
nosit 11 minut 54 sekundy. Pomiedzy rokiem 2009 a 2010 ten czas wydtuzyt
sie az 0 96 sekund, czyli 1 minute i 36 sekund. W 2011 r. do wypadkdéw na pol-
skich drogach dochodzito co 13 minut i 6 sekund, w 2012 r. - co 14 minut
i 12 sekund, a w 2013 r. - co 14 minut i 42 sekundy. Kwadrans dzielit $rednio
kolejne wypadki w ruchu drogowym w 2014 r. Natomiast w 2015 r. czas ten byt
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najdluzszy od 10 lat i wynosit 15 minut i 54 sekundy. Poréwnujac zegar wy-
padkow drogowych w 2005 r.i 2015 r. to czas jego bicia wydluzyl si¢ o 5 minut.

Tabela 2. Zegar wypadkéw w komunikacji i kolizji w Polsce w latach
2005-2015

Co ile czasu dochodzi do:
Rok
wypadku drogowego kolizji

2005 10 min. 54 sek. 1 min. 18 sek.
2006 11 min. 12 sek. 1 min. 18 sek.
2007 10 min. 36 sek. 1 min. 24 sek.
2008 10 min. 42 sek. 1 min. 24 sek.
2009 11 min. 54 sek. 1 min. 24 sek.
2010 13 min. 30 sek. 1 min. 18 sek.
2011 13 min. 6 sek. 1 min. 24 sek.
2012 14 min. 12 sek. 1 min. 30 sek.
2013 14 min. 42 sek. 1 min. 30 sek.
2014 15 min. 1 min. 30 sek.
2015 15 min. 54 sek. 1 min. 30 sek.

Zrédto: opracowanie wlasne.

Celem przeprowadzenia kolejnego poréwnania, zegar czasu wystepowania
zdarzen na polskich drogach obliczono takze dla kolizji. Czestotliwo$¢ ta jest
uzalezniona od liczby kolizji w roku, ktéra od 2005 r. do 2015 r. byta bardzo
dynamiczna, stad tez czas ten wydtuzat si¢ albo skracal. W latach 2005, 2006,
2010 - $rednio co 1 minute i 18 sekund. Z kolei, co 1 minutg i 24 sekundy miaty
miejsce kolizje w 2007 r., 2008 r., 2009 r., 2011 r. Przez ostatnie 4 lata analizo-
wanej dekady $redni czas, kiedy dochodzi do kolizji to 1 minuta i 30 sekund -
zatem w poréownaniu do 2005 r. wydluzyt sie on jedynie o 12 sekund.

Z analizy danych mozna wyprowadzi¢ wniosek, ze w Polsce jest znacznie
wiecej kolizji na drogach anizeli wypadkéw. W latach 2007, 2008 kolizji byto
ponad siedem razy wiecej, w latach 2005, 2006, 2009 ponad osiem razy, od
2011 r. do 2014 r. ponad dziewiec razy, a w 2015 r. nawet ponad dziesie¢. Dane
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te pozwalaja po pierwsze stwierdzi¢, ze pomiedzy iloscig wypadkéw a koli-
zji jest drastyczna rdéznica. Tak znaczna wciaz liczba kolizji drogowych moze
by¢ skutkiem rosnacej liczby zarejestrowanych pojazdéw w Polsce (np. obec-
nie czesto jedna rodzina posiada dwa samochody), ktére najczesciej poruszaja
sie w terenie zabudowanym (a zatem takim, gdzie jest mniej miejsca, a wiecej
czynnikow rozpraszajacych - jak np. bilbordy, reklamy, przechodnie), co po-
woduje, iz w skutek nieprzestrzegania przepisow ruchu drogowego latwiej jest
o zdarzenie drogowe w postaci tzw. sttuczki, zarysowania czy otarcia - kwa-
lifikowanych w statystykach policyjnych (z uwagi na straty materialne) jako
kolizje. Po drugie, zauwazalna jest tendencja spadkowa liczby wypadkdw, co
oczywiscie zastuguje na aprobate. Przyczyn takiego stanu rzeczy mozna upa-
trywaé w wielu czynnikach, np. skuteczne oddziatywanie kampanii spolecz-
nych - zwigkszajace swiadomos¢ spoteczenstwa, lepsza jakos¢ polskiej infra-
struktury drogowej, nowoczesne systemy bezpieczenstwa w pojazdach.

