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Predko$é administracyjnie dopuszczalna -
wybrana problematyka

Wstep

Do podstawowych probleméw, majacych wplyw na bezpieczenstwo ruchu
drogowego w Polsce, nalezy zaliczy¢ nadmierna predkos$é. Potrzeby bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, ktory jest postulatem maksymalnej ochrony zycia
1 zdrowia uczestnikéw ruchu, prowadza do tego, by obnizaé¢ granice dopusz-
czalnej predko$ci, z kolei potrzeby wspdtczesnego rozwoju techniki prowadza,
do tego, by podwyzsza¢ granice dopuszczalnej predkosci przy jednoczesnym
obostrzeniu rygoréw przestrzegania przepisow 1 zasad bezpieczenstwa przez
wszystkich uzytkownikéw drég. Te dwa postulaty musza zespolié sie, tak aby
dac¢ optymalne rozwigzanie odpowiadajace potrzebom aktualnego stanu roz-
woju transportu 1 komunikacji oraz wspélzycia spolecznego oraz wspoélezeénie
panujacym pogladom w zakresie zasad prowadzenia pojazdéw 1 zasad bezpie-
czenstwa ruchu drogowegol. Nie ma watpliwosci, ze przekraczanie predkoséci,
w potaczeniu z brakiem do$wiadczenia w kierowaniu pojazdem oraz brawura,
jest przyczyna wielu tragicznych nastepstw wypadkéw drogowych. Badania
1 statystyki jednoznacznie wskazujq, ze obnizenie predkosci skutkuje obnize-
niem liczby wypadkéw w ruchu drogowym oraz znacznym zmniejszeniem ciez-
szych nastepstw u oséb poszkodowanych w tych wypadkach?. Wyznaczenie
predkosci administracyjnie dozwolonej jest rezultatem przyjetego przez usta-
wodawce zatozenia, ze tylko jazda z predkoscig dozwolong warunkuje zapew-
nienie nalezytego panowania nad prowadzonym pojazdem. Kazdy uczestnik

1 K. Buchala, Nadmierna szybkoéé pojazddéw jako przyczyna wypadkéw drogowych, ,,Palestra”
1961, nr 5, s. 65.

2 Zob. Raporty o stanie BRD, https://www.krbrd.gov.pl/baza-wiedzy/raporty-o-stanie-brd/
(data dostepu: 11.03.2022); Wytyczne zarzadzania predkoscia na drogach samorzgdowych, https://
www.krbrd.gov.pl/baza-wiedzy/wytyczne-i-podreczniki-krajowe/ (data dostepu: 13.03.2022).
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ruchu drogowego winien kierowac sie przepisami, nie zapominajac przy tym
o zdrowym rozsadku, ogdélnej przezornosci i respektowaniu bezpieczenstwa
innych. Obowiazek zachowania predkosci administracyjnie dozwolonej stano-
wi element zachowania ostrozno$ci, a przekroczenie takiej predkosci nie tylko
jest naruszeniem zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym z ustawy Prawo
o ruchu drogowym, ale takze zachowaniem zagrozonym pod grozba kary na
podstawie przepiséw Kodeksu wykroczen, ktére autorka artykutu przybliza,
wskazujac, ze predkosci administracyjnej dozwolonej nie nalezy utozsamiaé
z predkos$cia bezpieczna.

Celem artykutu jest analiza wprowadzonych w 2021 r. zmian do ustawy
Kodeks wykroczen 1 ustawy Prawo o ruchu drogowych oraz ich ocena dokona-
na pod katem dziatan podejmowanych na rzecz przestrzegania predkosci ad-
ministracyjnie dopuszczalnej i poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce.

Predkos$é administracyjnie dopuszczalna -
rozwazania na gruncie art. 92a Kodeksu wykroczen

Zachowanie polegajace na niestosowaniu sie do ograniczenia predkosci
administracyjnie dopuszczalnej zostalo stypizowane w art. 92a ustawy z dnia
20 maja 1971 r. Kodeks wykroczen® (dalej jako k.w.). Zgodnie z dyspozycja § 1
art. 92a k.w. karze grzywny podlega ten, kto prowadzac pojazd, nie stosuje sie
do ograniczenia predkoéci okre§lonego ustawa lub znakiem drogowym, a z § 2
karze grzywny nie nizszej niz 800 zt podlega ten, kto prowadzac pojazd me-
chaniczny, nie stosuje sie do ograniczenia predkoéci okre§lonego ustawa lub
znakiem drogowym, przekraczajac ja o ponad 30 km/h%. Artykul 92a k.w.
wprowadzono z mocy przepiséOw ustawy z dnia 29 pazdziernika 2010 r.
o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw®.
Wprowadzenie tego przepisu miato usunaé watpliwo$ci w sferze interpretacyjnej
oraz wlasciwego stosowania jego w praktyce, a takze ujednolicenia zagrozenia
karnego za wykroczenia polegajace na przekroczeniu dopuszczalnej predkosci
przez kierujacych pojazdami, co przed nowelizacja z 2010 r., mimo iz dotyczy-
o tego samego zachowania, bylo przedmiotem odpowiedzialnosci badz z art.
92 § 1 k.w., badz z art. 97 k.w. Pierwszy z nich stosowany byl w przypadkach,
w ktorych ograniczenie predkosci w danym miejscu okreslone jest za pomoca
znaku drogowego, drugi za$ obejmowat sytuacje, w ktérych maksymalna do-

3Tj. Dz.U. z 2021 r., poz. 2008, 2052, 2269, 2328.

4 Art. 92a k.w. zmieniony zostal przez art. 3 pkt 7 ustawy z dnia 2 grudnia 2021 r. (Dz.U.
z 2021 r., poz. 2328).

5Dz.U. z 2010 r., Nr 225, poz. 1466 ze zm.
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puszczalna predkoéé wynika bezposrednio z ustawy. Przepis art. 92a k.w.
z kolei odnosi sie zar6wno do przypadkéw, w ktérych zrodlem ograniczenia
predkosci jest sama ustawa, jak i do przypadkéw ograniczenia wynikajacego
ze znaku drogowego 1 statuuje norme o charakterze legi speciali w stosunku
do dwéch ww. przepiséw®.

Wykroczenia z art. 92a k.w. godza w dobro prawne, jakim jest bezpieczen-
stwo i porzadek ruchu drogowego’. Porzadek ruchu drogowego zostal zabez-
pieczony w omawianym przepisie, przez przestrzeganie dozwolonej predkosci
poruszania sie pojazdu, co nastepnie przektada sie na bezpieczenstwo ruchu
drogowego®. Tadeusz Bojarski zauwazyl, ze przepis art. 92a k.w., chociaz ma
charakter profilaktyczny, to chroni przede wszystkim przed niebezpieczenstwem
spodziewanym, abstrakcyjnym dla zdrowia, zycia oraz mienia®. W doktrynie
podkreséla sie, ze wykroczenia z art. 92a k.w. mozna popeinié zaréwno umys§l-
nie, jak i nieumy$lniel?. Jednoczeénie w judykaturze przyjmuje sie, ze naru-
szenie zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym, polegajace na prowadzeniu
pojazdu z nadmierna predkoscia, ma charakter umyslny. Wybér predkosci
bowiem, z jaka porusza sie kierowany przez kierowce pojazd, wladciwie zawsze
zalezy od jego decyzji, z wyjatkiem sytuacji kiedy takiego wptywu na predkosé
nie ma, m.in. w sytuacji zwiazanej z uszkodzeniem pojazdu oraz wadliwym
funkcjonowaniem jego mechanizméwl!l. Niestosowanie sie do ograniczenia
predkoéci jest wykroczeniem formalnym!2. Do jego popelnienia wystarczajace
jest przekroczenie w danym miejscu dopuszczalnej predkoséci, choéby bytoby
to przekroczenie w niewielkim zakresie. Znamiona art. 92a k.w. wyczerpuje
zaréwno ten, kto prowadzac pojazd, przekraczajac dopuszczalna predkos$é, nie
spowodowal zadnego niebezpieczenstwa dla innych uczestnikéw ruchu, jak
1 ten, kto takie zagrozenie spowodowal. ,Zagrozenie bezpieczenstwa ruchu
drogowego” polega na stworzeniu takiej sytuacji, ktéra grozi nastapieniem
ujemnych skutkéw dla ruchu drogowego. Zagrozenie bezpieczenstwa jest
w istocie niebezpieczenstwem. Trafnie wskazuje sie, ze w ogdélnym pojeciu
niebezpieczenstwa chodzi o sytuacje zawierajaca w sobie potencjalng mozliwo§é
przerodzenia sie w nowy uktad, oznaczajacy powstanie ujemnych nastepstw

6 V. Vachev, Odpowiedzialnosé za przekroczenie dozwolonej predkosci w terenie zabudowanym
o wiecej niz 50 km/h, ,Studia Iuridica” 2017, t. 69, s. 87.

7 Zob. T. Bojarski, [w:] T. Bojarski (red.), Kodeks wykroczen. Komentarz, 2021, Lex; 1. Kosierb,
[w:] J. Lachowski (red.), Kodeks wykroczeri. Komentarz, Warszawa 2021, s. 450.

8 W. Jankowski, [w:] T. Grzegorczyk (red.), Kodeks wykroczeri. Komentarz, Warszawa 2013,
s. 444.

9 T. Bojarski, [w:] T. Bojarski (red.), Kodeks wykroczeri. Komentarz, Warszawa 2015, s. 313.

10 Zob. ibidem, s. 336; R.A. Stefanski, Wykroczenia drogowe. Komentarz, Warszawa 2011,
s. 465; W. Radecki, [w:] M. Bojarski, W. Radecki, Kodeks wykroczeri. Komentarz, Warszawa 2016,
s. 769-770.

11 Wyroku SN z 27 lutego 2017 r., sygn. akt III KK 367/16, Lex nr 2242289.

12 Zob. 1. Kosierb, [w:] J. Lachowski (red.), op. cit., s. 451.
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ocenianych w punktu widzenia intereséw jednostkil?. Zasadnie podkresla sie
w literaturze, ze termin ,niebezpieczenstwo” oznacza zjawisko przedstawia-
jace grozbe dla jakiego$ podmiotul4. Jest to pewna sytuacja lub stan rzeczy
charakteryzujacy sie odpowiednim stopniem prawdopodobienstwa nastapienia
ujemnego skutkul®. Zachowanie sprawcy niestosujacego sie do ograniczenia
predkoséci przybiera postaé dziatania. Przy czym nalezy zaaprobowaé poglad
wyrazany przez Michata Leciaka, zgodnie z ktérym mozliwa jest realizacja
znamion art. 92a k.w. takze poprzez zaniechanie, np. sprawca, widzac znak
drogowy ograniczajacy predkoéé, predkoéci tej nie redukujel®.

