Wprowadzenie

System bezpieczenstwa w ruchu drogowym jest wadliwy, nie daje on nale-
zytej ochrony uzytkownikéw drég o réznym zakresie dostepnosci.

Celem rozprawy jest znalezienie odpowiedzi na nastepujace problemy ba-
dawecze:

1. Potrzebne zmiany w systemie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa
w ruchu drogowym.

2. Wady wystepujace w systemie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa
o ruchu drogowym.

3. Kierunek, ktérego celem bedzie wyeliminowanie wad w systemie prze-
pisow dotyczacych bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

4. Odpowiedz na pytanie czy w celu wyeliminowania wad w systemie
przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa w ruchu drogowym wystarcza
zmiany w prawie, czy tez nalezy przyjrzec si¢ takze innym czynnikom
faktycznym.

System definiuje si¢ jak bardzo ztozony zbiér obiektow fizycznych lub abs-
trakcyjnych, w ktéorym mozna wyodrebnié zespol elementéw stricte ze soba
powiazanych w uklady, realizujacych jako calos¢ funkcje nadrzedna, a wiec
jego funkcjonalnos¢. W pracy zajetam sie systemem bezpieczenstwa drogo-
wego, ktory z natury rzeczy, aby uzyskac status funkcjonalnego, powinien by¢
modelowo uksztattowany, co w konsekwencji zagwarantuje osiagniecie zamie-
rzonego celu w postaci skutecznego ograniczenia wypadkéw i minimaliza-
¢ji ich skutkéw. Modelem jest oczekiwany wzor, posiadajacy idealny ksztatt
i forme bez najmniejszej skazy, wedlug ktérego ma by¢ co$ wykonane (przed-
miot, czynnos¢). Z kolei postgpowaniem z natury rzeczy stanowiacym inte-
gralng czes¢ systemu, jest dziatanie stricte wedlug wlasciwie uksztaltowanych
zasad, ktore w efekcie przynosi zaszczyt bycia zawsze w zgodzie z wlasnym su-
mieniem. Zatem model postgpowania to nic innego, jak wzorcowe wykonanie
czynnosci, co przeklada si¢ zaréwno na zycie zawodowe, jak i prywatne. Na
model postepowania w takim idealnym rozumieniu sklada si¢ przede wszyst-
kim wypracowanie wewnetrznej potrzeby pracy nad soba w kierunku wyro-
bienia, umacniania i rozwijania umiejetnosci wspolzycia spotecznego. Taka
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postawa oparta na mocnych fundamentach prowadzi jedynie do stosowania
wlasciwych kryteriéw ocennych, ktdre w efekcie owocuja skuteczng eliminacja
réznic miedzy stanem faktycznym, a interpretacja tego stanu.

Nie trzeba przekonywacé, ze zalozeniem zarowno w znaczeniu ogélnym,
jak i $cistym jest osiagniecie stanu roéwnosci miedzy zawartoscig merytoryczng
obu poje¢, co w konsekwencji par excellence prowadzi do stusznosci zaréwno
rozwigzan prawnych, jak i rozstrzygniec.