Ofiary wypadkéw drogowych

W wyniku wypadkéw w komunikacji co roku poszkodowanych jest wiele
0sob, w statystykach policyjnych wykazywane sa liczby ofiar $miertelnych
oraz rannych. Pojecie ofiara wypadku w komunikacji drogowej rozumiane jest
w sensie medycznym, a nie w tym, w jakim prawo karne postuguje sie poje-
ciem pokrzywdzony dla przeciwstawienia go pojeciu sprawca przestepstwa.

Tabela 3. Ofiary wypadkéw drogowych w Polsce w latach 2005-2015

Rok Zabici Ranni
2005 5444 61 191
2006 5243 59123
2007 5583 63 224
2008 5437 62 097
2009 4572 56 046
2010 3907 48 952
2011 4189 49 501
2012 3571 45792
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Rok Zabici Ranni
2013 3357 44 059
2014 3202 42 545
2015 2938 39778

Zrédto: opracowanie wlasne.

W analizowanym okresie, to w 2007 r. bylo najwiecej wypadkow drogo-
wych, a zatem i liczba ofiar $miertelnych tego roku réwniez byta niestety naj-
wyzsza i wynosita 5583. Niemniej jednak od tego roku liczba zabitych spadata -
za wyjatkiem 2011 r., kiedy w poréwnaniu z rokiem 2010 przekroczyta ponow-
nie prog 4000. Od 2012 r. analizowana zmienna charakteryzuje si¢ nieustan-
nym spadkiem, w 2012 r. bylo to 3571 ofiar $miertelnych, w 2013 r. - 3357,
w 2014 r. - 3202. Rok 2015 byt przetomowy, bowiem ilo¢ ofiar spadta ponizej
progu 3000 i wynosita doktadnie 2938. Lacznie na przestrzeni ostatnich 10 lat
w wyniku wypadkéw w komunikacji ofiarami $miertelnymi byly 47 443 osoby.

Do najwigkszej liczby ofiar §miertelnych wskutek wypadkow w komunika-
cji dochodzi w tych zdarzeniach, ktore maja miejsce w pazdzierniku. Tak bylo
np. w 2008 r. - 596 ofiar, w 2009 r. - 481, w 2012 r. - 379, w 2013 r. - 391,
w 2014 r. - 272. Pazdziernik to jesienny miesiac w trakcie ktorego uczestnicy
ruchu drogowego dopiero przyzwyczajaja si¢ do zmian w pogodzie, nastroju
czy zmiany czasu z letniego na zimowy. Piesi zapominaja, Ze juz nie sg tak do-
brze widoczni jak w okresie letnim, a kierowcy przyzwyczajaja si¢ do nowych
warunkow pogodowych (np. deszczu, przymrozkéw). Natomiast w 2005 r. az
569 o0séb zginelo w sierpniu, a w latach 2006-2007, 2011 r., 2015 r. najwigcej
ofiar $miertelnych byto w grudniu, odpowiednio: 615, 544, 453, 326. W 2010 r.
zmienna ta najwyzsza byla w sierpniu i wrzesniu - zgingto wowczas kazdego
miesigca po 470 0séb. Z kolei do najmniejszej liczby ofiar $miertelnych wsku-
tek zdarzen na drogach dochodzi w lutym - miato to miejsce w 2006 r., 2007 r.,
20081.,2009r.,20101.,20121.,2013 1.,2014 1.12015 1., Za§ w 2011 r. najmniej
0s6b zginelo w styczniu, a w 2005 r. — w marcu. Miesiace zimowe charaktery-
zujg si¢ przede wszystkim wiekszg ostroznoscia kierowcow — z uwagi na wa-
runki atmosferyczne, a piesi za§ w tym okresie nie sa az tak aktywni w ruchu
drogowym jak latem czy jesienia.

W latach 2005-2015 liczba oséb rannych wskutek wypadkéw drogowych
naprzemiennie raz rosla, raz malata. W latach 2005, 2007-2008 niestety po-
ziom rannych byl wyzszy niz 60 000. W roku 2006 rannych bylo 59 123,
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a w 2009 r. juz mniej, bo 56 046 os6b. Od 2010 r. analizowana zmienna nie
przekroczyta progu 50 000, co wigcej niemalze (za wyjatkiem 2011 r.) malata,
aby w 2015 r. spas¢ ponizej 40 000. W badanej dekadzie az 572 308 0s6b byto
rannych w wypadkach w komunikacji - jest to 12 razy wigcej niz zabitych.