W dyspozycji przepisu art. 92a kw. ustawodawca uzyt okreslenia ,nie sto-
suje sie do ograniczenia predkosci”, co w tym przypadku oznacza niepodpo-
rzadkowanie sie ograniczeniu predkosci obowigzujacemu w ruchu drogowym,
nieprzestrzeganie go czy tez niestosowanie sie do niego. Przy czym pojecie
ograniczenia predkosci nalezy tu interpretowac jako ujecie, zawarcie w pew-
nych ramach, granicach, co skutkuje tym, ze czynnoéé¢ sprawcza w tym wy-
padku moze polegaé zaréwno na przekroczeniu gérnej granicy dozwolonej
predkosci, jak i na zejéciu ponizej dolnej nakazanej predko§ci poruszania sie
pojazdu po danym odcinku drogil?. Wprowadzenie do ustawy z dnia 20 czerw-
ca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (dalej jako PoRD)!8  predkoséci minimal-
nej”, okreslonej znakiem C-14, nie zostalo podyktowane wzgledami bezpieczen-
stwa ruchu, lecz wzgledami zapewnienia odpowiedniej plynnoéci oraz
przelotowoéci drogil?. Ma to miejsce chociazby na niektérych odcinkach auto-
strady — minimalna dozwolong predkoscia jest predkos$é 40 km/h. Oznacza to,
ze na drodze, przy ktorej znajduje sie znak C-14, kierujacy obowiazany jest
przestrzegaé nie tylko ograniczen predkoéci wynikajacych z przepiséw szcze-
gétowych, lecz réwniez jechaé z predkosScig nie mniejsza niz wskazana na
znaku, chyba ze warunki ruchu lub jego bezpieczenstwo wymagaja zmniejsze-
nia predkoéci. Wynika to z § 38 ust. 1 rozporzadzenia Ministrow Infrastruk-
tury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r.
w sprawie znakéw i sygnaléw drogowych (dalej jako r.z.s.d.)29. Limity dopusz-
czalnej predkoéci pojazdéw uczestniczacych w ruchu drogowym okre§lily prze-

13 K. Buchata, Przestepstwa i wykroczenia przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji drogowej.
Komentarz, Bydgoszez 1997, s. 72.

14 M. Cie$lak, Pojecie niebezpieczernstwa w prawie karnym, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Jagiellonskiego’1995, z. 1, s. 152.

15 A. Spotowski, Funkcja niebezpieczeristwa w prawie karnym, Warszawa 1990, s. 669.

16 M. Leciak, [w:] P. Daniluk (red.), Kodeks wykroczeri. Komentarz, Warszawa 2019, s. 649.
Podobnie: 1. Kosierb, [w:] J. Lachowski (red.), op. cit., s. 451; T. Bojarski, [w:] T. Bojarski (red.)
Kodeks wykroczern..., 2021, Lex.

17 Zob. R.A. Stefaniski, op. cit., s. 456 i nast.; W. Jankowski, [w:] T. Grzegorczyk (red.),
op. cit., s. 446.

18 Dz.U. z 2021 1., poz. 450.

19 R.A. Stefanski, op. cit., s. 462.

2073, Dz.U. z 2019 r., poz. 2310 ze zm.
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pisy PoRD. We wskazanej ustawie ustawodawca ksztattuje je w zaleznoSci
od obszaru ruchu, rodzaju drogi i pojazdu. Na mocy ustawy z dnia 25 lutego
2021 r. o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym?! rezygnowano z dwéch
limitéw predkoéci obowiagzujacych na obszarze zabudowanym w dzieh i w nocy
1 przyjeto jedna dopuszczalng predko$é — do 50 km/h bez wzgledu na pore doby
(zamiast 60 km/h w godzinach 23:00—5:00 oraz 50 km/h w pozostatych godzi-
nach), pozostawiajac jednoczeénie bez zmian dopuszczalna predkoéci w sferze
zamieszkania, tj. 20 km/h. Celem 1 skutkiem przyjetych rozwiazan jest obni-
zenie predkosci pojazdéw w godzinach nocnych na obszarze zabudowanym,
a przez to osiggniecie zdecydowanej poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ru-
chu drogowego, w szczegdlnosci pieszych, w tym na przejSciach dla pieszych.
Ujednolicenie predkosci w obszarze zabudowanym pozwoli¢ ma takze na wy-
eliminowanie watpliwosci zwigzanych z realizacja przepisu o zatrzymywaniu
prawa jazdy za jazde z predkoscig powyzej 50 km/h ponad predkoéé dopusz-
czalna w obszarze zabudowanym, w sytuacji gdy przekroczenie predkosci mia-
to miejsce w okresie doby, gdy nastepowala zmiana dopuszczalnej predkoéci
(godz. 5.00 i godz. 23.0022). Nalezy zauwazy¢, ze wazng charakterystyka bez-
pieczenstwa ruchu jest ciezkoéé wypadkéw?3, ktéra w decydujacym stopniu
zalezy wlaénie od predkosci w chwili zdarzenia drogowego. W szczegdlnoSci
ma to znaczenie na obszarze zabudowanym, gdzie wystepuje wzmozony ruch
pieszych. Z analiz badawczych wynika, ze réznica predkoéci miedzy 50 km/h
a 60 km/h ma istotne znaczenie w kontekécie dtugosci drogi hamowania po-
jazdu oraz potencjalnych skutkéw zdarzen drogowych. Obnizenie predkosci
0 10 km/h skutkuje co najmniej kilkuprocentowe obnizenie liczby wypadkéw
drogowych oraz znaczne zmniejszenie liczby ciezszych urazéw u oséb poszko-
dowanych w tych wypadkach. Jak pokazujg coroczne raporty o stanie bezpie-
czenstwie ruchu drogowego Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu, wysoka
predko§é oznacza powazniejsze konsekwencje wypadku drogowego. Ryzyko
zgonu pieszego roénie wraz ze wzrostem predkosci pojazdu. Przy predkosci
uderzenia mniejszej niz 30 km/h prawdopodobienistwo poniesienia $§mierci pie-
szego wynosi 15%. Szanse te bardzo spadaja, gdy predko$é uderzenia w pie-
szego wynosi 50 km/h (60%), 60 km/h (85%), a gdy jest wieksza od 60 km/h,
szanse spadaja do zera?4. Jednoczeénie w opracowaniu Wytyczne zarzadzania
predkosciq na drogach samorzagdowych wskazano, ze przy bardzo realnej do
uzyskania w praktyce redukcji predkosci o 10 + 20% mozna uzyskac oczeki-
wany przecietny spadek liczby wypadkéw z ofiarami émiertelnymi o 35 +~ 60%
w przypadku obszaréw zabudowanych i o 24 +~ 44% w przypadku drég poza

21 Dz.U. z 2021 r., poz. 463.

22 Druk sejmowy z 2020 r., nr 802.

23 Ciezkoéé wypadkéw to stosunek liczby ofiar $émiertelnych do liczby wypadkéw, w ktérych
ofiary uczestniczyly. Miara ciezko$ci wypadkéw jest liczba zabitych na 100 wypadkéw.

24 Zob. https://lwww.krbrd.gov.pl/baza-wiedzy/raporty-o-stanie-brd/ (data dostepu: 11.03.2022).
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obszarami zabudowanymi. W przypadku wypadkow liczonych razem, bez po-
dzialu wedtug stopnia ciezko$ci, redukcja ta wynositaby odpowiednio 16 + 30%
112+ 23%25.

Przepisy PoRD, poza uregulowaniem kwestii dotyczacej okresélenia limitéw
predkosci obowigzujacych na obszarze zabudowanym, wskazaly predkosci
dopuszczalne administracyjnie poza obszarem zabudowanym. I tak, stosownie
do tresci art. 20 ust. 3 pkt 1 PoRD, maksymalna dopuszczalna predko$é poza
obszarem zabudowanym, z zastrzezeniem ust. 426, w przypadku samochodu
osobowego, motocykla lub samochodu ciezarowego o dopuszczalnej masie cal-
kowitej nieprzekraczajacej 3,5 t, wynosi:

— 140 km/h na autostradzie,

— 120 km/h na drodze ekspresowej dwujezdniowe],

— 100 km/h na drodze ekspresowej jednojezdniowej oraz na drodze dwu-
jezdniowej co najmniej o dwoch pasach przeznaczonych dla kazdego kierunku
ruchu,

— 90 km/h na pozostalych drogach.

W przypadku zas innego pojazdu oraz zespotu pojazdéw predkosé ta wy-
nosi:

— 80 km/h na autostradzie, drodze ekspresowej lub drodze dwujezdniowe;]
co najmniej o dwoch pasach przeznaczonych dla kazdego kierunku ruchu,

— 70 km/h na pozostatych drogach.

W art. 20 ust. 6 PoRD zostaty okre§lone dopuszczalne predkoéci dla okre-
§lonych pojazdéw. Dopuszczalna predkos$é ciggnika rolniczego (réwniez z przy-
czepa) wynosi 30 km/h; pojazdu z urzadzeniem wystajacym do przodu wiecej
niz 1,5 m od siedzenia dla kierujacego — 30 km/h na obszarze zabudowanym
1 60 km/h poza obszarem zabudowanym; motocykla (réwniez z przyczepa),
czterokolowca 1 motoroweru, ktérymi przewozi sie dziecko w wieku do 7 lat
— 40 km/h.

Na uwage zasluguje wprowadzenie nowelizacja z 2021 r. PoRD dopusz-
czalnej predko$ci takze dla hulajnogi elektrycznej i urzadzenia transportu
osobistego, przyjmujac dopuszczalna predkoéé do 20 km/h (art. 20 ust. 6
pkt 4 PoRD).

Wskazane powyze] maksymalne dopuszczalne predkosci pojazdéw organ
zarzadzajacy ruchem moze zmniejszyé znakiem drogowym B-33 ,,ograniczenie
predkosci” lub B-43 ,strefa ograniczonej predkosci”, jezeli warunki bezpie-
czenstwa ruchu na drodze lub jej odcinku za tym przemawiaja. Stosownie do
§ 27 ust. 11 31 rozporzadzenia z dnia 31 lipca 2002 r. znak B-33 oznacza zakaz

25 Zob. https://www.krbrd.gov.pl/baza-wiedzy/wytyczne-i-podreczniki-krajowe/ (data dostepu:
13.03.2022).

26 Zgodnie z ust. 4 art. 20 PoRD dopuszczalna predkoéé autobusu spelniajacego dodatkowe
warunki techniczne okre$lone w przepisach, o ktérych mowa w art. 66 ust. 5, na autostradzie
i drodze ekspresowej wynosi 100 km/h.
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przekraczania predkoéci okreélonej na znaku liczba kilometréw na godzine,
natomiast znak B-43 — wjazd do strefy, w ktorej obowigzuje zakaz przekra-
czania predkoéci okreslonej na znaku liczba kilometréw na godzine. Znak ten
okreéla dopuszczalng predkoéé jako mniejsza lub réwna 30 km/h, a ponadto
oznacza, ze umieszczone w strefie urzadzenia 1 rozwigzania wymuszajace po-
wolna jazde moga nie byé¢ oznakowane znakami ostrzegawczymi. Wyjazd ze
strefy ograniczonej predkoéci okreéla znak B-44 , koniec strefy ograniczonej
predkoséci” (§ 31 ust. 1-3 r.z.s.d.). Zgodnie z zalacznikiem nr 1 rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdlowych wa-
runkéw technicznych dla znakéw 1 sygnatéw drogowych oraz urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach??,
znak B-33 ,ograniczenie predkos$ci” (rys. 3.2.34.1) powinien by¢ umieszczony
tylko w tych przypadkach, gdy warunki drogowe, otoczenie drogi lub zastoso-
wane oznakowanie ostrzegawcze 1 urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go moga w niedostateczny sposéb wskazywacé kierujacym na koniecznoéé
zmniejszenia predkoéci (3.2.34.1). Znak ten umieszcza sie, gdy dziatania tech-
niczne w zakresie poprawy geometrii drogi, stanu nawierzchni, oddzielenia
ruchu pieszego od ruchu pojazdoéw itp. nie wplywaja w dostateczny sposéb na
poprawe bezpieczenstwa. Ponadto mozna go stosowad, jezeli odcinek drogi
o §liskiej nawierzchni jest poprzedzony bardzo szorstka lub szorstka nawierzch-
nia, dla oznakowania rob6t prowadzonych w pasie drogowym oraz w innych
uzasadnionych okoliczno$ciach, np. na niektérych tukach, gdy ograniczenie
predkosci powinno wplynaé na poprawe bezpieczenstwa ruchu (3.2.34.2). W za-
sadzie powinien by¢ poprzedzony znakami ostrzegawczymi podajacymi przy-
czyne ograniczenia predkoéci, np. roboty na drodze, niebezpieczny zakret,
§liska jezdnia, inne niebezpieczenstwo itp. Nie stosuje sie znakéow B-33, jeze-
li kierujacy w jednoznaczny, niebudzacy watpliwos$ci sposdb moze oceni¢ geo-
metrie drogi oraz jej stan techniczny (3.2.34.1).