Na system bezpieczenstwa drogowego w Polsce sktada sie funkcjonowa-
nie stanu prawnego w dwojakiej postaci — obowigzek podporzadkowania si¢
przyjetym zasadom i poniesienie konsekwencji w przypadku ich naruszenia.
Jest oczywiste, chociaz czesto o tym zapominamy, ze realizacja obowiazkow
jest mozliwa wylacznie przez nalezyte ich poznanie w stopniu umozliwiaja-
cym wlasciwg interpretacje tych zasad prawnych oraz ich skrupulatne prze-
strzeganie. Natomiast konsekwencje prawne czekajace podmioty, ktére swoim
zachowaniem wyrazaja brak szacunku dla prawa, powinny by¢ w pelni reali-
zowane, poniewaz chodzi o wypracowanie wlasciwego modelu postepowania
(czynnosci). Jest to mozliwe jedynie w warunkach posiadania przez te organy
nalezytej wiedzy z zakresu podstawowych zasad bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym oraz umiejetnosci wlasciwej interpretacji przepiséw, w stopniu unie-
mozliwiajacym popelnienie btedu ocennego. Stan wiedzy i umiejetnosci po-
winny przekladac si¢ na stosowanie wlasciwej kwalifikacji prawnej czynu i -
co za tym idzie - zawsze doprowadza¢ do slusznego rozstrzygniecia i zastoso-
wania sprawiedliwej kary. Jest to mozliwe jedynie w warunkach catkowicie eli-
minujacych z funkcjonujacego systemu bezpieczenstwa dziatania korupcyjne,
ktére z natury rzeczy ostabiajq poziom bezpieczenstwa (np. przekupstwo or-
gandw ochrony prawnej, instruktoréw nauki jazdy i egzaminatoréw kandyda-
tow na kierowcdw). Tylko nieskazitelnos¢ charakteru podmiotéw zobowiaza-
nych do ochrony bezpieczenstwa ruchu drogowego, w korelacji z nieuchron-
noscig kary stanowi¢ moze istotng bariere dla naruszen prawa, a to z kolei
w naturalny sposob wydatnie podniesie poziom tego bezpieczenstwa do ocze-
kiwanych rozmiardw.

Poczesne miejsce w tym systemie zajmuje ustawa z 20.6.1997 r. — Prawo
o ruchu drogowym! potocznie zwana Kodeksem drogowym, ktdra opiera sie
na trzech instytucjach majacych kluczowe znaczenie dla uzyskania oczekiwa-
nego poziomu bezpieczenstwa. Chodzi o podstawowe zasady ,,0stroznosci”
i ,szczegdlnej ostroznosci” (art. 3 PrRuchDrog) oraz ,ograniczonego zaufa-

1 Dz.U. z 2017 r. poz. 128, dalej jako: PrRuchDrog.
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nia” (art. 4 PrRuchDrog), ktére w warunkach ich pelnej realizacji, sq realizo-
wane zgodnie z intencjg ustawodawcy. Nie ma watpliwosci, Ze gwarancja bez-
pieczenstwa ugruntuje si¢ i umocni przez nalezyte zrozumienie relacji zacho-
dzacych w kodeksowej triadzie: ,,czlowiek — pojazd — droga”, w ktorej cztowiek
ma nieporéwnywalnie dominujace znaczenie dla istnienia szeroko rozumia-
nego bezpieczenstwa. Wylacznie bowiem od czlowieka zalezy poziom bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym, niezaleznie od stanu technicznego pojazdu czy
stanu drogi. Nalezy zatem zacza¢ od stworzenia wzoru modelowego uzytkow-
nika drogi, ktérym jest uczestnik ruchu drogowego oraz osoby wykonujacej
na drodze czynnosci stuzbowe. Do pierwszej kategorii zaliczy¢ nalezy kieruja-
cego pojazdem, jego pasazera oraz pieszego. Kierujacy to osoba, ktéra kieruje
pojazdem lub zespolem pojazdéw, prowadzi kolumne pieszych, jedzie wierz-
chem albo pedzi zwierzeta pojedynczo lub w stadzie (art. 2 pkt 20 PrRuch-
Drog). Nie mozna natomiast uzna¢ za kierujacego osoby, ktora spaceruje po
drodze publicznej ze zwierze¢ciem. Pasazerem jest (art. 2 pkt 17 PrRuchDrog)
osoba przebywajaca w pojezdzie lub na pojezdzie znajdujacym si¢ na dro-
dze, niezaleznie od tego czy pojazd jest w ruchu czy w trakcie postoju. Do
drugiej grupy uzytkownikow drogi, niebedacych uczestnikami ruchu, ustawo-
dawca zaliczyl, zgodnie z dyspozycja art. 6 PrRuchDrog, podmioty upraw-
nione do wydawania wiazacych uczestnikéw ruchu drogowego polecen i sy-
gnaldw, a wigc de facto zajmujacych si¢ kontrola ruchu drogowego. Sa nimi:
1) policjant;
2) zolnierz Zandarmerii Wojskowej lub wojskowego organu porzadko-
wego, zabezpieczajacy przemarsz lub przejazd kolumny wojskowej albo
w razie akcji zwiazanej z ratowaniem zycia lub mienia;
3) funkcjonariusz Strazy Granicznej;
4) inspektor Inspekcji Transportu Drogowego;
5) umundurowany funkcjonariusz Stuzby Celno-Skarbowej;
6) straznik gminny (miejski);
7) pracownik kolejowy na przejezdzie kolejowym;
8) osoba dziatajaca w imieniu zarzadcy drogi lub osoba wykonujaca roboty
na drodze na zlecenie lub za zgoda zarzadcy drogi;
9) osoba nadzorujaca bezpieczne przejscie dzieci przez jezdnie, w wyzna-
czonym miejscu;
10) kierujacy autobusem szkolnym w miejscach postoju zwigzanych z wsia-
daniem lub wysiadaniem dzieci;
11) ratownik gorski podczas wykonywania czynnosci zwiazanych z prowa-
dzeniem akcji ratowniczej;
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12) strazniklesny lub funkcjonariusz Strazy Parku - na terenie odpowiednio
lasu lub parku narodowego;