Podobnie jak w przypadku liczby ofiar $miertelnych, tak i liczba 0séb ran-
nych wskutek wypadkow drogowych najmniejsza jest w miesigcach zimowych.
Zaliczy¢ do nich mozna: styczen (lata: 2006, 2011) oraz luty (lata: 2005, 2007-
2009, 2012-2015).

Tabela 4. Zegar zabitych i rannych w wypadkach w komunikacji w Polsce
w latach 2003-2015

Co ile czasu ktos zostaje:
Rok
zabity ranny

2005 1 godz. 36 min. 30 sek. 8 min. 36 sek.
2006 1 godz. 40 min. 12 sek. 8 min. 54 sek.
2007 1 godz. 34 min. 10 sek. 8 min. 18 sek.
2008 1 godz. 36 min. 42 sek. 8 min. 30 sek.
2009 1 godz. 55 min. 9 min. 24 sek.
2010 2 godz. 14 min. 30 sek. 10 min. 42 sek.
2011 2 godz. 5 min. 30 sek. 10 min. 36 sek.
2012 2 godz. 27 min. 12 sek. 11 min. 30 sek.
2013 2 godz. 36 min. 36 sek. 11 min. 54 sek.
2014 2 godz. 44 min. 6 sek. 12 min. 24 sek.
2015 2 godz. 58 min. 54 sek. 13 min. 12 sek.

Zrédto: opracowanie wlasne.

Powyzsze dane pozwolity obliczy¢, jak czgsto wskutek wypadku drogowego
kto$ zostaje zabity albo ranny. Najczesciej dochodzito do $mierci uczestnika
wypadku w 2007 r., woéwczas bylo to $rednio co 1 godzine i 34 minuty. Do
2009 r. czas ten nie byl dluzszy niz 2 godziny, ale juz w 2010 r. czas ten wynosit
2 godziny i 14 minut, w 2011 r. - 2 godziny i 5 minut, w 2012 r. - w godziny
i27 minut, w 2013 r. - 2 godziny i 36 minut, w 2014 r. - 2 godziny i 44 minuty.
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W ostatnim analizowanym roku na polskich drogach wskutek wypadkow dro-
gowych s$rednio niespelna co 3 godziny gine¢ta osoba. Wida¢ zatem, ze czas co
jaki kto$ zostaje $miertelna ofiarg wypadku wydtuzyt si¢ od 2005 r. o 1 godzing
22 minuty i 24 sekundy.

Wydtuzyt sie rowniez czas, kiedy wskutek wypadku ktos zostaje ranny. Naj-
kroétszy ten czas byt w 2007 r. - 8 minut i 6 sekund, jednakze z uptywem lat
zaczal sie wydtuza¢. W 2010 r. i pdzniejszych latach czas ten byt znacznie dtuz-
szy niz 10 minut, w latach 2012-2013 wydluzyt si¢ do ponad 11 minut, by
w 2014 r. osiagna¢ pulap 12 minut i 24 sekund. Natomiast juz w 2015 r. $rednio
co 13 minut i 12 sekund kto$ zostawal ranny w wyniku wypadku drogowego,
zatem od 2005 r. czas ten wydtuzyt si¢ o 4 minuty i 36 sekund.

Warto podkresli¢, ze zmniejszanie si¢ liczby wypadkéw drogowych, ofiar
smiertelnych oraz ofiar wpisuje si¢ w cele tzw. Wizji ZERO. Wizja ta zostata
przyjeta w Krajowym Programie Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
w Polsce GAMBIT 2000, Krajowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego 2005-2007-2013-GAMBIT 2005 i jest kontynuowana w Narodowym
Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020". Wiekszo$¢ tych
programoéw zostata opracowana pod kierunkiem Krajowej Rady Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego. Wizja ta zaklada, Ze system transportu drogowego
ma zapewniac¢ realizacj¢ praw cztowieka do przemieszczania sig, ale powinno
odbywac si¢ to w sposdb bezpieczny. Haslo tej wizji to ,,ZERO zabitych na pol-
skich drogach”, a w jej opisie w Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2013-2020 mozna przeczytac, ze $mier¢ czy obrazenia nie moga
by¢ postrzegane jako nieunikniony koszt mobilnosci. Dwa gtéwne cele wizji to:

1) ograniczenie rocznej liczby zabitych wzgledem roku 2010 o co najmniej
50% do 2020 r. - oznacza to, ze wowczas ma by¢ nie wiecej niz 2000
zabitych,

2) zmniejszenie rocznej liczby cigzko rannych wzgledem roku 2010 o co
najmniej 40% do 2020 r. — rozumie¢ przez to nalezy, ze wowczas ich
liczba ma by¢ nie wigksza niz 6900 oséb.