Predkos$é administracyjnie dozwolona nie jest pojeciem normatywnym —
jest dopuszczalna predkoéé pojazdéw ustalona w przepisach, znakami drogo-
wymi lub decyzjami organu rejestrujacego dla sytuacji typowych?8. Nalezy
podzieli¢ wyrazone w piSmiennictwie stanowisko, ze predko$¢ administracyj-
nie dozwolona ma charakter ogdlny, poniewaz nie uwzglednia wszystkich zmie-
niajacych sie czynnikéw29. W konkretnych warunkach drogowych — z uwagi
na rézne natezenie tych czynnikéw — moze prowadzi¢ do uznania za niebez-
pieczna predkoéé nieprzekraczajaca nominalnych granic predko$ci maksymal-
nej; in concreto moze ona byé nadmierna. Ponadto wskazuje sie, ze poruszanie
sie pojazdu z zachowaniem predkoéci administracyjnie dozwolonej nie moze

2775, Dz.U. z 2019 r., poz. 2311.

28 B. Pijanowski, Samochdd — kierowca — droga, Warszawa 1989, s. 14.

29 K.J. Pawelec, [w:] K.J. Pawelec, P. Krzemien, Wypadki i inne zdarzenia drogowe. Opinio-
wanie w sprawach rekonstrukcji, Warszawa 2020, s. 185.
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samodzielnie §wiadczy¢ o tym, ze kierowca zachowal predkosé bezpieczna
w rozumieniu art. 19 ust. 1 PoRD. Na drodze bowiem mogag, in concreto pano-
wac takie warunki atmosferyczne czy tez natezenie ruchu, ze nawet predko§¢é
znacznie mniejsza od administracyjnie dozwolonej nie bedzie zapewniata pa-
nowania nad pojazdem?3Y. Podobne stanowisko wyrazit Sad Najwyzszy w wy-
roku z 22 listopada 2006 r., mianowicie: ,,Uznanie za predko§é¢ bezpieczna
maksymalnej predkosci dozwolonej w konkretnym miejscu oznacza akceptacje
braku reakeji kierujacego na okolicznosci ksztaltujace sytuacje drogowa 1 wy-
maga przedstawienia argumentow wskazujacych na to, ze warunki panujace
w tym miejscu nie obligowaly kierujacego do dalej idacej redukeji predkoéci”3L.

Predkosci dozwolonej nie nalezy utozsamiaé z predkoécia, bezpiecznas2,
przy czym predkoéé bezpieczna mieSci sie w granicach predkosci administra-
cyjnie dozwolonej. Poruszanie sie z predko$cia bezpieczna jest zasada nad-
rzedna; nad regulacja okreslajaca predkosé dozwolona3? i ma zastosowanie
do wszystkich kierujacych pojazdami, w tym takze kierujacych pojazdami
uprzywilejowanymi34. Pojecie bezpieczna predkoéé nie jest okresleniem nor-
matywnym, ale termin powszechnie uzywany w judykaturze i doktrynie. Jak
zauwazyl Sad Najwyzszy, ma charakter relatywny 1 w zwiazku z tym zaden
akt normatywny nie moze za pomocg wyraznych cyfrowo wskaznikéw (np.
liczba m/s) okreslié, jaka predkoéé pojazdu jest predkoécig bezpieczna3®.
W wyroku z 11 marca 2003 r. Sad Najwyzszy podjal prébe zdefiniowania
predko$ci bezpiecznej, wskazujac, ze ,,predkoéé bezpieczna, to predko§é po-
zwalajaca kierujacemu na prawidlowe wykonywanie manewréw, ktérych po-
trzebe w konkretnej sytuacji kierujacy ma mozliwo$¢é 1 obowiazek przewidziec.
Oznacza to predko$é pozwalajaca na zwalnianie lub unieruchomienie pojazdu
w odleglo$ci imitowanej zasiegiem widoczno$ci 1 ewentualno$cia dajacych sie
w danej sytuacji przewidzie¢ przeszkody, takiej jak pieszego na wyznaczonym
przejéciu przez jezdnie”38. Oceny, czy w konkretnym wypadku byla rozwinie-
ta predko$¢ nadmierna, nie mozna dokonywacé tylko przez poréwnanie, czy

30 Zob. K.J. Pawelec, [w:] K.J. Pawelec, P. Krzemien, op. cit., s. 185; M. Olezatek, Metodyka
pracy adwokata i radcy prawnego w sprawach przestepstw oraz wykroczen drogowych, Lex, 2020;
R.A. Stefanski, Zasady bezpieczenistwa w ruchu w doktrynie i orzecznictwie, cz. 11, ,,Jus Novum”
2008, nr 3, s. 58.

31 Wyrok SN z 22 listopada 2006 r., sygn. akt III KK 132/06, OSNwSK 2006, Nr 1, poz. 2207.
Por. wyrok SO we Wroclawiu z 8 kwietnia 2014 r., sygn. akt IV Ka 124/14, Lex nr 1882452; wyrok
SN z 25 maja 1995 r., sygn. akt I KRN 52/95, OSNKW 1995, Nr 11-12, poz. 82.

32 Wyrok SN z 16 stycznia 2002 r., sygn. akt IV KKN 38/98, Lex nr 53014.

33 Wyrok SN z 12 maja 1957 r., sygn. akt IV K 1069/56, [w:] R.A. Stefanski, Prawo o ruchu
drogowym z orzecznictwem Sqdu Najwyzszego i Naczelnego Sqdu Administracyjnego, Warszawa
1993, s. 75.

34 Wyrok SN z 19 wrzeénia 2019 1., sygn. akt IT K 230/18, http://www.sn.pl/sites/orzecznictwo/
OrzeczeniaHTML/11%20kk%20230-18.docx.html (data dostepu: 19.03.2022).

35 Wyrok SN z 3 sierpnia 1972 r., sygn. akt Rw 734/72, ,Informacja Prawnicza” 1972,
Nr 7-8, poz. 4.

36 Wyrok SN z 11 marca 2003 r., sygn. akt III KKN 202/01, Lex nr 77005.
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predkoéé rozwijana przez kierowce pojazdu mieéci sie w granicach dozwolonych,
lecz nalezy jej dokonywaé na tle konkretnych okolicznoéci danego zdarzenia®7.
Kierowca powinien prowadzié pojazd z taka predkoécia, aby miat mozliwo$é
rozpoznania ewentualnych zagrozen i odpowiednia duzo czasu, aby poprzez
wykonanie wszystkich czynnosci psychicznych oraz fizycznych niezbednych
w danej sytuacji, sobie z nimi poradzié¢. Ustalajac bezpieczna predkoéé pojaz-
du, kierujacy nim musi uwzglednié nie tylko wlas§ciwosci pojazdu, stan i wi-
doczno$é drogi, rzezbe terenu, warunki atmosferyczne, natezenie ruchu38, ale
takze swe umiejetnoéci, do§wiadczenie w prowadzeniu pojazdu oraz aktualny
stan, w jakim sie znajduje3?. Bardzo istotne znaczenie ma czas reakcji kierow-
cy. Zdolno$¢ kierujacego do postrzegania i1 reagowania na bodzce stanowi
o0 poziomie bezpieczenstwa ruchu. Czas reakeji uzalezniony jest od cech osobo-
wych kierowcy, jego aktualnego stanu psychofizycznego oraz warunkéw biome-
teorologicznych, hatasu 1 alkoholu. Proces reakcji kierowcy moga ograniczac
réwniez choroby, przyjmowane leki, rytm dobowy jego organizmu czy wahania
temperatury??. Ocena, jaka predko$é jest bezpieczna w danych warunkach,
jest pozostawiona kierujacemu pojazdem. Kierowca musi ocenié¢ wszystkie wy-
zej wymienione warunki i w zaleznoéci od nich wybraé predkosé wlasciwa?l.
Zaden z uczestnikéw ruchu drogowego nie moze prowadzié¢ pojazdu wedtug
wlasnego uznania, kierujac sie jedynie wlasna wygoda czy wybidérczym stoso-
waniem przepiséw prawa??. Kierujacy powinien unikaé wszelkiego dzialania,
ktére mogloby spowodowaé zagrozenie bezpieczenstwa lub porzadku ruchu
drogowego, ruch ten utrudni¢ albo w zwigzku z ruchem zakldcié spokdj lub
porzadek publiczny oraz narazié¢ kogokolwiek na szkode. Trafnie w wyroku
z 14 grudnia 1976 r. Sad Najwyzszy stwierdzil, ze ,obowiazujace zasady bez-
pieczenstwa ruchu drogowego nakladaja na kierowcy bezwzgledny obowiazek
zachowania szczegdlnej ostroznosci przy kierowaniu pojazdem mechanicznym,
a w szczegoblnosci dostosowania szybkoSci jazdy do okre§lonych warunkéw,
w jakich ruch sie odbywa, w sposoéb niezbedny dla zapewnienia maksimum
bezpieczenstwa™3.

37 Wyrok SN z 9 sierpnia 1958 r., sygn. akt III KRn 858/58, niepubl. Zob. tez A. Bachrach,
Przestepstwa i wykroczenia drogowe w nowym prawie polskim, Warszawa 1974, s. 173.

38 Zob. art. 19 PoRD.

39 Wyrok SA w Katowicach z 7 kwietnia 2005 r., sygn. akt IT AKa 92/05, Lex nr 151798.

40 A Reza, [w:] Problematyka prawna i techniczna wypadkéw drogowych. Materialy szkole-
niowe, Krakéw 1998, s. 160—-161; P. Wachal, Istota predkosci bezpiecznej w ruchu lgdowym
w rozumieniu art. 177 kodeksu karnego, ,,Studia Prawnicze 1 Administracyjne” 2010, nr 1,
s. 165—-174; R.A. Stefaniski, Zasady bezpieczeristwa..., s. 55.

41 R A. Stefanski, Predkosé bezpieczna w orzecznictwie Sqdu Najwyzszego, ,Bezpieczeristwo
Ruchu Drogowego” 1996, nr 3—4, s. 24.

42 Wyrok SR w Nidzicy z 19 marca 2021 r., sygn. akt II W 20/20, https://www.saos.org.pl/
judgments/439865 (data dostepu: 24.03.2022).

43 Wyrok SN z 14 grudnia 1976 r., sygn. akt VI KRN 391/76, [w:] R.A. Stefanski, Przestep-
stwa i wykroczenia drogowe w orzecznictwie Sqdu Najwyzszego, Warszawa 1997, poz. 256.
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Majac na uwadze powyzsze rozwazania, mozna stwierdzié¢, ze kwestia
uznania, czy dana osoba, kierujac pojazdem, poruszala sie z predkoscia bez-
pieczna, winna by¢ oceniana kazdorazowo na gruncie konkretnej sprawy
z uwzglednieniem wszystkich okoliczno$ci zdarzenia.

