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Czynniki majace wplyw na spowodowanie
niebezpieczenstwa w ruchu drogowym

Ustawodawstwo karne dotyczace przestepczosci zwigzanej z ruchem drogowym
zostalo zapoczatkowane juz w 1969 r.! Od tego czasu przeszio wiele zmian, wlaczajac
w to Kodeks karny z 1997 r.? z pézniejszymi zmianami. Samej zmianie ulegla takze
przestepczosé zwigzana m.in. z rozwojem technologii motoryzacyjnej, ktéra nie jest
w stanie podporzadkowac sie regutom i zasadom nadal obowigzujacym. Dlatego tez
w polskim prawie obsewujemy zjawisko, gdzie czesci szczegétowe kodeksow rozwi-
jaja sie niebywale szybko, a bez zmian pozostaje cze$¢ ogdlna, gdyz katalogi nowych
przestepstw mozna w prosty sposéb uzupetniaé i edytowaé. Jest to przyktad sytuacji,
w ktorej prawo nie ma odzwierciedlenia w rzeczywistosci. Politycy traktujacy opinie
eksperckie jako zlo konieczne odnosnie do propozycji dotyczacych badan kierowcéw,
ktore beda diagnozowac ich profil i zdolnosci motoryczne, nie doczekaly sie realizacji.
Roéwniez prowadzone statystyki wieku kierowcow wzgledem przestepstw przez nich
popelnianych w jasny sposéb obrazuja, ze mtodzi ludzie czesto sa sktonni do bra-
wurowej jazdy i prawo karne w stosunku do tych oséb powinno by¢ zaostrzone. Bez
przeprowadzenia jakichkolwiek badan nie jesteSmy w stanie zrozumieé zaistnialego
problemu. W tym miejscu warto zacytowaé¢ Aleksandra Bachracha, ktéry w sposdb
wizjonerski dostrzegl, ze nowoscig nie jest sprzezenie zwrotne; nowoscia jest skala
wypadkowosci w komunikacji i produkcja oraz jej odpryskom w postepowaniu karnym.

!Ustawa z dnia 19 kwietnia 1969 r. Kodeks karny (Dz.U. Nr 13, poz. 94 ze zm.).
2Dz.U. Nr 38, poz. 553, dalej: k.k.
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Jest to jednoznaczne stwierdzenie, ze nalezy przetransformowaé prawo w taki sposéb,
zeby postep techniczny taczyl sie z nauka oraz uwglednil wyniki statystyk drogowych.
Dzieki temu dotrzemy do przyczyn i zaczniemy rozwiazywac problemy.

Warto zauwazyé, ze ruch drogowy w swej naturze jest niebezpieczny. Aby stat sie
bardziej bezpieczny, powstata zasada ostroznosci obowigzujaca wszystkich uczestnikéw
ruchu. Reguta ta znalazla juz swoje umiejscowienie w orzecznictwie sadowym oraz
zostata ujeta w art. 3 ust. 1 ustawy o ruchu drogowym. Podzielono ja na trzy kategorie:
ostroznosé zwykla, przecietng oraz maksymalng. Ostroznos$é zwykla mozna poréwnaé
do takiej, ktéra zachowuje kierowca, ktéry posiada odpowiedniag wiedze teoretyczna
oraz doswiadczenie w prowadzeniu pojazdow. Dzieki temu moze zachowaé sie odpo-
wiednio do sytuacji, ktora jest na drodze. Ostroznosé¢ zwykla pojawia sie w sytuacji,
w ktorej kierowca prébuje uniknaé negatywnego skutku swoich dziatan na drodze,
czyli jesli samochdd przed nim hamuje, on réwniez hamuje, a nie np. stosuje manerw
wyprzedzania. Z kolei ostroznos¢ maksymalna pojawia sie w sytuacji, kiedy kierowca
pojazdu prowadzi go w taki sposob, ze jest on w stanie nad tym pojazdem zapanowad,
aby nikogo nie narazi¢ na jakiekolwiek niebezpieczenstwo. Kazdy z tych poziomoéw
ostroznosé bezposrednio powiazany jest z doSwiadczeniem danego kierowcy. Natomiast
termin ,niebezpieczenistwo” nie zostal jeszcze do konca wypracowany i okreslony.
Zasady bezpieczenstwa ruchu drogowego maja na celu okreslenie warunkéw i stano-
wig w swej tresci przepisy og6lnych zasad ostroznosci w ruchu ladowym, powietrznym
i wodnym. Kodeks karny w swej tresci zawiera zasady bezpieczenstwa ruchu, natomiast
Kodeks wykroczeri przedstawia zasady bezpieczeristwa i porzadek ruchu drogowego.
Przestepstwa i wykroczenia drogowe, patrzac od strony przedmiotowej, swdj poczatek
maja w przypadku naruszenia zasad ostroznosci w ruchu drogowym i przemyslanego
postepowania, ktérych naruszenie zasad godzi w dobro chronione prawem. Naruszenie
ich moze polega¢ m.in. na zachowaniu niezgodnym z obowiazujacymi normami prze-
widzianymi w Kodeksie karnym lub Kodeksie wykroczen i innych.