»Wizja ZERO” posiada tez cele etapowe okreslone na poszczegoélne lata:

1) w2014 r. liczba zabitych w wypadkach drogowych miata wynosi¢ okoto
3000 osdb, a w 2017 r. — okoto 2400,

2) w2014 r. maksymalna liczba cigzko rannych miata by¢ nie wigksza niz
9400, za$ w 2017 r. — nie powinna przekroczy¢ 8000.

10 Program dostgpny pod adresem: http://krbrd.gov.pl/pl/narodowy-program-brd.html, data
dostepu: 16.8.2016 1.
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Wiadomo juz, ze przyjete na 2014 r. cele nie zostaly osiagniete. Z raportu
Komendy Gléwnej Policji dotyczacego wypadkow w Polsce w 2014 r. wynika,
ze liczba ofiar $miertelnych wynosila 3202 zamiast oczekiwanych 3000. Zato-
zenie, co do drugiej zmiennej roéwniez nie zostalo zrealizowane, poniewaz tego
roku ci¢zko rannych wskutek wypadkéw w komunikacji bylo 11 696 osob!!,
a zatem o 2296 wiecej niz przyjeto we wspomnianych celach.

Podsumowanie

Z analizy przedstawionych powyzej danych statystycznych wynika, ze
na polskich drogach jest z roku na rok coraz mniej zdarzen, ktore moga sta-
nowi¢ zagrozenie dla Zycia i zdrowia uczestnikow ruchu. Malejaca liczba wy-
padkéw w komunikacji, powoduje, Ze spada rowniez liczba ofiar $miertelnych
czy osOb zranionych w wyniku tego rodzaju zdarzen. Mozna stwierdzi¢, ze
dowodzi to skutecznosci podejmowanych dziatan prewencyjnych (takich jak
np. kampanie spoteczne, spoty reklamowe czy narodowe programy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego) oraz wptywa na wzrost poziomu bezpieczenstwa
na polskich drogach. Niemniej jednak, nie nalezy uznawac tego stanu za sa-
tysfakcjonujacy, bowiem jest jeszcze wiele do zrobienia w tym zakresie.

Co wiecej, przedstawione powyzej dane statystyczne wykazuja pewna za-
leznos¢. Otdz, kiedy latem 1i jesienig jest najwiecej wypadkéw w komunika-
¢ji, to réwniez liczba ofiar $miertelnych oraz rannych jest wowczas wysoka.
Kiedy za$ tych zdarzen jest mniej — zwlaszcza zima, wtedy spada liczba oséb
pokrzywdzonych w ich wyniku. Zaleznos¢ taka wydaje sie by¢ ,naturalng”,
niemniej wspolczesne dzialania prewencyjne - zwiazane chociazby z ,Wizjg
ZERO” - nakierowane sa na to, by jednak wypadki drogowe nie pociagaly
za sobg tak wielu ofiar $miertelnych czy rannych. Dlatego zwraca sie uwage
na systemowe oraz zintegrowane podejscie do problemu, ktére bazowatoby na
zestawie dzialan obejmujacych uregulowania prawne, srodki inzynierskie i or-
ganizacyjne, edukacj¢ oraz ratownictwo. Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego w rekomendacjach na przyszto$¢ w raportach o stanie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego podkresla, ze nalezy m.in.: przeprowadzi¢ reforme sys-
temu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego; uporzadkowaé kwestie
oznakowania drég (m.in. usuniecie problemu ,,przeznakowania”); zwiekszy¢

11 Raport Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego - Stan bezpieczenstwa ru-
chu drogowego oraz dzialania realizowane w tym zakresie w 2014 r., dostepny pod adre-
sem: http://krbrd.gov.pl/pl/test.html, data dostepu: 16.8.2016 r.
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nacisk na edukacje bezpieczenstwa ruchu drogowego w szkotach; uporzadko-
wac kwestie zarzadzania predkoscia (np. zarzadzanie fotoradarami, ujednoli-
cenie limitow predkosci); doposazac stuzby nadzoru i ratownictwa drogowego;
budowa¢ nowoczesng i bezpieczng infrastrukture drogowa; zwigckszaé¢ uwage
na problemy osob starszych w ruchu drogowym; opracowywac i wdrazac sys-
tem pomocy ofiarom wypadkéw w komunikacji.