Nadmierna predko$é, zalezna wylacznie od woli kierujacego pojazdem,
niedostosowana do konkretnej sytuacji drogowej, prowadzi z reguty do zdarzen
drogowych. W piSmiennictwie wskazuje sie, jezeli w nastepstwie dokonania
wykroczenia z art. 92a k.w. bedzie zdarzenie wyczerpujace znamiona okreslo-
ne w dyspozycji art. 173, 174 lub 177 Kodeksu karnego*#, wéwczas jego spraw-
ca bedzie ponosil odpowiedzialnoéé z odpowiednich naruszonych przepiséw
Kodeksu karnego, a odpowiedzialno$é wynikajaca z omawianego przepisu
Kodeksu wykroczen zostanie pochlonieta na zasadzie konsumpcji4®. Zdaniem
Magdaleny Budyn-Kulik przepis art. 92a k.w. moze pozostawaé w jednoczy-
nowym zbiegu z art. 177 k k.46 W przypadku naruszenia znamion okres$lonych
w omawianym wykroczeniu przez osobe w stanie nietrzezwosci lub pod wpty-
wem érodka odurzajacego moze dojéé do idealnego zbiegu wykroczenia z prze-
stepstwem okredlonym w tresci art. 178a § 1 k.k.47 Ponadto mozliwy wyda-
je sie rowniez idealny zbieg omawianego wykroczenia z przestepstwem
z art. 180a k.k.#8 W jednoczynowym zbiegu wykroczenie z art. 92a k.w. moze
pozostawaé takze z przestepstwem z art. 244 k k.49 W prawie wykroczen: kon-
strukcja tzw. idealnego zbiegu czynéw karalnych zawarta zostata w art. 10
k.w. Jej ksztalt jurydyczny statuuje zasade niezaleznoéci odpowiedzialnoéci
za oba typy czynéw zabronionych i niweluje skutki mozliwego podwdjnego
ukarania®0. Stosownie do zapisu art. 10 § 1 k.w. ,,jezeli czyn bedacy wykro-
czeniem wyczerpuje zarazem znamiona przestepstwa, orzeka sie za przestep-
stwo 1 za wykroczenie, z tym ze jezeli orzeczono za przestepstwo 1 za wykro-
czenie kare lub érodek karny tego samego rodzaju, wykonuje sie surowsza,
kare lub $rodek karny. W razie uprzedniego wykonania tagodniejszej kary
lub érodka karnego zalicza sie je na poczet surowszych. W piémiennictwie
wskazuje sie, ze unormowanie to podyktowane zostalo potrzebami praktyki
wymiaru sprawiedliwo$ci i stanowi wyraz kompromisu uwzgledniajacego

44 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks karny (t.j. Dz. U. z 2021 r., poz. 2345, 2447),
dalej jako k.k.

45 R.A. Stefanski, Wykroczenia drogowe..., s. 465—466; M. Leciak, [w:] P. Daniluk (red.),
op. cit., s. 650; 1. Kosierb, [w:] J. Lachowski (red.), op. cit., s. 451; W. Jankowski, [w:] T. Grzegorczyk
(red.), op. cit., s. 446.

46 M. Budyn-Kulik, Odpowiedzialnosé za czyn wypetniajacy znamiona przestepstwa i wykro-
czenia w orzecznictwie sqdéw powszechnych, ,Prawo w Dzialaniu” 2016, nr 26, s. 90.

4TW. Jankowski, [w:] T. Grzegorczyk (red.), op. cit., s. 446.

48 M. Leciak, [w:] P. Daniluk (red.), op. cit., s. 650.

49 M. Budyn-Kulik, op. cit., s. 90.

50 J. Raglewski, Wybrane zagadnienia zbiegu przepiséw w prawie wykroczen, ,,Czasopismo
Prawa Karnego 1 Nauk Penalnych” 2010, z. 1, s. 157.
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z jednej strony interes obwinionego (oskarzonego), a z drugiej strony dobro
wymiaru sprawiedliwoéci’®!.

Przepis art. 92a k.w. stanowi lex specialis wobec przepisu art. 921 97 k.w.52
W sytuacji gdy sprawca, nie stosujac sie do przepiséw ograniczajacych predkosé,
sprowadzit jednoczesénie zagrozenie bezpieczenstwa ruchu, moze dojs¢ do rze-
czywistego zbiegu pomiedzy komentowanym przepisem a przepisem art. 86
§ 1 k.w.?? Nalezy ponadto zaakceptowaé zbieg rzeczywisty art. 92a k.w.
z art. 87 § 1,1a czy 2 k.w., gdy sprawca, bedac w stanie po uzyciu alkoholu lub
podobnie dziatajacego $rodka, nie zastosowal sie do obowigzujacego ograni-
czenia predkosci®®. Zbieg rzeczywisty moze réwniez dotyczyé relacji art. 92a
z art. 88, 90, 91, 94 § 1 Iub 2, 95 lub art. 98 k.w. W prawie wykroczen rozstrzy-
gniecie rzeczywistego zbiegu przepisow, gdy wszystkie typy czynow karalnych
spenalizowane sa jako wykroczenia, oparte jest na konstrukeji tzw. elimina-
cyjnego zbiegu przepisow. Jak stanowi art. 9 § 1 k.w., ,,jezell czyn wyczerpuje
znamiona wykroczen okreslonych w dwéch lub wiecej przepisach ustawy, sto-
suje sie przepis przewidujacy najsurowsza kare, co nie stol na przeszkodzie
orzeczeniu $rodkow karnych na podstawie innych naruszonych przepisow”.
Zgodnie z takim rozwiazaniem legislacyjnym, zaréwno podstawa ukarania,
jak 1 podstawa wymiaru kary, zredukowana zostaje do jednego przepisu. Juz
w kwalifikacji prawnej popelnionego przez sprawce czynu nastepuje zatem
wylaczenie przez przepis przewidujacy najsurowsze ustawowe zagrozenie po-
zostatych zbiegajacych sie przepiséw. Kryterium jego wyboru jest zagrozenie
najsurowsza kara. Orzeczenie za$ Srodkéw karnych moze nastapi¢ na podsta-
wie innych pozostajacych w zbiegu przepiséw?®.

Niestosowanie sie do ograniczenia predkosci
z art. 92a k.w. — sankcja karna

Wykroczenia niestosowania sie do ograniczenia predkosci z art. 92a k.w.
zagrozone sa kara grzywny, przy czym za wykroczenie z § 1 ustawa przewi-
duje kare grzywny, ktéra mozna orzec w granicach od 20 do 5000 zt. Z kolei
wykroczenie z § 2 zagrozone jest karg grzywny nie nizsza niz 800 zt (a zatem
od 800 do 5000 zt).

51 W. Steppa, Zasada ne bis in idem a idealny zbieg przestepstwa i wykroczenia, ,Prokura-
tura i Prawo” 2016, nr 5, s. 126.

52 R.A. Stefanski, Wykroczenia drogowe..., s. 465.

53 T, Bojarski, [w:] T. Bojarski (red.) Kodeks wykroczeri..., 2021, Lex; W. Jankowski, [w:]
T. Grzegorczyk (red.), op. cit., s. 446.

54 1. Kosierb, [w:] J. Lachowski (red.), op. cit., s. 452.

55 J. Raglewski, op. cit., s. 150—151.
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Ukaranie sprawcy moze nastapi¢ albo w postepowaniu mandatowym,
albo — w razie odmowy przyjecia mandatu — w postepowaniu sadowym.
W wyniku nowelizacji z 2021 r. ustawy Kodeks wykroczen, zgodnie z trescia
art. 24 § 1a k.w., podwyzszono maksymalna wysokoéci grzywny, jaka mozna
orzec w postepowaniu sadowym z 5000 do 30 000 zl. Zagrozenie w takiej
wysoko$ci niewatpliwie odgrywa istotna role prewencyjno-wychowawcza 1 ma
istotne znaczenie dla poprawy bezpieczenstwa, jednakze problemem moze
okazac sie jej egzekwowanie. Ponadto ustawodawca, podwyzszajac kare grzyw-
ny do 30 000 zi, nie uwzglednil zasad zamieniania niezaptaconej grzywny na
zastepcza kare aresztu, nie zmieniajac art. 25 k.w. Zgodnie z treScia art. 25:
»(...) § 2. Jezeli egzekucja grzywny okazala sie bezskuteczna lub z okolicznosci
sprawy wynika, ze bytaby ona bezskuteczna, sad zarzadza wykonanie zastep-
czej kary aresztu, gdy:1) ukarany oswiadczy, ze nie wyraza zgody na podjecie
pracy spolecznie uzytecznej zamienionej na podstawie § 1 albo uchyla sie od
jej wykonania, lub 2) zamiana grzywny na prace spotecznie uzyteczna jest
niemozliwa lub niecelowa. § 3. Zarzadzajac wykonanie zastepczej kary aresz-
tu sad przyjmuje, ze jeden dzien zastepczej kary aresztu jest rownowazny
grzywnie od 20 do 150 zlotych; kara zastepcza nie moze przekroczy¢ 30 dni
aresztu”. Zatem zastepcza kara aresztu zastapi wylacznie 4500 zt grzywny.
Nie wskazano, jak ma wygladaé¢ zamiana grzywny wymierzonej przez sad
w wyzsze] wysoko$ci, co nalezy uznaé za wyrazny btad ustawodawecy.

Niezaleznie od regulacji obowiazujacych na gruncie prawa wykroczen,
ustawa z dnia 20 marca 2015 r. o zmianie ustawy Kodeks karny oraz niekto-
rych innych ustaw®® ustawodawca wprowadzil sankcje administracyjna za
przekroczenie dozwolonej predkoéci w obszarze zabudowanym o wiecej niz
50 km/h. W mysél art. 102 ust. 1 pkt 4 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kie-
rujacych pojazdami®’ (dalej jako u.k.p.), po ujawnieniu wyzej wymienionego
czynu, starosta wydaje decyzje administracyjna o zatrzymaniu prawa jazdy.
W bezposredniej korelacji z przytoczonym przepisem u.k.p. pozostaje art. 135
ust. 1 pkt 1a lit. a PoRD, w éwietle ktérego policjant ma obowiazek zatrzymac
prawo jazdy za pokwitowaniem w przypadku ujawnienia czynu polegajacego
na kierowaniu pojazdem z predkoscia przekraczajaca dopuszczalna o wiecej
niz 50 km/h na obszarze zabudowanym. Starosta wydaje taka decyzje na okres
3 miesiecy, nadajac jej rygor natychmiastowej wykonalnoéci oraz zobowiazuje
kierowce do zwrotu prawa jazdy, jezeli nie zostalo ono zatrzymane w trybie art.
135 ust. 1 pkt 2 lit. a PoRD (art. 102 ust. 1c u.k.p.). Jezeli za§, mimo wydania
decyzji administracyjnej o zatrzymaniu prawa jazdy, taka osoba dalej kierowa-
la pojazdem, starosta wydaje decyzje administracyjna o przedtuzeniu okresu,
na ktéry zatrzymano prawo jazdy, do 6 miesiecy (art. 102 ust. 1c i 1d PoRD).