Przytoczone wyzej zasady obejmuja normy akredytowane, ktorych przestrzeganie
odseparowuje lub znacznie ogranicza niebezpieczenstwo zwigzane z poruszaniem sie
pojazdéw w ruchu drogowym. Opis ogdlny i opis szczegdlny tego zjawiska okreslone
zostaly w sposdb bezposredni w przepisach ustawy Prawo o ruchu drogowym. W swej
tresci nie obejmuja jednak zagadnien okreslonych w art. 177 § 1 k.k. Zasady bezpie-
czenstwa sg pojeciem w stopniu znacznie szerszym - obejmuja zachowania niezawarte
w Kodeksie karnym. Wypracowane zostaly w praktyce, a w niektérych przypadkach zmu-
szaja odejsé od usystematyzowania regutl. Sad Najwyzszy w wyroku z 30 maja 1995 r.?
orzekl, ze reguly wylaniajace sie z istoty bezpieczenstwa musza byé przestrzegane,
mimo braku szczegdlnego przepisu. Podkresla to fakt, ze wszystkich powstalych sytu-
acji w ruchu drogowym nie jesteSmy w stanie przewiedzieé¢ i unormowac¢ w kodeksach
czy tez ustawach. Zachowanie uczestnikéw ruchu w sytuacjach innych niz typowe musi

3Sygn. akt ITT KRN 20/95, OSNKW 1995, nr 11-12, poz. 84.
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by¢ ocenione z punktu zastosowania sie do nieujetych jeszcze regut i zasad wynikaja-
cych posrednio z przepiséw ustaw o cechach ogdlnych oraz zmiennosci ruch (dynamiki
ruch). Kierowca, majac kontrole nad pojazdem, powinien kierowac sie przede wszystkim
przepisami ruchu, jak réwniez zdrowym rozsadkiem, przezornoscia oraz dostosowywac
sie do bezpieczenstwa innych uczestnikéw ruchu®.

Zasady bezpieczenistwa nie pokrywaja sie w pelni z przepisami ruchu drogowego,
mimo ze w wysokim stopniu ze soba koreluja. Nalezy stwierdzic, ze zasady bezpieczen-
stwa wspolpracuja z czynnikami zwigzanymi z czlowiekiem, droga, samochodem. ,Kazde
naruszenie zasad ruchu na drogach (...) stanowi potencjalne, tj. abstrakcyjne, zagroze-
nie bezpieczenistwa ruchu, jednakze przestepstwem moze sie ono stac¢ tylko wowczas,
gdy zagraza ono konkretnie istniejacemu dobru”®. Warto zwrécié uwage, ze czynniki
wspdlistniejace z postepowaniem czlowieka moga byé zwigzane z zaburzeniem jego reak-
¢ji psychomotorycznej (co nalezy rozumieé jako stan nietrzezwosci lub stan po uzyciu
srodka odurzajacego), poziomem wyszkolenia, do§wiadczenia, stanem jego zdrowia oraz
wlasciwosciami psychofizycznymi. Przygladajac sie dokladniej rodzajom zaburzen psy-
chomotorycznych, mozemy wyodrebnié ich rodzaje. Pierwszy z nich to nietrzezwosé, jako
przestepstwo mieszczace sie w art. 173, 174 1 177 k.k. Mimo ze jest zagrozone surowymi
karami, wystepuje bardzo czesto i zaliczane jest do przestepstwa typowego.

Stan po spozyciu alkoholu zdefiniowany zostal w art. 115 § 16 k.k. i zgodnie
z tym przepisem stan nietrzezwosci zachodzi wtedy, gdy zawartosé alkoholu we krwi
przekracza 0,5%o0 (lub przekracza 0,25 mg w 1 dm?® wydychanego powietrza) albo pro-
wadzi do takiego stezenia przekraczajacego wskazang wartosé. Stan nietrzeiwosci
okreslony zostal w art. 46 ust. 3 ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r. o wychowaniu
w trzezwoscl i przeciwdziataniu alkoholizmowi®. Warto dodac, ze alkohol nie jest tylko
produktem przeznaczonym do spozycia, zawierajacy w sobie alkohol etylowy o steze-
niu przekraczajagcym 0,5%0’, ale takze innym produktem majacym w swojej zawartosci
alkohol, np. woda kosmetyczna, denaturat itd. Pojecie ,stanu nietrzezwosci” okresla
wartosci graniczng w dziesiatych promila, tzn. z doktadnoscia do pierwszego miejsca
po przecinku, natomiast urzadzenia elektroniczne, ktére majg mozliwosci pomiarowe
(alkomaty), okreslaja w swym wyniku zawartosé¢ alkoholu w wydychanym powietrzu,
wskazujac zawartosé alkoholu do drugiego miejsca po przecinku, czyli z doktadnoscia do
setnych promila. Nalezy zatem zadac pytanie, czy méwimy o nietrzezwosci, czy o stanie
po spozyciu alkoholu. Sad Najwyzszy w swej uchwale z 28 lutego 1975 r.® stwierdzil, ze
tolerancja osobnicza na alkohol nie uzasadnia przyjmowania indywidualnych progéw
nietrzezwosci. Nic nie przemawia za uprzywilejowaniem osoéb, ktore wbrew dyscyplinie
ustawowej prowadzily pojazd po spozyciu alkoholu, zwlaszcza ze osoby te nie moga

4Por. wyrok SN z 31 stycznia 1949 r., sygn. akt K 1068/48, OSN 1949, nr 1, poz. 20.