13) strazak Panstwowej Strazy Pozarnej podczas wykonywania czynnosci
zwiazanych z prowadzeniem akcji ratowniczej;

14) czlonek ochotniczej strazy pozarnej podczas wykonywania czynnosci
zwiazanych z prowadzeniem akcji ratowniczej;

15) funkcjonariusz Biura Ochrony Rzadu podczas wykonywania czynnosci
zwiazanych z zapewnieniem bezpieczenstwa ochranianych oséb, obiek-
téw i urzadzen;

16) pilot podczas wykonywania czynnosci zwiazanych z pilotowaniem prze-
jazdu pojazdu nienormatywnego.

Kontrola ruchu drogowego to:

1) kontrola stricte polegajaca na mozliwosci zatrzymania kazdego rodzaju
pojazdu oraz sprawdzania podejmowania przez kierujacego prawnie do-
zwolonych czynnosci przez badanie dokumentéw uprawniajacych do
kierowania, uzywania pojazdu oraz przewozenia okreslonego rodzaju
fadunku, jak réwniez legitymowaniu pieszych i innych uzytkownikéw
drogi;

2) kierowanie ruchem drogowym wraz z mozliwoscia stopniowania bez-
posredniego wptywu na tor i kierunek ruchu pojazdéw, pieszych i in-
nych uzytkownikéw drogi;

3) dawanie sygnaldw i polecen uczestnikom ruchu drogowego.

Z podmiotowej prezentacji wynika, ze wylacznie od znajdujacej si¢ na dro-
dze osoby, niezaleznie od sprawowanej funkgji, zalezy bezpieczenstwo w ruchu
drogowym, minimalizujace skutkowe zdarzenia drogowe. To, co faczy wszyst-
kie podmioty, zostalo zapisane w art. 3 PrRuchDrog, ktéry okresla zasady
zachowania na drodze. Z artykultu tego wynika, ze wystarczy ,unikaé wszel-
kiego dzialania, ktére mogloby spowodowac zagrozenie bezpieczenstwa lub
porzadku ruchu drogowego, ruch ten utrudni¢ albo w zwiazku z ruchem za-
kioci¢ spokdj lub porzadek publiczny oraz narazi¢ kogokolwiek na szkode”.
Zatem pelna realizacja dyspozycji bez watpienia ksztaltuje model ,,doskona-
tego uzytkownika drogi”, tzn. takiego, ktory nie tylko zna i przestrzega zasady
ruchu drogowego i ktdry dobrze czuje si¢ w kazdej sytuacji, zardwno jako kie-
rujacy, czy pieszy, ale rownoczesnie jest rozsadny i rozwazny, z najwyzsza sta-
rannoscig doskonali swoje umiejetnosci w zakresie nalezytej wspdtpracy z in-
nymi uczestnikami tego ruchu, co w konsekwencji sprawia, ze jest taktowny,
kulturalny, uczynny i serdeczny w kazdej sytuacji. W istocie da innemu uzyt-
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kownikowi to, czego sam oczekuje. Podmiot taki — niezaleznie od roli spetnia-
nej na drodze - bedzie:

1) zawsze skoncentrowany na pelnej obserwacji drogi;

2) zawsze prowadzit w warunkach pelnej kondycji psychofizycznej i z bez-
pieczna predkoscia pelnosprawny technicznie, nalezycie oznakowany
i oswietlony pojazd;

3) przechodzil przez jezdni¢ w miejscach wyznaczonych, nalezycie ozna-
kowanych i w warunkach pelnej widocznosci obustronnej w relacji: pie-
szy — pojazd, a takze

4) widoczny i nalezycie rozpoznawalny podczas wykonywania czynnosci
stuzbowych.

Znacznie mniejsza, cho¢ istotna, role we wspomnianej triadzie: ,czto-
wiek - pojazd - droga” odgrywa bezpieczny pojazd, chociaz w istocie ta-
kiego nie ma. Zreszta producenci stosujac najnowsze rozwiazania techniczne
dzialaja nie tylko w kierunku obnizenia poziomu bezpieczenstwa, ale row-
niez na szkode kondycji psychofizycznej. Przykladem moze by¢ stosowana
klimatyzacja R1243yf, ktéra stanowi bezposrednie zagrozenie nie tylko dla
0s0b jadacych pojazdem w nig wyposazonym, ale rowniez dla 0séb znajduja-
cych si¢ w poblizu, a takze rozwigzania elektroniczne, ktdre wplywaja wylacz-
nie negatywnie na zlozony system nerwowy czltowieka, powodujac rozliczne
choroby. Tymczasem producenci zapominaja o montowaniu kamer z odpro-
miennikami, ktére rozwiazalyby proces prezentacji powypadkowych dowo-
doéw materialnych. Sprawnie dzialajace najnowoczesniejsze systemy hamul-
cowe, poduszki powietrzne itd. nie stanowia nalezytej gwarancji zapobiegnie-
cia wypadkowi, jezeli pojazd bedzie prowadzony przez niedoswiadczonego
kierowce, ktdry ponadto porusza si¢ z nadmierng predkoscig i nienalezycie ob-
serwuje droge. W takiej sytuacji, znacznie bezpieczniejszy bedzie pojazd z kie-
rownicg nadziana, w miejsce poduszki powietrznej, bagnetami skierowanymi
ostrzem w kierunku kierujacego, poniewaz ten wprawdzie nie z rozsadku, lecz
ze strachu bedzie kierowal wowczas ostroznie i bezpiecznie.

Réwniez zly stan drogi, chociaz wplywa ujemnie na stan techniczny po-
jazdu (w przypadku nalezytego jej oznakowania) nie odgrywa decydujacego,
negatywnego skutku, jezeli pojazd bedzie prowadzony rozsadnie i rozwaznie.
Przyktadowo, na asfaltowej jezdni usianej w kilkumetrowych odstepach kil-
kudziesieciocentymetrowymi lejami (dziurami). Na takiej drodze nie zdarzy
sie ani jeden wypadek albo bedzie takich zdarzen znacznie mniej niz na wy-
sokiej jakosci autostradzie, czy drodze szybkiego ruchu, poniewaz kierowcy
beda ze strachu przed uszkodzeniem pojazdu prowadzi¢ ostroznie, w przeci-



Wprowadzenie

wienstwie do jazdy po drodze, na ktérej z reguly pozwalaja sobie na maksy-
malna predkos¢ bardziej zwiazang z mozliwosciami technicznymi pojazdu niz
umiejetnosciami. Niezaleznie od powyzszej konstatacji nalezy korzystac jedy-
nie z wysokokwalifikowanej kadry projektodawcow rozwiazan komunikacyj-
nych, ktorzy potrafia stworzy¢ mape drog dogodna dla wszystkich ich uzyt-
kownikoéw, zardwno sprawnych, jak i niepetnosprawnych. Sprawia, ze dotych-
czasowy, wyraznie nieuporzadkowany ruch zamienig na przyjazny, nie tylko
dla biznesmendw, ale takze mieszkancéw, ktdrzy moze poczuja sie bezpiecznie.
Przede wszystkim nalezy uksztaltowac sie¢ obwodnic umozliwiajacych wypro-
wadzenie z miast ci¢zkich pojazdéw, budujac lub przebudowujac droge nalezy
przewidzie¢ odrebnos¢ i bezkolizyjnos¢ ruchu pojazdéw silnikowych, mecha-
nicznych, rowerdw i pieszych. Jest to trudne, ale nie jest niemozliwe do zreali-
zowania, wystarczy dobra wola i umiejetnosci.