56 Dz.U z 2015 r., poz. 541 z pézn. zm.
57Tj. Dz.U. z 2022 r., poz. 655, 1002.
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Powyzsze oznacza, ze w polskim systemie prawnym obowiazuja dwa rezi-
my odpowiedzialno$ci za przekroczenie dozwolonej predkosci: rezim wykro-
czeniowy oraz administracyjny®®. Wprowadzenie odpowiedzialno$ci admini-
stracyjnej, obok podstawowego trybu wykroczeniowego, zostato poddane do$é
mocnej krytyce. Administracyjnemu trybowi zatrzymania prawa jazdy zarzu-
cano m.in., ze prowadzi do zbiegu odpowiedzialnosci administracyjnej 1 wy-
kroczeniowej, a w konsekwencji do naruszenia konstytucyjnej zasady ne bis
in idem. Podkreslano ponadto, ze kumulacja dwoch wyzej wymienionych try-
bow odpowiedzialnoéci za przekroczenie predko$ci moze stanowi¢ wyraz nad-
miernego rygoryzmu i tym samym nie uwzgledniaé zasady proporcjonalnej
ingerencji w prawa i wolnoéci jednostki®?. Na temat stosowania sankcji admi-
nistracyjnych polegajacych na zatrzymaniu prawa jazdy uprawnionego w ramach
rezimu administracyjnego wypowiedzial sie Trybunal Konstytucyjny. W wy-
roku z 11 pazdziernika 2016 r., sygn. akt K 24/151960 Trybunatl Konstytucyj-
ny orzekl, ze art. 135 ust. 1 pkt 1a lit. a PoRD, w zwiazku z art. 102 ust. 1
pkt 41 ust. 1c u.k.p., w zakresie w jakim przewiduje stosowanie wobec tej same]
osoby, za ten sam czyn, sankcji administracyjnej w postaci zatrzymania prawa
jazdy 1 odpowiedzialno$ci prawnokarnej za wykroczenie, jest zgodny z art. 2
Konstytucji RP 1 art. 4 ust. 1 protokolu nr 7 do Konwencji o ochronie praw
czlowieka 1 podstawowych wolnoSci, sporzadzonego dnia 22 listopada 1984 r.
w Strasburgu®l i art. 14 ust. 7 Miedzynarodowego paktu praw obywatelskich
1 politycznych. Ponadto Trybunat stwierdzil, ze w zakresie, w jakim nie prze-
widuje sytuacji usprawiedliwiajacych, ze wzgledu na stan wyzszej konieczno-
$ci, kierowanie pojazdem z przekroczeniem dopuszczalnej predkosci o wiecej
niz 50 km/h na obszarze zabudowanym, jest niezgodny z art. 2 1 art. 45 ust.
1 Konstytucji RP%2, Wprowadzeniu administracyjnego trybu zatrzymania pra-
wa jazdy towarzyszyla takze nowelizacja Kodeksu karnego w zakresie zakazu
prowadzenia pojazdéw orzekanego w postepowaniu karnym. Nowelizacja roz-
szerzono m.in. podstawy orzekania zakazu prowadzenia pojazdéw przewidzia-
nych w art. 42 § 2 k.k. na przypadki popelnienia przestepstwa okreélonego
w art. 178a § 4 k.k., zmodyfikowano minimalny okres, na jaki zakaz prowa-
dzenia pojazdéw moze by¢ orzeczony w przypadkach okreslonych w art. 42
§ 2 k k., oraz podniesiono gérna granice zakazu orzekanego na czas okre§lony®3.

58 V. Vachev, op. cit., s. 88.

59 A. Sakowicz, Opinia na temat oceny zgodnosci z Konstytucjq RP administracyjnego zatrzy-
mania prawa jazdy, druk sejmowy nr 2586, s. 11 nast., https://docplayer.pl/5356729-Opinia-praw-
na-na-temat-oceny-zgodnosci-z-konstytucja-rp-administracyjnego-zatrzymania-prawa-jazdy-dru-
k-sejmowy-nr-2586.html (data dostepu: 28.07.2022). Zob. takze: ibidem, s. 89.

60 OTK-A 2016, nr 77.

61 Dz.U. z 2003 r., Nr 42, poz. 364.

62V, Vachev, op. cit., s. 89—96.

63 Idem, Katalog srodkéw karnych w swietle nowelizacji kodeksu karnego ze szczegdlnym
uwzglednieniem zakazu prowadzenia pojazdéw, ,Studia Turidica” 2016, t. 65, s. 114 i nast.
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Nalezy zauwazy¢, ze ustawodawca nie przewidzial mozliwoéci orzeczenia
srodka karnego w postaci zakazu prowadzenia pojazdow (art. 28 § 1 pkt 1 k.w.)
w zwiazku z przekroczeniem dopuszczalnej predkoéci z art. 92 a k.w.

Zarys statystyki wypadkow drogowych ze szczegélnym
uwzglednieniem niedostosowania predkosci

jako dominujacej przyczyny wypadkow drogowych

w latach 2011-2022

Gléwna przyczyna wypadkéw drogowych spowodowanych przez kierujacych
pojazdami upatrywana jest w nadmiernej predkosci jazdy, przekraczaniu jej
dopuszczalnych wartosci badz niedostosowaniu predkosci do panujacych na
drodze warunkéw upatrywana. Od wielu lat wypadki drogowe, ktérych przy-
czyna jest nadmierna predkosci jazdy, zajmujg czotowe miejsca we wszystkich
zestawieniach statystycznych. Jak wynika ze statystyk pochodzacych z Ra-
portéw rocznych — Wypadki drogowe Komendy Gléwnej Policji®4, a dotyczacych
liczby wypadkéw 1 ich ciezkoéci, sytuacja na polskich drogach ulega jednak
poprawie. Z roku na rok odnotowuje sie coraz mniej wypadkow drogowych.
W latach 2011-2021 najwiecej wypadkéw drogowych, majacych miejsce na
drogach publicznych, w strefach zamieszkania lub strefach ruchu 1 ich ofiar,
odnotowano w 2011 r. Od tego czasu obserwowany jest spadek wypadkéw
drogowych 1 ich ofiar, az do roku 2016, kiedy nastapit wzrost liczby wypadkéw
1ich ofiar. W 2016 r. kierujacy pojazdami uczestniczyli w 33 664 wypadkach
drogowych, w wyniku ktérych $émieré poniosto 3026 osdb, a 40 766 zostato
rannych. W poréwnaniu z 2015 r., w ktérym zanotowano 32 967 wypadkow,
liczba wypadkéw wzrosta o 697 wypadki (+2,1%), liczba oséb zabitych
0 88 0s6b (+3,0%), a liczba 0séb rannych wzrosta o 988 oséb (+2,5%). W 2017 r.
zanotowano spadek w poréwnaniu do roku poprzedniego liczby wypadkéow
drogowych o 904 wypadki (-2,7%), liczby oséb, ktére poniosty §mieré, o 195 oséb
(-6,4%). W poréwnaniu do roku 2016, kiedy zanotowano 40 766 oséb rannych,
liczba 0s6b rannych zmniejszyta sie o 1300 oséb (-3,2%). W latach 2018—2019
zmniejszyla sie liczba wypadkow i oséb rannych, przy wzroscie liczby oséb
zabitych. W 2019 r. w wyniku wypadkéw drogowych 2 909 os6éb poniosto
$mieré. W poréwnaniu z rokiem 2018 nastapit wzrost o 47 os6b (+1,6%),
az2017r.—o 78 0s6b (+2,8%). W 2020 r. 1 2021 r. nastapily znaczace spadki.
W 2020 r. w Polsce odnotowano 23 540 wypadkéw drogowych, tj. 0 6748 (-22,3%)
mniej niz w roku 2019. W wypadkach tych zginelo 2491 os6b, tj. o 418 (-14,4%)
mniej niz w roku 2019. Liczba rannych i ciezko rannych ulegta zmniejszeniu

64 Wypadki drogowe — raporty roczne, https://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wy-
padki-drogowe-raporty-roczne.html (data dostepu: 24.03.2022).
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1 wyniosta odpowiednio 26 463 rannych, tj. o0 9014 (-25,4%) mniej niz rok
wezeéniej, za$ liczba ciezko rannych wyniosta 8805, czyli o 1828 (-17,2%) mnie;.
W 2021 r. w poréwnaniu z rokiem 2019, kiedy miato miejsce 30 288 wypadkéw,
liczba ta spadla o 7472 wypadki (-24,7%). W wyniku wypadkéw drogowych
w 2021 r. 2245 0s6b poniosto §mieré, co oznacza spadek o 664 osoby (-22,8%)
wzgledem 2019 r. Znaczny spadek nalezy takze odnotowaé odnoénie oséb
rannych. W poréwnaniu do 2019 r., kiedy obrazenia odniosto 35 477 osdb,
liczba rannych zmniejszyta sie 0 9062 (-25,5%). Nalezy w tym miejscu zauwa-
zy¢, ze niebagatelny, ale trudny do zmierzenia, wptyw na statystyki z lat
2020—-2021 miata pandemia COVID-19 i ogélne zmniejszenie aktywnosci dro-
gowej. Liczbe wypadkéw drogowych, oséb rannych i zabitych przedstawiono
na wykresie 1.
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Wykres 1. Liczba wypadkéw drogowych oraz ich skutki w latach 2011-2021
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Komendy Giéwnej Policji.

W latach 2011-2021 wyraznie zaobserwowac mozna tendencje spadkowa,
zardéwno liczby wypadkéw drogowych, ofiar §miertelnych oraz rannych.
W 2021 r. w stosunku do roku 2011 liczba wypadkéw drogowych spadia do
liczby 22 816, czyli o 17 253 mniej (wsk. dyn. -56,9%), liczba ofiar §miertelnych
do 2245, czyli spadek o 1944 (wsk. dyn. -59,4%). Podobnie w przypadku oséb
rannych. W 2021 r. w wypadkach rannych zostalo 26 415; w poréwnaniu do
2011 r., kiedy obrazenia odniosto 49 506 o0séb, liczba oséb rannych zmniejszy-
la sie 0 23 091 (wsk. dyn. -53,4%). Dynamike wypadkéw drogowych oraz ich
skutki przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1
Dynamika wypadkéw drogowych oraz ich skutki w latach 2011-2021
Wypadki Ofiary émiertelne Ranni
Rok
Ogoélem | 2011 =100% | Ogélem | 2011 =100% | Ogoélem | 2011 =100%

2011 40 069 100,0 4189 100,0 49 506 100,0
2012 37 046 92,5 3571 85,2 45 792 92,5
2013 35 847 89,5 3357 80,1 44 059 89,0
2014 34 970 87,3 3202 76,4 42 545 85,9
2015 32 967 82,3 2938 70,1 39 778 80,4
2016 33 664 84,0 3026 72,2 40 766 82,4
2017 32 760 81,8 2831 67,6 39 466 79,7
2018 31674 79,1 2862 68,3 37 359 75,5
2019 30 288 75,6 2909 69,4 35477 71,7
2020 23 540 58,8 2491 59,5 26 463 53,5
2021 22 816 56,9 2245 59,4 26 415 53,4

7Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji.

Wsréd czynnikéw majacych decydujacy wplyw na bezpieczenstwo ruchu
drogowego, jako czynnik sprawczy wypadkow na pierwsze miejsce zdecydowa-
nie wysuwa sie cztowiek. To wlaénie zachowanie sie poszczegdlnych grup uzyt-
kownikéw drég generalnie wptywa na powstawanie wypadkow drogowych.
Inne czynniki mialy zdecydowanie mniejsze znaczenie®®.