®Postanowienie sktadu 7 sedziow SN z 29 grudnia 1966 r., sygn. akt Rnw 50/66, OSNKW 1967,
nr 5, poz. 38.

°Dz.U. z 2015 r., poz. 1286 ze zm.

"K. Jaegermann, Stan nietrzezwosci (geneza i dzieje pojecia w Polsce), Katowice 1987, s. 8.

8Sygn. akt V KZP 2/74, OSNKW 1975, nr 3-4, poz. 33.
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mie¢ pewnosci, czy w danej sytuacji organizm ich nie zareaguje na spozyty alkohol®. Do
wskazanych obliczen nalezy stosowaé zalecenia wskazane w zasadach wydawania opinii
w sprawach alkoholowych, ktérych wynik przeprowadzonej analizy na zawartosé stezenia
alkoholu podaje sie z doktadnoscig do pierwszego miejsca po przecinku, odrzucajac przy
analizie pozostale dalsze miejsca. Odbiegajac od kwestii uzasadnienia merytorycznego
tego stanowiska, nalezy zwrdci¢ uwage, ze w definicji stanu nietrzezwosci przedstawionej
w art. 115 § 16 k.k., jak réwniez art. 46 ust. 3 ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r.
o wychowaniu w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi zawartosc jest okreslona
z dokladnoscig do pierwszego miejsca po przecinku. Nalezy takze wskazac¢ na postano-
wienie Sadu Okregowego w Tarnowie z 12 stycznia 2012 r.”%, w ktorym przedstawiony
zostal nastepujacy poglad odnosnie stopnia popetnionego bledu urzadzenia pomiarowego.
Sprawe o popelnienie wykroczenia wniosta Policja, wykazujac sie przeprowadzonym
badaniem na zawarto$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu, mierzonej przez badanie
alkomatem 0,51%o. Sad jednakze umorzyt to postepowanie z uwagi na to, ze przekrocze-
nie progu 0,5%0 miesci sie w przedziale popelnienia przestepstwa z art. 178a § 1 k.k.,
a wiec stanowi wystepek, a brak jest uprawnionego oskarzyciela. Na odwotanie Policji
w tej sprawie Sad Okregowy uchylit wniosek, twierdzac, ze jesli btad pomiaru badania
wynosit 0,05%o, to przytoczony wynik nie daje pewnosci, ze sprawca przekroczyl prog
nietrzezwosci, zatem tez skazanie za popeinienie wystepku urazitoby sprawce i dziata-
lyby na jego niekorzysc.

Kolejny stan to uzycie srodka odurzajacego, ktéry rowniez zostaje traktowany
jak stan nietrzezwosci, o czym mowa w art. 178 k.k. Trzeba jednak w drodze dedukcji
wywiesé, ze jest to stan, ktory negatywnie oddziatuje na osrodkowy uktad nerwowy,
zakldcajac czynnosci psychomotoryczne i wywotujac zblizone efekty do stanu nietrzez-
wosci. GIéwnym problemem dla organéw $cigania jest brak obiektywnych i wiarygod-
nych kryteriow, ktére pozwolityby na okreslenie zawartosci danego srodka odurzajacego
w organizmie, ktory niewatpliwie wptywa na zaburzenie zdolnos$ci psychomotorycznych.
Nie opracowano jednak miernika, ktéry badalby zawarto$¢ danej substancji zabro-
nionej w organizmie, jak to zostalo opracowane w przypadku pomiaru trzezwosci.
Celem opisania tego stanu istotne znaczenie maja zeznania swiadkoéw, ktore okreslaja
sposéb zachowania sie sprawcy, ktére w pozniejszym etapie pozwalaja ocenié¢ stopien
zaburzenia §wiadomos$ci. Warto w tym miejscu wskazaé na wyrok Sadu Najwyzszego',
w ktérym w sposoéb jasny stwierdzono, ze wynik badania krwi na zawartosé alkoholu
w organizmie stanowi bezsporny miernik stanu nietrzeziwosci osoby badanej, jezeli
nie ma zaleznosci miedzy wynikiem a zachowaniem osoby, ktorej krew pobrano. Jest
to godne uwagi spostrzezenie, ktore odnosi sie do nieokreslonego pomiaru stanu po
uzyciu srodka odurzajacego, przed powrotem formacji dowodowej. Zatem kazdy dowdd

9Patrz takze: K.J Pawelec, Sprowadzenie niebezpieczeristwa w ruchu drogowym, Warszawa 2017, s. 124.

VSygn. akt IT Waz 1/12, KZS 2012, poz. 25.