Tego rodzaju analiza powinna przekona¢l, ze czynnikiem decydujacym
o bezpieczenstwie w ruchu drogowym jest cztowiek. Cztowiekowi nalezy przy-
zna¢ atrybut decydujacego o funkcjonalnosci systemu bezpieczenstwa w ruchu
drogowym par excellence, a wigc nie tylko jako posiadajacemu status uzytkow-
nika drogi. Chodzi réwniez - i to w znaczacej mierze — o tworcow bezpiecz-
nych rozwiazan drogowych (projektodawcow i wykonawcow), konstruktoréw
pojazddéw i ich wykonawcow, a takze instruktoréw nauki jazdy i egzamina-
toréw kandydatéw na prawo jazdy. W procesie szkolenia brakuje dynamiki
i kladzie si¢ nacisk na parkowanie i luzng jazde. Brakuje natomiast treningéw
na $liskiej nawierzchni jezdni. Nie chodzi jedynie o umiejetno$¢ opanowania
taktyki i techniki jazdy w okreslonych warunkach, ale nabycie umieje¢tnosci
bezkolizyjnego omijania nagle pojawiajacej si¢ przeszkody. Wazna z punktu
widzenia bezpieczenstwa jest — dotychczas pomijana w programach nauczania
— kwestia nabycia umiejetnosci wychodzenia z poslizgu. Rowniez bagatelizo-
wana jest kwestia, ktdra a contrario powinna by¢ obligatoryjnym elementem
szkolenia kandydatéw na kierowcodw. Mysle o badaniu predyspozycji kandy-
data na kierowce przy pomocy urzadzen symulacyjnych, obejmujacym wszyst-
kie mozliwe sytuacje na drodze utrwalone w bazie danych na kanwie wielolet-
niej praktyki wypadkowe;j.

Kazde naruszenie zasad uregulowanych ustawg jest zdarzeniem drogo-
wym, wyrdzniamy wsrdd nich zdarzenia bezskutkowe i skutkowe. Z kolei za-
winione zdarzenia bezskutkowe moga stanowi¢ zaréwno wykroczenia dro-
gowe, jak i przestepstwa drogowe. Podobny podziat wystepuje w klasyfikacji
zawinionych zdarzen skutkowych. Dzielimy je na wypadki stanowiace wykro-
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czenia (,,kolizje”, ,stluczki”) i wypadki stanowiace przestepstwa. Jest to podziat
stuszny. Stuszne jest rowniez stopniowanie skutkdéw wypadkow, a mianowicie:

1) lekkiz obrazeniami naruszajacymi czynnosci organizmu do 7 dni wlacz-
nie, ktory stanowi wykroczenie z art. 86 § 1 KW, przy czym w tej sytuacji
§ 3 powinien by¢ stosowany obligatoryjnie;

2) S$redni z obrazeniami powyzej 7 dni, stanowiacy przestepstwo z art. 177
§ 1 KK, powinien by¢ zagrozony obligatoryjnym srodkiem karnym
w postaci zakazu prowadzenia pojazdow (art. 42 § 1 KK) na czas powy-
zej jednego roku;

3) cigzki z obrazeniami trwatymi lub $miertelnymi, stanowigcy przestep-
stwo z art. 177 § 2 KK, powinien by¢ zagrozony kara bezwzglednego po-
zbawienia wolnosci oraz dozywotniego zakazu prowadzenia pojazdéw,
a w razie spowodowania go przez osob¢ kierujaca bez uprawnien, po-
winna by¢ ona objeta dozywotnim zakazem uzyskania uprawnien do
kierowania pojazdami silnikowymi.