Istota podjetych w opracowaniu rozwazan byto ukazanie skali zjawiska wy-
padkow drogowych w Polsce oraz ich skutkdéw. Dzieki temu, ze owo zjawisko
jest od wielu lat przedmiotem badan o charakterze kryminologicznym, a od-
powiednie instytucje na ich podstawie opracowujq dzialania prewencyjne czy
podejmuja odpowiednie kroki legislacyjne, to z roku na rok jest coraz mniej
wypadkéw. Nalezy mie¢ nadzieje, ze éw trend spadkowy ilosci niebezpiecz-
nych zdarzen w ruchu drogowym utrzyma sie w przysztosci.

§ 2. Czy ,dozywocie” ma oznacza¢ dozywocie?

Joanna Klimczak!2

Kara dozywotniego pozbawienia wolnosci jest kara niezwykla przez swoja
bezterminowos¢. Jej istota miata by¢ kompromisem w zniesieniu karania ludzi
$miercia. Jednak uwiezienie ludzi dozywotnio rozgrzewa dyskusje nie mniej
od sporu o kare $mierci ze wzgledu na pytanie o sens i racje bytu jej trwania
bez konca. W Polsce nie mamy do$wiadczenia w wykonywaniu tej kary. Od
momentu przywrocenia jej do ustawodawstwa w 1995 r. jeszcze zaden ze ska-
zanych na kar¢ dozywotnia nie mogt opusci¢ muréw wieziennych. Nie zo-
stala bowiem wypelniona podstawowa przestanka umozliwiajaca warunkowe
przedterminowe zwolnienie — do tej pory zaden z ,dozywotnich” nie odbyt
25 lat tej kary. Dzi$ jestesmy niemal w przededniu tego momentu. Juz nie wy-
starczy stawia¢ pytania o mozliwo$¢ warunkowego zwolnienia wiezniéw ,,do-
zywotnich” a trzeba na nie odpowiadac. Jaka utrze si¢ strategia zwalniania
wiezniow skazanych na kare¢ dozywotniego pozbawienia wolnoscii czy w ogdle
powinna sie uciera¢? Kara ta jest zatem refleksjg na temat czasu. Ile czasu
powinna trwac? Jak pod wplywem czasu zmieniajga si¢ wigzZniowie? Wreszcie,
co sami skazani na kare dozywotnig maja do powiedzenia o swoich szansach

12 Joanna Klimczak - magister, Instytut Profilaktyki Spolecznej i Resocjalizacji, Uniwersytet
Warszawski.
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na odzyskanie wolnosci? Niektore z tych pytan pozostawi¢ w sferze reflek-
sji jednak na ostatnie probuje odpowiedzie¢ na podstawie przeprowadzonych
przeze mnie wywiadow ze skazanymi na kare dozywotniego wiezienia. Glos
skazanych poszerza nasza perspektywe, szczegdlnie gdy przychodzi oceniaé
i decydowac o ich losie.

Podobnie jak w przedwojennym ustawodawstwie polskim, tak i w obec-
nym, istnieje mozliwos$¢ zwolnienia warunkowego skazanego na kare dozy-
wotnia. Ponadto skrocenie tej kary moze nastapi¢ przez udzielenie prawa taski
czy w wyniku objecia skazanych generalna amnestig. Roznicag w obecnym Ko-
deksie karnym jest czas, jaki skazany musi spedzi¢ odbywajac kare, aby maogt
ubiegac si¢ o warunkowe przedterminowe zwolnienie. Wedtug art. 78 § 3 KK
skazanego na kare dozywotniego pozbawienia wolnosci sad moze warunkowo
zwolni¢ po odbyciu 25 lat kary. Jest to mozliwe tylko wtedy ,,gdy jego postawa,
wlasciwosci i warunki osobiste, okolicznosci popelnienia przestepstwa oraz za-
chowanie po jego popelnieniu i w czasie odbywania kary uzasadniajg przeko-
nanie, Ze skazany po zwolnieniu bedzie stosowat si¢ do orzeczonego srodka
karnego lub zabezpieczajacego i przestrzegal porzadku prawnego, w szczegol-
nosci nie popelni ponownie przestepstwa”?.