1Sygn. akt Rw 535/65, za: A. Bachrach, Przestepstwa i wykroczenia drogowe w prawie polskim,
Warszawa 1980, s. 200.
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w sprawie moze budzi¢ watpliwosci organéw scigania i moze by¢ sprawdzony przy sto-
sowaniu innych srodkéw dowodowych. Sad Najwyzszy w wyroku z 3 grudnia 2011 r.'2
wyglosit nastepujaca teze: ,Wobec braku zdefiniowania stanu pod wplywem srodka
odurzajacego oraz stanu po uzyciu srodka podobnie dziatajacego do alkoholu, ktérym
postuguje sie art. 87 § 1 Kodeksu Wykroczen, Sad - rozpatrujac sprawe o przestepstwo
przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji popetnione pod wpltywem srodka odurzaja-
cego (...), kazdorazowo musi ustali¢, czy srodek ten mial realny wpltyw na sprawnosé
psychomotoryczna kierowanego pojazdem w stopniu podobnym, jak w sytuacji znajdo-
wania sie pod wptywem alkoholu”®®. Poczatkowe ramy dla okreslenia pojecia ,$rodek
odurzajacy” znajduja swoje miejsce w art. 4 pkt 26 oraz w rozdziale V ustawy z dnia
29 lipca 2005 r. o przeciwdzialaniu narkomanii*. Zgodnie z tym przepisem srodkiem
odurzajacym jest kazda substancja syntetycznego lub naturalnego pochodzenia, dzia-
lajaca na osrodkowy uklad nerwowy, okreslona w wykazie srodkéw odurzajacych,
stanowiacym zalacznik nr 1 do wyzej przytoczonej ustawy. Do srodkéw odurzajacych
zaliczamy m.in. konopie, heroine, kokaine. Wskazana definicja nie moze by¢ w pelni
wykorzystana dla przestepstw i wykroczen skierowanych przeciwko bezpieczenstwu
drogowemu (komunikacyjnemu), gdyz jej geneza zostala stworzona na uzytek ustawy
z dnia 29 lipca 2005 r. o przeciwdzialaniu narkomanii, co jasno wynika z art. 6 tejze
ustawy. Bezpieczenistwo w ruchu drogowym wymaga eliminowania z odbywajacego sie
ruchu tych kierowcéw, ktorych zdolnosci psychomotoryczne zostaty zaburzone przez
substancje zabroniona. Wladajac wyktadnia jezykowa, nalezy pamietac i zwréci¢ uwage,
ze w art. 178 k.k., art. 178a § 1 k.k., art. 179 k.k. i art. 180 k.k. zostaly wskazane
wszelakie srodki odurzajace sensu stricto, jak réwniez sensu largo (takie jak substancje
psychotropowe czy niektére leki majace zblizony sktad). Takie cechy moga mieé srodki,
ktérych obrét nie jest reglamentowany i ktére na skutek sprecyzowanego sposobu
uzycia maja identyczne wtasciwosci jak srodki odurzajace okreslone w ustawie z dnia
29 lipca 2005 r. o przeciwdziataniu narkomanii.

Nastepny rodzaj zagrozenia to stan zdrowia i zmeczenia. Niedyspozycyjnosé zdro-
wotna ma istotne znaczenie na zagrozenie bezpieczenstwa. Wspominane zagrozenie
moze by¢é spowodowane okresowa niezdolnoscia do prowadzenia pojazdu. Moga miec
one podloze psychiczne, jak i fizyczne'. Przyczynami wypadkéw komunikacyjnych, ale
tez 1 innych przestepstw nastawionych przeciwko bezpieczenstwu drogowemu, moga
by¢ te zwiazane ze zmianami o podlozu patologii uktadu krazenia, ktére prowadza do
naglej i niespodziewanej utraty przytomnosci, choroby zaburzajace szybkosé reakcji, jak
tez koordynacji ruchéw oraz wady wzroki i stuchu'®. Narusza przepisy ten, kto umysl-
nie, mimo wiedzy o swoim zlym stanie zdrowia, decyduje sie na kierowanie pojazdem.

28ygn. akt IT KK 219/14, Lex nr 1567466. Por. wyrok SN z 7 lutego 2007 r., sygn. akt V KK 128/06,
Lex nr 257849; postanowienie SN z 31 maja 2011 r., sygn. akt V KK 398/10, Lex nr 848186.

1BK.J. Pawelec, op. cit., s. 126.

“4Dz.U. z 2016 r., poz. 224 ze zm.

R.A Stefanski, Prawo o ruchu drogowym. Komentarz, Warszawa 2003, s. 725.

Tbidem, s. 725-726.



62 Katarzyna Przybylska

Odwazny poglad w tej sprawie przedstawil Andrzej Gaberle', piszac: ,Olbrzymia czes¢
bledéw w ruch drogowym powstaje z tej przyczyny, ze ludzie decyduja sie na jazde,
mimo ze ich stan organizmu na to nie pozwala”.

Obszary zwiazane ze stanem zdrowia oraz zmeczeniem kierujgcego, jak tez osdb
odpowiadajacych za bezpieczenistwo na drodze, maja wpltyw na liczbe wypadkow.
Nowoscia w dziedzinie prawa karnego jest odpornosé czltowieka na dziatanie takich
czynnikow, jak hatas, stres, zamyslanie, monotonia. Zatem nasuwa sie pytanie, jaki
wplyw ma zmeczenie lub choroba na wine kierujgcego? Czy stres lub choroba ostabia
sprawnosé i doprowadza do popelnienia bledéw przez kierowce, w konsekwencji czego
narusza on przepisy okreslone w k.k.? A wiec czy cztowiek moze ponosi¢ odpowiedzial-
nosc¢ za btedy popelnione w stanie zamroczenia, wynikajace ze zmeczenia lub choroby
lub czy odpowiedzialno$¢ powinna byé ztagodzona lub wylaczona w mysl przepisow
okreslonych w prawie karnym o odpowiedzialnosci oséb majacych w stopniu znacznym
ograniczong zdolnos¢ do kierowania swoim postepowaniem? Pytania te wiele lat temu
postawil Aleksander Bachrach!®, lecz nigdy nikt jednoznacznie nie odpowiedzial na
nie. W orzecznictwie sadowym zaprezentowany zostal poglad, ze kierowca, ktéry zdaje
sobie sprawe ze swojego stanu zdrowia, a mimo wszystko godzi sie na prowadzenie
pojazdu lub nie przerywa tego postepowania, podejmuje ryzyko, ktére moze wyniknacé
z jego zachowania.