Jak pokazuja statystyki®®, zachowanie sie poszczegélnych grup uzytkow-
nikéw drog (kierujacych, pieszych, rowerzystéw itd.) wptywa na powstawanie
wypadkéw drogowych. Do wypadkéw drogowych dochodzi gtéwnie z winy kie-
rujacych pojazdami, a w dalszej kolejnosci dopiero z winy pieszych. Przykla-
dowo, w 2021 r. z winy kierujacych pojazdami powstaty 20 623 wypadki (co
stanowi 90,4% ogbétu wypadkéw w danym roku), w roku 2019 — 26 534 (co
stanowi 87,6%), w 2015 r. kierujacy spowodowali 27 307 wypadkéw (co stano-
wi 82,8%), natomiast w roku 2011 na ogdlna liczbe 64 514 wypadkéw drogowych
z winy kierujacych liczba ta wyniosta 32 188 (co stanowi 80,3% ogétu).

Analizujac przyczyny wypadkéw drogowych spowodowanych przez kieru-
jacych, spoérod wszystkich przyczyn wypadkow, na pierwsze miejsce wysuwa-
ja sie nieustapienie pierwszenstwa przejazdu, niedostosowanie predkosci do
warunkéw ruchu oraz nieustapienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla
pieszych.

65 J. Brylak, Ochrona prawna bezpieczeristwa w ruchu drogowym, Warszawa 2018, s. 352.
66 Zob. Wypadki drogowe — raporty...
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Udzial niedostosowania predkoéci do warunkéw ruchu w stosunku do
ogétu wypadkéw drogowych spowodowanych przez kierujacych przedstawiono
w tabeli 2.

Tabela 2
Wypadki drogowe spowodowane przez kierujacych wskutek niedostosowania
predkoéci do warunkéw ruchu w latach 2011-2022

Niedostosowanie predkos$ci do warunkow
Wypadki drogowe spowodowane | ruchu jako gtéwna przyczyna wypadkow
Rok przez kierujacych drogowych spowodowanych przez
kierujacych
Ogolem % Ogoélem %
2011 32118 100,0 9176 28,6
2012 30 186 100,0 8500 28,3
2013 29 354 100,0 8276 28,2
2014 28 716 100,0 7489 26,1
2015 27 307 100,0 6807 24,9
2016 29 081 100,0 7195 24,7
2017 28 359 100,0 6837 24,1
2018 27 556 100,0 6256 22,7
2019 26 534 100,0 6268 23,6
2020 20 999 100,0 5516 26,3
2021 20 623 100,0 5254 25,5

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji.

Omawiajac niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu, nalezy stwier-
dzié, ze od 2011 r. do 2015 r. obserwowany jest spadek wypadkéw drogowych
z winy kierujacych, wynikajacych z niedostosowania predkosci do warunkow
ruchu. W 2011 r. kierujacy pojazdami spowodowali 32 118 wypadkoéw, z czego
9179 w wyniku niedostosowania predkosci (co stanowito 28,6% ogétu). W roku
2015 z winy kierujacych doszlo do 27 307 wypadkdéw, a w 6807 przypadkach
wskutek niedostawania predkosci (24,9% ogétu). W poréwnaniu z 2011 r. kie-
rujacy spowodowali mniej wypadkow o 2372, w sytuacji gdy wynikaly one
z niedostosowania predkosci do warunkéw ruchu (-25,8%). W 2016 r. nastapit
wzrost liczby wypadkéw drogowych 1 wypadkéw wskutek niedostosowania
predkosci. W 2016 r. z winy kierujacych pojazdami doszto odpowiednio do
29 081 wypadkéw drogowych 1 7195 wypadkéow, ktérych przyczyn upatrywaé
nalezy w niedostosowaniu predkoéci do warunkéw ruchu. W poréwnaniu
z 2015 r. liczba wypadkow z ww. przyczyn wzrosta o 388 (+5,4%). W 2017 r.
zanotowano spadek w poréwnaniu do roku poprzedniego liczby wypadkow
drogowych wskutek niedostosowania predkosci o 358 wypadkoéow (-5,0%).
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W latach 2018-2019 zmniejszyla sie liczba wypadkéw ogdlem i wypadkow
wynikajacych z niedostosowania predkosci. W 2019 r. odnotowano 6268 wy-
padkéw drogowych w nastepstwie niedostosowania predkosci 1 6256 w roku
2018. Najwiekszy spadek tego typu zdarzen spowodowanych przez kierujacych
odnotowano w ostatnich dwéch latach (2020-2021). W poréwnaniu z rokiem
2019 w 2020 r. liczba ta spadta o 752 wypadki (-12,0%), natomiast w roku 2021
—az o0 1014 (-16,2%). Z przedstawionych danych wynika, ze najwieksza popra-
we (-16,2%) w stosunku do danych z 2019 roku odnotowano w 2021 r. Potwier-
dza to stawiana wcze$niej teza o wplywie pandemii na stopien redukeji liczby
og6tu wypadkéw, réwniez tych z winy kierujacych pojazdami. Niewatpliwie
nizsze natezenie ruchu zwigzane z pandemia COVID-19 mialo wyrazny, choé¢
niemierzalny wpltyw na przytoczone spadki. Jednoczeénie wskazuje sie na to,
ze w okresach obostrzen nastepuje wzrost ryzykownych zachowan ze strony
uczestnikow ruchu drogowego. Wypadki drogowe z winy kierujacych przed-
stawiono na wykresie 2.
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Wykres 2. Liczba wypadkdéw drogowych spowodowanych przez kierujacych w latach
2011-2021
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Komendy Gléwnej Policji.
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Zarys dzialan zmierzajacych do zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
poprzez dzialania podejmowane na rzecz
przestrzegania predkosci administracyjnie
dopuszczalnej

Podobnie jak w przypadku innych przewinien drogowych, takze w sytuacji
nieprzestrzegania predko$ci administracyjnie dopuszczalnej, nie mozna wska-
za¢ jednego skutecznego dziatania, ktore zapobiegatoby takim poczynaniom
ze strony kierujacych pojazdami. To oznacza, ze w dziataniach prewencyjnych
stosowaé nalezy wzmacniajace sie $rodki, w tym wiarygodne ograniczenia
predkosci, tradycyjny 1 automatyczny nadzér na przestrzeganiem dopuszczal-
nych ograniczen, system kar oraz dziatania informacyjno-edukacyjne. Istotne
znaczenie odgrywa roéwniez stworzenie skutecznego systemu zarzadzania
predkoscia. Wazna role odgrywaja tu limity predkosci, ktore z jednej strony
zapewniaja bezpieczenstwo ruchu drogowego a z drugiej odpowiednig prze-
pustowo$é drég. W ostatnich latach coraz czeSciej przy ustalaniu ograniczen
predkosci nie tylko dostosowuje sie predkosé do funkeji drogi, jej uksztalto-
wania, otoczenia, wyposazenia, charakterystyki ruchu drogowego, ale wyko-
rzystuje sie takze dane dotyczace odpornosci ludzkiego ciala na uderzenie.
Jednoczesénie wskazuje sie, ze wprowadzenie nizszych lub wyzszych limitow
predkosci, mimo ze prowadza do zmiany w rzeczywistej predkoSci jazdy, to
jednak nie sa one proporcjonalne do zmian wprowadzonych w przepisach.
Zauwazono, ze zmiana istniejacego ograniczenia predkosci o 10 km/h prowa-
dzi do zmiany rzeczywistej predkosci jazdy zaledwie o 2,5 km/h67. I tu istotna,
role w ramach dzialan profilaktycznych odgrywaé moze wykorzystanie nowych
technologii w nadzorze nad predkosciami, tj. punktowe 1 odcinkowe automa-
tyczne systemy kontroli predkosci. Fotoradary to jeden z bardziej skutecznych
mechanizméw drogowych. Badania wykazaty, ze znaczna wiekszo§¢é kierowcoéw
(ponad 80%) na wysokosci fotoradaru jezdzi wolniej niz obowigzujace na danym
odcinku ograniczenie predkoéci. Kierowcy w odlegtosci od 800 m do 650 m
przed fotoradarem jada nieco szybciej (wedtug danych érednio o 2 km/h wiecej
od aktualnego ograniczenia predkosci). Z kolei w okolicach 500 m przed sta-
cjonarnym punktem pomiaru predkoéé zaczyna spadacé ponizej obowiazujace-
go limitu, nawet do 30 km/h®8. Taka praktyka jest szczegdlnie niebezpieczna
dla innych uczestnikéow ruchu, bowiem gwattowne zwalnianie na widok foto-

67 https://www.obserwatoriumbrd.pl/pl/analizy_brd/problemy_brd/predkosc/dzialania_pre-
werencyj_ne/ (data dostepu: 17.03.2022).

68 https://moto.pl/MotoPL/7,88389,28255701, hamujesz-przed-fotoradarem-sluzby-maja-juz-
na-to-sposob.html#do_w=48&do_v=442&do_st=RS&do_sid=793&do_a=793&e=PSzPopImg2 (data
dostepu: 24.03.2022); https://moto.pl/MotoPL/7,88389,27465297,w-polsce-mamy-wiecej-fotorada-
row-przybylo-15-w-cztery-lata.html (data dostepu: 19.03.2022).
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radaru, a nastepnie po jego minieciu dynamiczne przyspieszanie 1 wracanie
do predkosci, z ktora kierujacy jechat poprzednio, zakléca ptynnosé ruchu
1 moze powodowaé wiele niebezpiecznych zdarzen na drodze. Dlatego tez po-
stuluje sie o stworzenie systemu monitorujace predko$é, z jaka pojazd zbliza
sie, a nastepnie oddala z miejsca, w ktorym zainstalowano klasyczny fotoradar
mierzacy predko§é 1 wprowadzenie na polskie drogi urzadzen, ktére beda
wykrywacé przekroczenia predkoéci, ktérych kierowca dokona poza obiektywem
fotoradaru. Jednocze$nie nalezy zauwazy¢, ze liczba stacjonarnych urzadzen
rejestrujacych w Polsce daleko odbiega od liczby tego typu urzadzen w innych
krajach. W 2018 r. bylo zainstalowanych ich 430; liczba ta nie ulegla zwiek-
szeniu takze w 2019 r. W roku 2020 liczba miernikéw wzrosta zaledwie
o0 jedno urzadzenie 1 wyniosta tacznie 431. Pewna poprawe mozna odnotowac
w 2021 r. — 445 urzadzen. Jak wynika z zaprezentowanych danych, na polskich
drogach w latach 2018—-2021 liczba stacjonarnych urzadzen rejestrujacych
wzrosta zaledwie o 15 urzadzen®9. Dla poréwnania, z danych SCDB.info wy-
nika, ze we Wloszech jest 8107 takich urzadzen, w Wielkiej Brytanii — 4013,
w Niemczech — 3820, we Francji — 2685, w Szwecji — 213579, Pod wzgledem
liczby urzadzen monitorujacych predkoéé pojazdéw na drodze Polska na tle
30 panstw europejskich zajmuje 12 pozycje, a wskaznik liczby fotoradarow
stacjonarnych w przeliczeniu na 1000 km? powierzchni kraju wynosi 1,53,
podczas gdy w 16 krajach europejskich wielkoSci te sq wyzsze — od 1,78
w Rumunii do 37,6 w Belgii’!. Ponadto, jak pokazuja dane Europejskiej Rady
Bezpieczenstwa Transportu (dalej jako ETSC), w 2020 r. tylko 24% mandatéw
za przekroczenie predkoéci zostalo nalozonych na kierowcéw wskutek dziata-
nia fotoradaréw. W Czechach odsetek ten wynidst 69 % mandatéw, na Wegrzech
— 87%, w Danii 1 we Francji — 94%, w Luksemburgu — 95%, a w Holandii
az 99%. W kazdym z tych panstw liczba $§miertelnych ofiar wypadkéw drogowych
w przeliczeniu na 1 mln mieszkancéw jest nizsza’2. Jednoczeénie poza zwiek-
szeniem liczby urzadzen do kontroli predkosci niezbedna tez jest w Polsce
poprawa efektywnosci systemu Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem
Drogowym (dalej jako CANARD) i jak najszybszego wprowadzenia admini-
stracyjnego trybu naktadania kar za przekroczenia predkosci ujawnione nie
tylko za pomoca fotoradardéw, ale tez urzadzen do odcinkowego pomiaru pred-
koéci (dalej jako opp). Przy czym aby system ten funkcjonowatl skutecznie,
niezbedna jest odpowiednia lokalizacja tych urzadzen, zwlaszcza w miejscach

69 https://moto.pl/MotoPL/7,88389,27465297,w-polsce-mamy-wiecej-fotoradarow-przybylo-
15-w-cztery-lata.html (data dostepu: 5.03.2022).