Mimo stworzonych mozliwosci prawnych do stosowania warunkowego
zwolnienia z kary dozywotniej (a moze wlasnie dlatego, Ze sa to jedynie moz-
liwosci, ktore wymagaja decyzji wladz) trwa dyskusja wokot tego, czy i kiedy
mozliwosci te powinny przej$¢ w czyny. Zarzuty wysuwane przeciwko tej ka-
rze L. Wilk sprowadza do trzech podstawowych!4:

1) empirycznej fikcyjnosci,

2) niehumanitarnej beznadziejnosci,

3) bezkarnosci skazanych na te¢ kare, ktérzy moga np. bezkarnie zabié
w wigzieniu zaktadnika przy probie ucieczki, gdyz jezeli ustawodawstwo
nie przewiduje kary $mierci, to nie ryzykuja niczym wigcej niz to, na co
zostali juz skazani.

Dwa pierwsze zarzuty w pewnym sensie wzajemnie si¢ wykluczaja. Z jed-
nej strony pojawia si¢ bowiem oskarzenie, ze kara dozywotniego wiezienia nie
jest dostownie wykonywana — czyli jest fikcyjna — bo skazany moze mie¢ na-
dzieje na opuszczenie zaktadu karnego. Z drugiej, pojawia si¢ oskarzenie, ze

13 Ustawa z 6.6.1997 r. — Kodeks karny (t.j. Dz.U. z 2016 r. poz. 1137), art. 77 § 1.

14 . Wilk, Kara dozywotniego pozbawienia wolnosci a instytucje warunkowego zwolnienia
i prawa faski, Prok. i Pr. 2008, Nr 10, s. 12, http://ies.krakow.pl/wydawnictwo/prokuratura/?lin-
k=pdf/2008/10/index.php, data dostgpu: 17.12.2015 r.
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kara majgca trwaé¢ dozywotnio, bez nadziei na odzyskanie wolnosci, jest nie-
ludzka. W mojej opinii zdecydowanie nie mozna powiedzie, ze jest to fikcja.
Jest to kara realna, ktorej kazdego dnia doswiadcza wigzien na nig skazany. Od-
czuwa ja w kazdym obostrzeniu wykonywania kary, ktéry dotyczy dozywot-
niego pozbawienia wolnosci. Wreszcie, czuje jej pigtno w niepewnosci przy-
sztosci. Co najmniej 25 lat minie, kiedy bedzie moégl ubiegac si¢ o przedtermi-
nowe zwolnienie. Bedzie mogl, ale nic mu sie nie nalezy. Z drugiej strony, nie
mozemy mowi¢, ze kara dozywotniego pozbawienia wolnosci jest ,niechuma-
nitarnie beznadziejna”. Kazdy skazany na nig wiezien ma zapewnione godne
warunki odbywania kary oraz to, co najcenniejsze w wiezieniu - nadziej¢. Bo
,»COz jest cenniejszego od pieniedzy dla wieznia? Wolnos¢ lub bodaj jakies ma-
rzenie o wolnosci. Wiezniowie sa wielkimi marzycielami™’*.

Bez watpienia takze nie mozna mowi¢, ze skazani na dozywotnie wiezienie
sg juz bezkarni. Po pierwsze, podlegaja prawu jak kazdy inny wiezien i w przy-
padku popelnienia przestgpstwa sa karani. Nawet w sytuacji usilowania zaboj-
stwa na innym wi¢zniu'® nie ma przeciwwskazan, aby skazany na ,,dozywo-
cie” odpowiadal ponownie przed sadem. Z drugiej strony jednak, takie sytu-
acje sa rzadkoscia. Wyniki badan wskazuja, Ze skazani na kare dozywotniego
wiezienia nierzadko wyrdzniaja sie dobrym zachowaniem oraz nie sg homoge-
niczna grupa rézniaca si¢ od innych wieznidw'’. Wyznacznikiem granicy przy
dozywotnim pozbawieniu wolnosci jest osiagniecie mozliwosci do ubiegania
sie o warunkowe zwolnienie. Wbrew pozorom, wi¢zniom zalezy, aby ta gra-
nica nie zostata naruszona przez dodatkowe skazanie.