Czas reakcji jest jednym z parametréw okreslajacym przebieg przestepstw popet-
nionych w art. 173, 174 1 177 k.k., jak réwniez w wykroczeniach popetnionych w art. 86,
97 i 98 Kodeksu wykroczeri. Kazdy manewr wykonywany przez kierujacego, np. hamo-
wanie, skrecanie, przyspieszanie, zwalnianie i inne, poprzedzane sa czasem, w ktorym
kierujacy podejmuje okreslone decyzje oddzialujace na niego bodzce. Adam Reza®®
czas reakcji kierowcy definiuje jako czas od chwili, kiedy kierowca uswiadamia sobie
sytuacje zagrozenia, do momentu rozpoczecia przez niego dzialan za pomoca pojazdu
mechanicznego, majace na celu unikniecie niebezpieczenistwa i zagrozenia w sytuacji,
w jakiej sie znalazl. Czas ten moze byé poprzedzony czasem perfekcyjnego, szybkiego
spostrzezenia sie w sytuacji, kiedy zagrozenie pojawia sie przed pojazdem, poza linig
koncentracji wzroku. Istotne dla odtworzenia zdarzenia, oprdcz czasu reakcji, sa takze
inne czynniki, w tym bardzo wazna role odgrywa czas uruchomienia poszczegdlnych
uktadéw w pojezdzie, np. uktad hamulcowy, tak aby mégt on rozpoczaé¢ wykonywanie
manewru. Czas ten nazywany jest czasem reakcji nie kierujgcego, ale pojazdu, na
ktory kierujacy w danym momencie nie ma wplywu. Nalezy podkreslié¢, ze niemoz-
liwe jest ustalenie rzeczywistego czasu kierowcy w chwili wypadku czy kolizji. Jest
on niepowtarzalny i nie do otworzenia w drodze przeprowadzania eksperymentu czy
badania. Nalezy zwrdci¢ uwage na to, ze z punktu psychofizjologicznego elementami,
ktére wptywaja na szybkosé reakeji, sg: sprawnosé aparatu umozliwiajacego odbieranie

TA. Gaberle, Najstabsze ogniwo (czlowiek jako zagrozenie w ruchu drogowym), Warszawa 1986, s. 15.
8A. Bachrach, op. cit., s. 274.
YA. Reza, Wypadki drogowe. Vademecum bieglego sqdowego, Krakéw 2010, s. 524.
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nadestanych bodzcéw z zewnatrz i przekazanie zebranych informacji na jakos reakcji. Tym
aparatem jest system nerwowy organizmu czlowieka. Jest to zalezne i rézne u kazdego
czlowieka, ale tez i zmienne. Wedlug przeprowadzonych badan czas spostrzezenia kieru-
jacego z przeszkoda zamyka sie w przedziale od zera do 0,7 sekundy; czas rozpoznania
przeszkody i podjecie stosownej przez kierujacego decyzji - od 0,2 do 0,6 sekundy; czas
fizycznej reakeji dla hamowania przy sprawnym pojezdzie - od 0,25 do 0,7 sekundy, a dla
samego skutku - ok. 0,2 sekundy. Na czas wykonania reakcji przez kierujacego wplywaja
tez inne czynniki, ktére sa zalezne i niezalezne od kierujacego pojazdem. Do okolicznosci
zaleznych zaliczamy te, co do ktérych kierujacy moze mieé¢ swiadomosé i wiedze wyni-
kajaca z doswiadczenia, ale réwniez: zmeczenie, spozycie alkoholu lub zazycie srodka
odurzajacego lub psychotropowego, stan zdrowia, zwlaszcza stan choroby, jesli takowy
wystepuje. Znaczenie réwniez maja czynnosci wplywajace dekoncentrujaco na skupienie
kierowcy, np. uzywanie telefonu komoérkowego, co wydtuza czas rekcji nawet o 40%. Do
niezaleznych okolicznosci zaliczamy: state cechy osobowe, zmiany stanu psychicznego
kierujacego, pora jazdy, warunki biometeorologiczne, hatas, mimowolne rozproszenie
koncentracji przez np. reklamy znajdujace sie przy drodze pokonywanej przez kierujacego.

Kolejny aspekt to kwalfikacja i doSwiadczenie kierujacego. Po ukoriczeniu kursu
w osrodku szkolenia kierowcéw, kandydat podchodzi do egzaminu teoretycznego i prak-
tycznego okreslonego w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury. Pierwszy etap egza-
minu praktycznego polega na wykonaniu okreslonych zadan na placu manewrowym
oraz wykonaniu i wykorzystaniu tych elementéw w ruchu drogowym. Przy ocenie
kandydata egzaminator zwraca szczegdélng uwage na:

- sposdéb wykonywania manewrow,

- zachowanie sie kandydata wobec innych uczestnikéw ruchu,

- umiejetnosci oceny potencjalnych lub rzeczywistych zagrozen, jakie moga spo-

tkaé kierujacego na drodze,

- skuteczne reagowanie i zachowanie sie w przypadku powstania zagrozenia,

- kulture i dynamike jazdy kandydata,

- sposob uzywania mechanizméw sterowania pojazdem?.