70 https://auto.dziennik.pl/aktualnosci/artykuly/8174972,fotoradar-polska-mandat-zdjecie.
html (data dostepu: 4.03.2022).

1 Odcinkowy pomiar predkosci w ruchu drogowym. Informacja o wynika kontroli NIK,
Warszawa 2019, s. 7.

72 https:/letsc.eu/wp-content/uploads/14-PIN-annual-report-FINAL.pdf (data dostepu:
15.03.2022).
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wystepowania najniebezpieczniejszych zachowan kierowcéw, skutkujacych
wypadkami o najpowazniejszych nastepstwach. Gltéwna zaleta opp jest nie-
watpliwie mozliwoé¢ wymuszania na kierowcach przestrzegania dopuszczalnej
predkoéci na dtuzszym odcinku drogi, a zatem, majac to na uwadze, powinno
dazy¢ sie, aby odcinki pomiaru predkosci bylty jak najdtuzsze. Jak wynika
z raportu Najwyzszej Izby Kontroli (dalej jako NIK), uruchomienie opp dys-
cyplinujaco wptywa — choé w réznym stopniu — na kierujacych pojazdami.
W latach 2015-2017, co najmniej 71% z nich poruszalo sie na 27 (93,1%) od-
cinkach z dozwolona predko$cia, a §rednio co pieésetny kierowca przekraczat
dopuszczalng predko$é o ponad 20 km/h. Mniejsza skuteczno$é w tym zakre-
sie odnotowano jedynie na dwéch opp (Karniewo 1 Zlota), na ktérych odsetek
kierujacych, przestrzegajacych dopuszczalna predkoéci, wynosit zaledwie 54%
165%. Analiza zachowania kierowcow podczas jazdy wykazata ponadto, ze na
odcinkach drég, bedacych pod nadzorem urzadzen do opp, 83,8% kierowcoéw
jechalo z dozwolong predkoscia, podczas gdy w miejscach zainstalowania
fotoradaréw odsetek ten wynosit 76,9%. Urzadzenia opp byly zatem skutecz-
niejszym narzedziem zapewniajacym dyscyplinowanie kierujacych pojazdami
niz fotoradary. Jednoczesnie z raportu NIK wynika, ze na skutek niewystar-
czajace) obsady kadrowej CANARD 1 jego delegatur oraz regulacji prawnych
w zakresie mozliwos$ci ustalania 1 karania sprawcoéw wykroczen dopuszczono
do przedawnienia karalno$ci ponad 1,6 mln wykroczen z 2,8 mln (58,9%)
wykroczen zarejestrowanych w latach 2015—-2017 przez wszystkie urzadzenia
systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym, o wartosci kar osza-
cowanej na 371,2 mln zt. NIK zwrocit takze uwage, ze GITD z tego samego
powodu znaczaco ograniczyl rejestracje wykroczen poprzez programowanie
urzadzen do odcinkowego pomiaru predkos$ci nawet o 30 km/h powyzej war-
tosci okreSlonej w art. 129h ust. 5 pkt 3 PoRD (10 km/h powyzej predkosci
dopuszczalnej), co nie znajdowalo podstawy prawnej i w efekcie uniemozliwia-
lo natozenie 410 mln zt kar za przekroczenie predkos$ci na odcinkowych po-
miarach predkosci’s.

W ramach poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, a co za tym idzie
— przeciwdzialaniu przekraczania dozwolonej administracyjnie predkosci,
istotna role odgrywaé musza dziatania legislacyjne. Na uwage zastuguje roz-
porzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 30 grudnia 2021 r., zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie wysokosci grzywien nakladanych w drodze manda-
tow karnych za wybrane rodzaje wykroczen’, ktére zaczelo obowiazywaé od
1 stycznia 2022 r. Rozporzadzenie znowelizowato dotychczasowe przepisy do-
tyczace mandatéw karnych. Nowelizacja taryfikatora mandatéw stala sie od-
powiedzig na unijne statystyki, wedtug ktérych polskie drogi sa jednymi

73 https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/odcinkowy-pomiar-predkosci.html (data dostepu:
15.03.2022).
™ Dz.U. z 2021 1., poz. 2484.
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z najmniej bezpiecznych w Unii Europejskiej. Zgodnie z raportem ETSC
w 2020 r. Polska miata najwyzszy w Europie wskaznik liczby zgonéw na
drogach na 1 mln przebytych kilometréow, tj. czterokrotnie wiecej niz w Nor-
wegii, Irlandii, Szwecji czy w Wielkiej Brytanii’®. Réwniez pod wzgledem
liczby zgonéw na 1 mln mieszkancéow Polska plasuje sie w czotéwce — w rapor-
cie ETSC wskazano Polske jako piaty kraj z najwyzszym wspétczynnikiem
$miertelnoéci. Wyzsze miejsca zajely jedynie Litwa, Serbia, Bulgaria i Rumu-
nia. Jest to trend, ktéry potwierdzaja takze wczeéniejsze raporty ETSC76.
Nowy taryfikator mandatéow przewiduje znaczacy wzrost wysoko§ci mandatéw
karnych za wykroczenia z art. 92a k.w.”” Wedlug przepiséw sprzed noweliza-
cji wartosé najwyzszego mandatu karnego za przekroczenie dopuszczalnej
predkosci wynosita 500 zt. Jak wynika z danych Policji, od 1 stycznia do 31
marca 2022 r. w obszarze zabudowanym ujawniono przeszto 6500 przekroczen
predkosci o ponad 50 km/h. To 0 50% mniej niz w pierwszym kwartale 2021 r.
O polowe zmniejszyla sie rowniez liczba przekroczen predkoéci do 30 km/h
ponad ograniczenie. W ciggu dwéch miesiecy 2022 r. policjanci ruchu drogo-
wego ujawnili nieco ponad 200 tys. wykroczen wobec przeszto 400 tys. takich
przypadkéw w analogicznym okresie ubieglego roku. Mimo spowolnienia ruchu,
co moze zaskakiwaé, wzrosta jednak liczba wypadkéw. W ciagu trzech mie-
siecy roku 2022 r odnotowano 3854 zdarzenia, czyli o ponad 9% wiecej niz
przed rokiem (3503)78. Wzrost liczby wypadkéw mozna, w tym konkretnym
przypadku, ttumaczyé m.in. wzmozonym ruchem drogowym, ktéry przybrat
na sile po ograniczeniach zwiazanych z pandemia COVID-19. Podniesienie
za$ samych wysokoéci grzywien naktadanych w postepowaniu mandatowym
nalezy ocenié pozytywnie, bowiem wysokoéci te nie byly zmieniane przez wie-
le lat. Jednakze nalezy zastanowié sie, czy tak znaczny ich wzrost nie spowo-
duje problemu z ich egzekwowalnoécia badz wzrostu spraw o wykroczenia
kierowanych do sadu wskutek zbyt wysokiego mandatu 1 odmowy jego przy-

75 https://etsc.eu/wp-content/uploads/15-PIN-annual-report-FINAL.pdf (data dostepu:
15.03.2022).

76 https://etsc.eu/wp-content/uploads/14-PIN-annual-report-FINAL.pdf (data dostepu:
15.03.2022).

77 Zgodnie zalacznikiem do rozporzadzenia Prezesa Rady Ministréw z dnia 30 grudnia
2021 r., przekroczenie dopuszczalnej predkosci o 71 km/h 1 wiecej skutkuje grzywna w wysokosci
2500 zl, niezaleznie od faktu, czy naruszenie zostato stwierdzone w obszarze zabudowanym, czy
tez poza tym obszarem. Nieco nizsza wysoko$é grzywny, bo 2000 zl, przewidziano za przekroczenie
predkosci o 61-70 km/h. Kolejne warto§ci przedstawiaja sie nastepujaco: 1500 zt za przekroczenie
predkosci o 51-60 km/h, 1000 zt za 41-50 km/h, 800 zt za 31-40 km/h. Jezeli sprawca w ciggu
2 lat od ostatniego przewinienia ponownie popeini takie naruszenie, ktére zostalo zarejestrowane
w systemie policji lub ITD, wysoko§¢é mandatu karnego okreélona w trybie art. 38 § 2 k.w. ulega
podwojeniu. Przepis art. 38 § 2 k.w wchodzi w zycie z dniem 17 wrzeénia 2022 r. Pozostale war-
toséci przedstawia sie nastepujaco: 400 zt za 26—-30 km/h, 300 zt za 21-25 km/h, 200 zt za
16—20 km/h, 100 zt za 11-15 km/h, 50 zt — do 10 km/h.

78 https://auto.dziennik.pl/aktualnosci/artykuly/8391795,mandat-predkosc-nowy-taryfika-
tor-2022-stawki.html (data dostepu: 31.03.2022).
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jecia. Nalezy takze zauwazy¢, ze majac na uwadze wieksza skuteczno$é man-
datéow w wyniku nowelizacji w 2021 r. ustawy o kierujacych pojazdami, zmia-
nie ulegly takze zasady dotyczace punktéw karnych oraz te zwiazane
z usunieciem informacji o otrzymanej liczbie punktéw zgromadzone w central-
nej ewidencji kierowcoéw. Zgodnie z art. 98 ust 1 ustawy o kierujacych pojaz-
dami informacje o otrzymanej liczbie punktéw zgromadzone w centralnej ewi-
dencji kierowcéw usuwa sie: z uptywem 2 lat od daty uprawomocnienia sie
rozstrzygniecia, pod warunkiem uzyskania informacji o uiszczeniu grzywny
za naruszenie. Nalezy przypomnied, ze do 31 grudnia 2021 r. punkty karne
byly usuwane po roku od popetnienia wykroczenia. W zalezno$ci od rodzaju
mandatu karnego informacje o otrzymanej liczbie punktéow karnych ulegaja
usunieciu w nastepujacy sposob: mandat gotéwkowy — 2 lata od popeinienia
wykroczenia 1 wystawienia mandatu; kredytowany — 2 lata od optacenia man-
datu; zaoczny — 2 lata od optacenia grzywny nalozonej po ustaleniu sprawcy,
natomiast w przypadku gdy grzywna zostala nalozona przez sad — 2 lata od
optacenia grzywny natozonej po prawomocnym wyroku sadu. Niewatpliwie
w nowym taryfikatorze mandatéw karnych nalezy upatrywacé skuteczne na-
rzedzie w poprawie bezpieczenstwo w ruchu drogowym, zwlaszcza ze nowe
stawki powstrzymuja kierowcéw przed przekraczaniem dozwolonej predkoséci.