Rozwazania zawarte w pracy majg na celu zaréwno wyjasnienie istoty sze-
roko rozumianego bezpieczenstwa w ruchu drogowym, jak i pobudzenie wy-
obrazni w kierunku uksztaltowania modelowego, a wiec bezpiecznego uzyt-
kownika drogi, tzn. takiego, ktory nie tylko nie spowoduje zagrozenia bezpie-
czenstwa i nawet si¢ do niego nie przyczyni, ale rowniez swoim pozytywnym
oddzialywaniem zapobiegnie zdarzeniu o negatywnych skutkach.

Okreslone powyzej miejsce Prawa o ruchu drogowym w systemie bezpie-
czenstwa drogowego w Polsce zostalo wzmocnione, od strony ma sie rozumie¢
praktycznej, wiodgcymi, ksztaltujacymi wlasciwg praktyke, jej aktami wyko-
nawczymi w postaci rozporzadzen ministrow dzialajacych w ramach uzasad-
nionych delegacji ustawowych.

Kolejnym, a réwnoczesnie istotnym, uzupelnieniem tego systemu jest z na-
tury rzeczy ustawa z 21.3.1985 r. o drogach publicznych?. Wprawdzie jakos¢
drég w triadzie ,,czltowiek - pojazd - droga”, zajmuje ostatnie miejsce, to jed-
nak akt ten stanowi istotny wktad w ksztaltowaniu modelowego systemu.

Celem kompleksowego uksztaltowania systemu, a wigc nie tylko pod katem
obowiazujacych rozwiazan prawnych, ale takze — a moze przede wszystkim —
formalnych mozliwosci ich realizacji wskaza¢ nalezy ustawy o:

1) Policji3;

2 T.j. Dz.U. 2 2016 r. poz. 1440 ze zm., dalej jako: DrogPublU.
3 Ustawa z 6.4.1997 r. o Policji (t.j. Dz.U. z 2016 r. poz. 1782 ze zm.).
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2) Zandarmerii Wojskowej i wojskowych organach porzadkowych*

3) Strazy Granicznej®;

4) strazach gminnych®.

W konkluzji nalezy stwierdzi¢, ze na system bezpieczenstwa ruchu na dro-
dze sktadajq si¢ trzy elementy, a mianowicie:

1) stan prawny;

2) organy zobowiazane do czuwania nad stosowaniem ustawowych uregu-
lowarn;

3) system sankcji prawnych przewidzianych dla osob posiadajacych skton-
nosci do naruszania prawa w istotny sposob ostabiajac poziom bezpie-
czenstwa.

Zaprezentowane zalozenia prawno-organizacyjno-restrykcyjne uksztattujg
skutecznos¢ calego systemu bezpieczenstwa drogowego, pod warunkiem nale-
zytej interpretacji przepisow przez wszystkie podmioty bedace uzytkownikami
drdg. Jednak to na podmiotach stosujacych prawo i posiadajacych okreslone
uprawnienia do jego egzekwowania spoczywa powazne zadanie ksztalttowania
odpowiednich postaw spotecznych przez uksztaltowanie nalezycie wysokiego
stanu wiedzy i umacnianie oraz rozwijanie umiejetnosci do stopnia catkowicie
eliminujacego popelnianie bledéw. Wowczas profilaktyka okaze si¢ niezwykle
efektywna w walce nie ze skutkami, lecz - co jest w calym tego slowa znacze-
niu wartosciowsze — z przyczynami. Taka umiejetnos$¢ niewatpliwie przyczyni
sie do ograniczenia, w znacznym stopniu, dramatéw ludzkich, a nawet moze
wrecz zapobiec powstawaniu wypadkow drogowych.

4 Ustawa z 24.8.2001 r. o Zandarmerii Wojskowej i wojskowych organach porzadkowych
(tj. Dz.U. z 2016 r. poz. 1483 ze zm.).

5 Ustawa z 12.10.1990 r. o Strazy Granicznej (t.j. Dz.U. z 2016 r. poz. 1643 ze zm.).

6 Ustawa z 29.8.1997 r. o strazach gminnych (t.j. Dz.U. z 2016 r. poz. 706 ze zm.).