Katalog ten nie obejmuje indywidualnych predyspozycji kandydata, a zwlaszcza
jego zdolnosci do przewidywania sytuacji zagrazajacych, reagowania na powstale nie-
bezpieczenistwo czy tez umiejetnosci obrania odpowiedniej i skutecznej metody jazdy,
by unikna¢ zagrozenia. Przygladajac sie praktyce szkolenia kierowcéw, mozna wycia-
gnaé wnioski, ze szkolenie kandydatéw na kierowcow jest podporzadkowane pewnemu
modelowi i schematowi. Przyszly kierowca ma stuchac instruktora i wykonywac jego
polecenia. Ten model szkoleniowy oraz sam egzamin nie przygotowuje mlodego kie-
rowcy do reagowania na trudne i niebezpieczne sytuacje drogowe, np. wtargniecie
pieszego na droge lub niesprzyjajace warunki pogodowe.

2R.A Stefariski, Ustawa prawo o ruchu drogowym, Warszawa 2004, s. 630-633.
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Kolejnymi czynnikami wplywajacymi na spowodowanie niebezpieczenstwa w ruchu
drogowym sg m.in. czynniki techniczne zwigzane ze sprawnoscia techniczng pojazdu
oraz stan drdg, czyli odpowiednia widocznos$é, oznakowanie oraz ich stan techniczny.
Ten aspekt jest czesto pomijany przy analizach, w ktérych organy paristwowe skupiaja
sie tylko na czynnikach ludzkich. Bezpieczeristwo pojazdu w bardzo duzym stopniu
laczy sie ze sprawnoscig techniczna, wyposazeniem danego pojazdu oraz ze sposobem
zaladunku. Pojazd sam w sobie posiada cechy, ktore maja na celu zmniejszenie skutkéw
kolizji lub wypadku drogowego z punktu widzenia wszystkich jego uczestnikéw. Jest to
tzw. bezpieczefistwo bierne. Dotyczy ono m.in konstrukeji nadwozia, wzmocnien bocz-
nych, strefy kontrolowanego zgniotu, klatki bezpieczeristwa, odpowiedniego ksztattu
nadwozia, braku ostrych krawedzi, konstrukeji drzwi itd. Drugim rodzajem bezpieczen-
stwa pojazdu jest bezpieczenistwo czynne, czyli aktywne. Mozemy je okresli¢ jako zespot
czynnikéw wplywajgcych réwniez na zmniejszenie prawdopodobienstwa kolizji, np.
elementy konstrukcyjne pojazdu zwiazane z widocznoscia (o$wietlenie, okna, lusterka,
wycieraczki, ergonomia wewnatrz pojazdu, wtasciwosci areodynamiczne, uktad hamul-
cowy ze wspomagaczami, uktad kierowniczy, zawieszenie i ogumienie, ktére zapew-
niaja dobrg wspdlprace miedzy droga a samochodem). Oprécz cech konstrukeyjnych
na bezpieczenstwo wpltywa réwniez stan techniczny wyzej wymienionych elementéw.
Z tego wzgledu podlegaja one obowiazkowej, okresowej diagnostyce technicznej na stacji
kontroli pojazdéw. Szczegdélng uwage nalezy zwrdcié m.in. na: ekstremalne parametry
ruchu pojazdéw, predkos¢ maksymalng, maksymalne przyspieszenie, czas rozpedzenia,
droge rozpedzania, przyczepnos$¢ ogumienia do jezdni i inne. Sg to okolicznosci, ktére
sg bardzo istotne dla bezpieczenistwa os6b uczestniczacych w ruchu drogowym. Choé
prawo o ruchu drogowym nie zawiera tzn. normy odnoszacej sie do stopnia zuzycia
lub uszkodzen czy defektow elementéw pojazdu, to ogélnie stwierdza sie, ze aby pojazd
mogt wyjechaé¢ w droge i wlaczyé sie do ruchu, powinien by¢ zbudowany, utrzymany
i urzadzony tak, aby nie zagrazal on bezpieczeristwu. Dlatego tez mozna powiedzieé, ze
trudnosci w zmianie biegow, gasniecie silnika, gwaltowny spadek mocy czy przerwanie
pracy silnika uniemozliwia kierowcy bezpieczne i prawidlowe prowadzenie pojazdu.
Wymienione dla przyktadu niedostatki techniczne pojazdu maja ogromny wplyw na
prowadzenie pojazdu i niewatpliwie naruszaja one zasady bezpieczenstwa, a pojazd
mechaniczny dyskwalifikuja z tzn. bezpieczenstwa czynnego.