Wszystkie te argumenty w duzej mierze zalezg od przyjetego w danym pan-
stwie ustawodawstwa i praktyki. Mozna jednak zauwazy¢, Ze zarzuty stawiane
omawianej karze wigza si¢ z jednym pytaniem - czy kara dozywotniego po-
zbawienia wolnosci powinna by¢ wykonywana bezwzglednie czy jednak z po-
zostawieniem mozliwosci odzyskania wolnosci?

Prawo miedzynarodowe daje nam jasne wskazdéwki w tym zakresie. Wy-
dzwigk catej Rekomendacji Rec 2003 (23)'8 wskazuje, ze skazanych na kare do-

15 F. Dostojewski, Wspomnienia z domu umartych, Krakow 2009, s. 68.

16 B. Sadlowska, Zabdjca z Wielenia skazany na 25 lat. Probowal zabi¢ wspol-
wieznia, http://gloswielkopolski.pl/artykul/3304944, zabojca-z-wielenia-skazany-na-25-lat-pro-
bowal-zabic-wspolwieznia,id,t.html, data dostepu: 7.1.2015 r.

17 Por. E. Janiszewska-Talago, Wykonywanie kar dtugoterminowego pozbawienia wolnosci,
Warszawa 1980, s. 24-25.

18 Rekomendacje Nr 2003(23) Rady Europy o wykonywaniu przez administracje wig¢zienna
kary dozywotniego pozbawienia wolnosci oraz innych dtugoterminowych kar pozbawienia wol-
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zywotniego wiezienia nalezy przygotowywac do opuszczenia murdw wiezie-
nia (m.in. plan kary ma obejmowac ,,stworzenie sprzyjajacych warunkéw oraz
srodkow nadzoru do pedzenia Zycia zgodnego z prawem i przystosowania si¢
do spoleczenstwa po warunkowym zwolnieniu”).

Wychodzac naprzeciw pytaniom o ztozonos$¢ swoistego teatrum kary do-
zywotniej — poczawszy od zbrodni, poprzez proces zabdjcy az po enigmatyczne
w celowosci wykonywanie tej kary — powstal projekt badan realizowany pod
kierownictwem prof. zw. dr. hab. A. Rzepliriskiego w Katedrze Kryminologii
i Polityki Kryminalnej Uniwersytetu Warszawskiego. Grant naukowy pt. ,,Do-
zywotnie pozbawienie wolnosci. Zabodjca, jego zbrodnia i kara”' obejmuje
skazanych prawomocnie zabdjcéw od momentu przywrocenia kary dozywot-
niego wiezienia, czyli 19.11.1995 r. do 31.12.2011 r. Celem badan jest analiza
kryminologiczna zabdjstw kwalifikowanych i ich sprawcow, analiza s¢edziow-
skiego wymiaru dozywotniego pozbawienia wolnosci oraz analiza wykonywa-
nia tej kary w roéznych jej fazach czasowych z perspektywy podmiotow zain-
teresowanych (wi¢znia, kadry wieziennej, rodzin sprawcy i ofiary, przedstawi-
cieli wymiaru sprawiedliwosci i spoteczenstwa).

W ramach powyzszego grantu zrealizowalam badania wtasne nt. procesu
prizonizacji wigzniéw dozywotnich. Przeprowadzitam 15 wywiaddéw swobod-
nych z wi¢zniami ,,dozywotnimi” zaczynajac od skazanych, ktérym od mo-
mentu prawomocnego wyroku minely co najmniej 3 miesiace, po tych, kto-
rym od tego czasu mingto co najmniej 15 lat?. Uzupetnieniem wywiadéw byla
analiza akt penitencjarnych czes¢ B skazanych. Badanych podzielitam w ramy
czasowe na pie¢ grup, po 3 skazanych w kazdej.

nosci przyjete wraz z Urzgdowym komentarzem przez Komitet Ministréw na jego 885 posiedze-
niu 9.10.2003 r., ttum. A. Rzeplitiski.

19 Badania finansowane przez Narodowe Centrum Nauki (wniosek nr 222883).

20 W cytowanych wypowiedziach skazanych uzywam skrotu ,,L” (Lifer) z numerem przydzie-
lonym badanemu przeze mnie.
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