Problemu bezpieczenstwa na polskich drogach 1 ograniczania mozliwosci
rozwijania nadmiernych predkosci nie da sie rozwiazac tylko poprzez zwiek-
szenie liczby urzadzen rejestrujacych predkoéé i zwiekszenie efektywnosci
mandatéw karnych poprzez zmiane ich struktury. Nalezy podejmowaé dzia-
tania kompleksowe, w szczegdlnoéci optymalizowaé rozmieszczenia oraz zwiek-
szenie intensywnoéci patroli 1 kontroli drogowych, wykorzystywaé rozwiazania
inzynierskie, poprawiaé infrastrukture, poprawiac system ksztalcenia i uswia-
damiania kierowcow, prowadzi¢ akcje informacyjne i edukacyjne. Wskazaé
nalezy takze na ,inteligentne” i ,wymuszajace” ograniczniki predkoéci, w tym
system hamowania awaryjnego (AEBS), w ktére wyposazone sa nowe samo-
chody. Coraz wiecej tez samochodéw — gtéwnie z napedem hybrydowym 1 elek-
trycznym — ma predkoéé maksymalna ograniczona ze wzgledéw technicznych.
Od maja 2022 r. wszystkie nowo homologowane pojazdy, a od 2024 r. pozosta-
te, na terenie Unii Europejskiej oraz w Wielkiej Brytanii beda standardowo
wyposazone w uklad inteligentnego asystenta predkoSci tzw. Intelligent Spe-
ed Assistance (ISA). Urzadzenia te beda okresla¢ dozwolona, predko$é na pod-
stawie sygnatu GPS, ale tez — gdy bedzie to mozliwe — na sygnatach ptynacych
z infrastruktury drogowej. W momencie przekraczania predko$ci uruchomio-
ny zostanie sygnal dzwiekowy. Wada tego systemu ostrzegajacego bedzie jed-
nak mozliwo§¢ jego wylaczenia w kazdym momencie przez kierujacego pojaz-
dem. I tu istotna role beda mogli odegraé ubezpieczyciele, ktérzy poprzez
stosowanie pewnych rabatéw za jazde z uruchomiona kontrola predkosci beda
przekonacé klientow do niewylaczania systemu badz przeciwnie — ograniczac
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wyplaty odszkodowan dla kierowcow, ktérzy taki system w swoim pojezdzie
swiadomie wylaczyli. Na uwage zastuguje wprowadzenie do ustawy z dnia
11 wrzeénia 2015 r. o dzialalnoéci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej’® moz-
liwoéci taryfikacji sktadki za ubezpieczenie komunikacyjne w oparciu o zgro-
madzone przez posiadacza pojazdu mandaty 1 punkty karne. Nalezy jednak-
ze mie¢ pewne watpliwoéci, czy wprowadzana zmiana powiazania sktadki
OC z popelnianymi przez kierowcéw wykroczeniami spetni zakladanego
nadzieje, bowiem popelnianie wykroczenia drogowego nie jest jednoznacz-
ne z faktem posiadania przez sprawce tego wykroczenia pojazdu, a zatem
z faktem optacania obowiazkowego ubezpieczenia.

Podsumowanie

7 roku na rok stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce — poprzez
finansowanie prac inwestycyjnych, prawodawstwo, dzialania informacyjne, two-
rzenie bezpiecznego systemu w postaci nadzoru nad ruchem drogowym, bez-
pileczniejszej infrastruktury, wiekszego udziatu pojazdéw wyposazonych w no-
woczesne systemy bezpieczenstwa i1 bezpieczniejszego korzystania z drég —
ulega istotnej poprawie. Wedlug wstepnych danych Komisji Europejskiej
w 2021 r. odnotowano w Polsce najnizsza w historii liczbe $émiertelnych ofiar
wypadkoéw drogowych. W poréwnaniu z rokiem 2019, poprzedzajacym pande-
mie, liczba $émiertelnych ofiar wypadkéw drogowych w 2021 r. spadla o ponad
20%. Mimo wyraznego spadku liczby §miertelnych ofiar wypadkéw drogowych,
nie zmniejszyla sie liczba §miertelnych ofiar wypadkéw drogowych w przeli-
czeniu na milion mieszkancéw. Polska w tych statystykach plasuje sie powyzej
$redniej unijnej. W 2021 r. érednia liczba zgonéw na drogach na milion miesz-
kancéw w UE wyniosta 44, w Polsce — 59. Najnizszy wskaznik w 2021 r. miat
miejsce w Szwecji (18 zgonéw na milion mieszkancéw), gdy w Rumunii wskaz-
nik ten wyniést 91 i byl najwyzszy wéréd 30 analizowanych panstw unijnych80.
Polska w ostatnich latach poczynila duzy progres w dziataniach na rzecz
zmniejszenia liczby wypadkéw drogowych, Smiertelnych ofiar oraz liczby ofiar
rannych. Niestety, mimo podjecia wielu dziatan zmierzajacych do poprawy
bezpieczenstwa, na drogach zarejestrowano wiecej wypadkéw drogowych spo-
wodowanych przekraczaniem przez kierowcéw dozwolonych limitéw predkosci,
a dodatkowo wypadki te charakteryzowatly sie duza ciezkoécia, co przetozylo
sie na zwiekszenie liczby ofiar §miertelnych zdarzen powstatych w wyniku
tego nieprawidlowego zachowania kierujacych pojazdami. Majac na uwadze
obnizenie statystyk w tym zakresie, jak réwniez obnizenie liczby wypadkéw

9 Dz.U. z 2021 r., poz. 1130.
80 https://transport.ec.europa.eu/2021-road-safety-statistics-what-behind-figures_en (data
dostepu: 27.07.2022).



Predkosé administracyjnie dopuszczalna — wybrana problematyka 143

drogowych ogétem 1iich kosztéw spolecznych, w 2021 r. wprowadzono regulacje
prawne zwigzane z poprawa bezpieczenstwa. W wyniku nowelizacji z 2021 r.
ustawy Kodeks wykroczen oraz nowelizacji ustawy Prawo o ruchu drogowym
wprowadzono szereg zmian, ktore pozwola na skuteczniejsza walke z niebez-
piecznymi zachowaniami na drodze. W ustawie Prawo o ruchu drogowym
zréwnano dopuszczalna predko§é pojazdu lub zespotu pojazdéw przez cata
dobe na obszarze zabudowanym do 50 km/h. Zrezygnowano zatem z dwéoch
limitéw predkosci obowigzujacych na obszarze zabudowanym w dzien 1 w nocy.
Wprowadzona zmiana ma przede wszystkim poprawi¢ bezpieczenstwo pieszych
jako niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego. Nalezy zauwazy¢, ze do
czasu wprowadzonej owej zmiany Polska byta jedynym krajem w UE, ktory
dopuszczat jazde z predkoscia 60 km/h w obszarze zabudowanym. Poza ujed-
noliceniem dopuszczalnej predkoéci na obszarze zabudowanym, ustawa wpro-
wadzono takze przepisy zwiekszajace bezpieczenstwo pieszych w rejonie przej-
$cia dla pieszych, natozono obowiazek zachowania szczegdlnej ostroznosci przez
pieszych oraz uregulowano kwestie bezpiecznej odlegtoéci miedzy pojazdami
na autostradach 1 drogach ekspresowych.

Ponadto, aby wzmocnié¢ funkcje prewencyjna i sprawiedliwo$ciowa prawa
karnego, zdecydowano sie na wprowadzenie zmian, ktére maja pozwoli¢ na
skuteczniejsza walke z niebezpiecznymi kierowcami na drodze. W ustawie
Kodeks wykroczen do art. 92a dodano § 2, ktéry ustanowit minimalna wyso-
kos¢ kary grzywny (800 z1) wobec sprawcy kierujacego pojazdem mechanicznym,
ktory niestosujac sie do ograniczenia predkosci okres§lonego ustawg lub znakiem
drogowym, przekracza je o ponad 30 km/h, niezaleznie od faktu, czy narusze-
nie zostalo stwierdzone w obszarze zabudowanym, czy tez poza tym obszarem.
Radykalnej zmianie uleglta réwniez wysoko§é kary grzywny nakladanej przez
sad za wybrane wykroczenia drogowe, w tym za wykroczenie z art. 92 § 2 k.w.
Podwyzszono wysoko§é gérnej granicy zagrozenia kara grzywny z 5000 zt do
30 000 zt. Niewatpliwie, analizujac systemy kar w panstwach europejskich,
mozna zauwazy¢ skutecznoéé kar dotkliwych finansowo. W panstwach stosu-
jacych kary odczuwalne finansowo dla sprawcéw wykroczen poziom zagroze-
nia w ruchu drogowym jest zdecydowanie nizszy niz w Polsce, a przepisy sa
w wiekszoSci przestrzegane przez kierowcow. Zmian dokonano takze w ustawie
Kodeks postepowania w sprawach o wykroczenia. Zwiekszona zostata wysokoéé
grzywny, ktéra mozna nalozy¢ w postepowaniu mandatowym za wykroczenia
drogowe — z 500 zt do 5000 zt, a w przypadku zbiegu wykroczen — do 6000 zi.
Zaktualizowano takze taryfikator mandatéw karnych. Zmianie ulegly prze-
pisy w ustawie o kierujacych pojazdami. Dla wzmocnienia poboru grzywien
natozonych w drodze mandatéw karnych oraz wsparcia poprawy $ciagalnosci
w tym obszarze wprowadzono mechanizm uzalezniajacy usuniecie informacji
o punktéw karnych za naruszenie przepiséw ruchu drogowego od zaptaty
grzywny natozonej w drodze mandatu karnego.
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W przytoczonych zmianach niewatpliwie nalezy upatrywaé skuteczne na-
rzedzie w poprawie bezpieczenstwo ruchu drogowego. Jednakze skutecznosé
wprowadzonych rozwiazan prawnych bedzie mogta byé¢ poddana szczegbtowej
ocenie dopiero po dtuzszym okresie obowiazywania nowych regulacji. Nalezy
pamietaé, ze nadal gtéwnym czynnikiem wplywajacym na stan bezpieczenstwa
ruchu pozostaje cztowiek. To wtasénie od uczestnikéw ruchu drogowego w naj-
wiekszym stopniu zalezy bezpieczenstwo na drodze. Jesli wszyscy uczestnicy
ruchu beda mie¢ na uwadze bezpieczenstwo wtasne 1 innych, tragicznych zda-
rzen drogowych bedzie mniej.
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Summary

Administratively permissible speed — selected issues

Keywords: misdemeanour speeding offence, road safety, traffic incident, speed limits, safe speed,
special caution.

The basic problem affecting road safety in Poland is excessive speed. Speed-
ing, exceeding the speed limits or failing to adapt to the prevailing road con-
ditions are the main causes of road accidents caused by drivers. For many
years, road accidents caused by speeding have been at the top of all statistical
tables. Speeding is not only a violation of traffic safety rules, but also a be-
haviour threatened with punishment under Article 92a of the Code of Petty
Offences. The author of the article discusses the penalisation of speeding and
the scale of road accidents caused by speeding. It pays particular attention to
actions aimed at increasing road safety in Poland. The aim of the article is to
analyse the changes introduced in 2021 to the Code Petty of Offences and the
Traffic Law and their evaluation from the point of view of activities undertak-
en for the benefit of observance of administrative speed limits. The author
gives a positive assessment of the recently introduced legal solutions, the chang-
es to the tariff of fines and increase of the maximum amount of the fine for
an offence in the Code of Petty Offences, however, she is concerned, whether
such a significant increase will not cause a problem with their enforceability.