Naruszeniem zasad bezpieczenistwa w ruchu ladowym jest takze niesprawnosé
elementéw technicznych, ktére wchodza w sklad bezpieczenstwa biernego. Nie mozna
zatem mowic, ze kierowanie pojazdem z niesprawnymi poduszkami powietrznymi czy
pasami bezpieczeristwa nie narusza zasad bezpieczenistwa. W wyposazeniu samochodu
sg jednak elementy, ktérych niesprawnosé nie ma zwiazku z bezpieczenstwem porusza-
nia sie, np. uszkodzony katalizator, brak tltumika, gdyz w zaden sposéb nie zagrazaja
ruchowi drogowemu, choé znaczaco szkodza Srodowisku.
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Prawo o ruchu drogowym zawiera w swoim ustawodawstwie przepisy niemajace
zadnego zwiazku z zasadami bezpieczenstwa komunikacji, zatem zawierajg sie w tym
prawie przepisy, za ktore nie grozi zadna odpowiedzialnos¢ karna w przypadku zaist-
nienia jednego z czynéw przedstawionych w art. 173, 174 czy 177 k.k. Bez watpienia
przestepstwa drogowe, jak tez wykroczenia tacza sie z osoba kierujaca pojazdem i to
na niej spoczywa obowiazek dostosowania sposobu prowadzenia pojazdu do warunkéow
panujacych na drodze, w tym takze stanu technicznego danego pojazdu. Znana kie-
rujgcemu niezupelna sprawnos$é techniczna auta moze stanowic¢ poniekad okolicznosé
tagodzaca, w przypadku kiedy sprawca jest Swiadomy tej niesprawnosci, a mimo to
zwiekszyl margines bezpieczeristwa, prowadzit pojazd w sposéb szczegélny, a zatem
odpowiednio wolno i ostroznie przy réwnie rozsadnym przewidywaniu mozliwych kon-
sekwencji istniejacej niesprawnosci®'. Sad Najwyzszy w wyroku z 29 stycznia 1973 r.2
spostrzegl, ze ,powinno$¢ przewidywania nastepstw jazdy samochodem w wypadku
awarii jakiegokolwiek zespotu lub czesci majacych wplyw na bezpieczenstwo jazdy
moze zachodzi¢ jedynie wéwczas, gdy kierowca na podstawie doswiadczenia zawo-
dowego, znajomosci wlasciwosci technicznych powierzonego mu pojazdu lub innych
okolicznosci mégl te awarie przewidzieé”. Z kolei w innym wyroku Sadu Najwyzszego
z 27 lipca 1976 r.23 czytamy, ze ,prowadzenie pojazdu z niesprawnym ukladem hamul-
cowym jest naruszeniem zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym, a wiec jednym
z przedmiotowych znamion przestepstwa okreslonego w art. 145 [Kodeksu karnego
z 1969 r., obecnie art. 177 k.k. - przyp. aut.]”. Obecnie systemy informatyczne pojaz-
déw sg bardzo rozwinete, dlatego znacznie trudniej bedzie wykazaé kierujacemu, ze
zostatl on zaskoczony naglg awaria w pojezdzie. W dosy¢ klarowny i przejrzysty sposob
sa wyswietlane komunikaty, a ich zlekcewazenie stanowié¢ bedzie zatem umyslne
naruszenie zasad bezpiecznego poruszania sie. Ocena postepowania kierowcy ,pozo-
stawaé¢ musi w dwojakiej relacji: do narzedzia, jakim ma obowiazek pracowaé, i do
zadania, ktére ma obowigzek wykonaé. Rozgraniczanie zakreséw odpowiedzialnosci
za bezpieczenstwo ruchu drogowego stosownie do gestii réznych osdéb, majacych na
to wplyw, bardziej sprzyja w ogélnym efekcie chronienie tego dobra, niz obcigzanie
cala odpowiedzialnos$cia za niedostatki przyczyniajace sie do wypadkéw samych tylko
uczestnikéw ruchu”*.

Czynniki zwigzane bezposrednio z droga, jak réwniez organizacja ruchu stano-
wia bez watpienia bardzo istotne elementy, ktére maja duzy wpltyw na bezpieczeristwo
drogowe. Nie ma znaczenia, czy analiza dotyczy drogi, ulicy, pobocza, jezdni, pasa

2K .J. Pawelec, Na drodze, Warszawa 1983, s. 67.

2Qygn. akt Rw 1421/72, WPP 1974, nr 1, s. 83.

2 Sygn. akt VIKRN 113/76, OSNKW 1976, nr 10-11, poz. 129.
24 A. Bachrach, op. cit., s. 104-106.
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drogowego, skrzyzowania czy dostepnosé drogi. Stanistaw Gaca? zwrécil uwage, ze
najbardziej istotnym uwarunkowaniem projektowania droég, ktore zasadniczo wynika
z kryterium bezpieczeristwa, prowadzi do:

- prawidlowego odwodnienia drég, tak aby uniemozliwié pozostanie wodzie na
jezdni;

- dobrego przejrzystego prowadzenia pojazdu kierowcy wzdluz drogi i wezesnego
sygnalizowania o zblizaniu sie do miejsc rozchodzenia sie kierunkéw jazdy;

- spelnienia wymogoéw dotyczacych dynamiki ruchu, tak aby analizowany byt
zaakceptowany juz model obliczeniowy (np. model réwnowagi ruchu pojazdu
na tukach);

- zapewnienia widocznosci dla réznych zachowan czy sytuacji na drodze;
zrozumienia kierowcéw na temat funkcjonowania np. skrzyzowan.

Zatem z psychofizycznych i psychologicznych cech uzytkownikéw wynikajg dodat-

kowo nowe zasady rozwiazan drogowych:

- urzadzenia ostrzegawcze powinny by¢ skonstruowane do predkosci, jakie wyste-
puja przy natezeniu ruchu, ze zwrdéceniem uwagi na okolicznosci; im wyzsza
predkosé, tym zmniejsza sie kat ostrego widzenia kierujacego;

- zmodernizowanie poszczegdlnych skrzyzowac, drég, weztdow, ktore zmuszaja kie-
rujacego do podejmowania kilku decyzji réwnoczesnie;

- droga nie powinna by¢ jednostajna ani otoczona elementami rozpraszajacymi
uwage kierowcy (np. telebimy z reklamami);

- droga powinna wyznaczac¢ tor drogi dokad zmierzamy.

Z przedstawionego powyzej wyliczenia w sposdb jasny wynika, ze kulminacyjnym
parametrem projektujacym i charakteryzujacym wlasciwosci uzytkowania drogi jest
predkosé, z jaka pojazdy moga sie po niej bezpiecznie poruszaé, zalezna od cech geome-
trycznych drogi, stanu jej nawierzchni, infrastruktury, zachowania innych uczestnikéw
ruchu, warunkéw pogodowych itp. Dlatego kulminacyjne znaczenie ma predkosé projek-
towania (miarodajna) oraz klasyfikacja drég w zakresie ich ruchliwosci, dostepnosci czy
wlasciwosci zbierajgco-rozprowadzajacej?. Priorytetowa role odgrywa przede wszystkim
widoczno$é w projektowaniu drog, ulic, skrzyzowan, gdyz S. Gaca?” dostrzegt, ze pod-
stawowym czynnikiem wplywajacym na bezpieczenstwo jazdy, w tym takze wywiera-
jacym duzy wplyw na przepustowosé, jest widocznosé. Autor przedstawil widocznosé
jako wlasciwos$é drogi/ulicy, pozwalajaca uzytkownikom na wzglad jej z odpowiedniej
odlegtosci w obreb drogi, a szczegdlnie w obreb jezdni, w celu rozpoznania sytuacji
na drodze i dostosowania do niej sposobu jazdy?. Nalezaloby te wnioski uzupelnié
o stwierdzenia dotyczace mozliwosci przywidzenia powstatych przeszkdéd podczas jazdy.

8. Gaca i in., Wypadki drogowe - vademecum bieglego sqdowego, oprac. red. J. Wiercinski, A. Reza,
Krakow 2006, s. 228-229.

%1bidem, s. 229-233.

21Szerzej: ibidem, s. 241-255.

2 Tbidem, s. 239.
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W opinii specjalistow zajmujacych sie badaniem czynnikéw zwigzanych z droga
i organizacja ruchu przyjmuje sie, ze niezbedna widocznosé podczas jazdy w sposdb
adekwatny odpowiada drodze przebytej od momentu gdy zauwazymy przeszkode lub
gdy zaczniemy wykonywac jakis manewr, az do jego bezpiecznego zakonczenia. Aspekt
zwigzny z drogami jest pomijany bardzo czesto w analizach. Z tego powodu nie
sa wyciagane réwniez wnioski i opracowywane strategie poprawy bezpieczenstwa.
Podstawa takich dziatan jest identyfikacja miejsc krytycznych, gdzie najczesciej docho-
dzi do wypadkéw i wprowadzenia dziatan korygujacych w postaci dodatkowego ozna-
kowania, poprawy stanu technicznego lub sygnalizacji.

Wiedza o czynnikach wptywajacych na dziatania kierowcy zwiazanych z pojazdem,
droga oraz ze znajomoscig samego siebie to zrédto cennych wskazéwek do tego, aby
by¢ bardziej swiadomym i bezpiecznym na drodze. To réwniez podstawa przy projek-
towaniu drég, organizacji ruchu oraz tworzenia lub modykacji przepiséw drogowych.
Przede wszystkim nalezy pamietaé, ze gléwnym czynnikiem powodujacym wypadki
jest czlowiek i w konsekwencji to prowadzacy pojazd ponosi odpowiedzialno$é réwniez
za innych uczestnikéw ruchu drogowego. Dlatego tez musi on byé pewny stanu tech-
nicznego swojego pojazdu oraz stanu swojego zdrowia. W przypadku gdy czuje sie nie-
pewnie, nie powinnien wsiada¢ do pojazdu, ale skorzystac z innego rodzaju transportu.
Taka decyzja moze komus utratowaé zycie.
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The Factors influencing the occurrence of danger in road traffic
Summary

All factors affecting road safety can be divided into three main types: related to
man, vehicle and road. On the basis of police statistics, which keep accurate records
of the number and causes of accidents over the years, it can be clearly stated that the
largest number of accidents was caused by man. In the first order, the person who
drives the vehicle and then the people wich use the road. The main causes of such
accidents are, first of all: problems to adapt speed to traffic conditions, non-compliance
with the right of way, incorrect behavior towards people, wich use the road (incorrect
crossing the road and not get the priority to cross the road. It is a hugh problem on
the road is with drunk drivers car and bicycles. However, the good news is that there
are fewer and fewer of them every year. It is also worth noting the seasonal rules in
the frequency of accidents. Every year there is a tendency to increase the number of
accidents in the summer, i.e. holidays, where traffic on the road is greater and drivers
cover distances longer than their usually standard way to work.

Keywords: road safety, non-compliance with the right of way, drunk drivers, excessive speed,
seasonal accidents



