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Regulacje ruchu drogowego i ich wplyw na zachowania kierowcow —
zaufanie do prawa

Streszczenie

Autor odnosi si¢ do niektorych pogladow prezentowanych w dyskusjach opublikowanych
na tamach ,,Paragrafu na Drodze”, do niektorych rozwigzan drogowych oraz do obecnej poli-
tyki kampanii dotyczacych bezpieczenstwa na drogach. Wskazuje przyktady na to, ze zapre-
zentowane w tych publikacjach interpretacje wcale nie sg tak oczywiste, jak wynikatoby to
ani z analizy stricte prawnej, ani tez stricte technicznej. Prowadzi to do wniosku, Ze sama ana-
liza prawna jak 1 techniczno-kryminalistyczna (prowadzone odrebnie) nie sg wystarczajace do
rozstrzygania w sprawach o wypadki 1 katastrofy drogowe, cho¢by nawet organom proceso-
wym wydawalo si¢, ze zdarzenie jest tak oczywiste, iz wiadomosci specjalne bieglego sa nie-
potrzebne. Zdaniem autora, analizy prawnej opartej na stanie faktycznym mozna dokonac je-
dynie w przypadku bezspornego ustalenia techniczno-kryminalistycznych przyczyn zdarzenia
drogowego, przy uwzglednieniu naturalnych odruchoéw 1 psychofizycznych mozliwosci kieru-
jacych. Podobny wniosek nalezy wysnu¢, majac na uwadze tworzenie prawa o ruchu drogo-
wym, konkretnych technicznych rozwigzan drogowych i1 kampanii shuzacych bezpieczenstwu
ruchu drogowego. Autor uzasadnia tezg, ze bez udziatu specjalistow z dziedziny rekonstrukcji
wypadkow drogowych stworzenie dobrego prawa, jego wiasciwa interpretacja przez organy
prawodawcze 1 procesowe oraz wprowadzanie adekwatnych technicznych rozwigzan infra-
struktury drogowej, jest niemozliwe, a wrgcz obniza poziom bezpieczenstwa. Konkludujac,
podaje przyktady rozwigzan, powodujace nakrecajaca si¢ wzajemng spirale nieufnosci decy-
dentow 1 kierowcow.

Stowa kluczowe

Mozliwosci psychofizyczne kierowcow, odstgp bezpieczny, hamowanie autobusu, rozwigza-
nia drogowe, regulacje ruchu drogowego, zaufanie do prawa.

1. Wprowadzenie

Wilaczajac si¢ do dyskusji prowadzonej na tamach ,,Paragrafu na drodze” przez autorow,
bedacych niewatpliwie osobami z niekwestionowanym dorobkiem w kwestii zagadnien ruchu
drogowego, chciatbym zwroci€ szczegdlng uwage CzytelnikOw na czas, jakim przecigtny kie-
rowca dysponuje dla podjecia decyzji o wykonaniu manewru obronnego 1 jego rodzaju, ktory
to manewr jest zwigzany z jego mozliwosciami psychofizycznymi 1 naturalng reakcja. Ponad
to uwazam, ze kazda regulacja w ruchu drogowym musi by¢ jasna, jednoznaczna i czytelna
dla kierowcow oraz adekwatna do sytuacji tzn. budzaca zaufanie. Pod pojeciem zaufanie do
prawa rozumiem wszystkie przejawy prawa, poczynajac od prawa stanowionego, jego wy-
ktadni, wymiaru sprawiedliwosci, kampanii medialnych stuzacych poprawie bezpieczenstwa,
a konczac na rozwigzaniach organizacji ruchu drogowego.
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2. ,,Pirat drogowy” — zachowanie niepodlegajace pod przepisy Kodeksu karnego

Stoje na stanowisku, ze obecne regulacje prawne dotyczace mozliwos$ci karania uczestni-
kéw ruchu drogowego, ktorzy w sposob razacy naruszaja zasady bezpieczenstwa sg niedo-
skonate. Dowodem jest dyskusja opisana ponize;j.

M. Malecki® porusza problem jednoczasowos$ci wystgpienia czynu na tle niebezpieczen-
stwa sprowadzenia katastrofy w ruchu drogowym. Przedstawia znany medialnie przypadek
kierowcy, ktory realizowatl skrajnie niebezpieczng jazde po ulicach Warszawy. Poglad tego
Autora w zakresie oceny prawnej zachowania kierowcy wydaje si¢ stuszny, cho¢ pdzniej
przedstawie do rozwazenia przyktad, ktéry moze mie¢ wptyw na dotychczasowe wnioski in-
nych® uczestnikow dyskusji. Nalezy ubolewa¢ nad brakiem przepisow kodeksu karnego, opi-
sujacych jednoznacznie tego typu czyn, oczywiscie zgodnie z regutami prawa, a zatem w spo-
sob dajacy si¢ zastosowa¢ w innych, podobnych przypadkach. Ten brak powoduje, ze praw-
nikom pozostaje, bardzo skomplikowana analiza 1 czgsto niestety niejednoznaczna, a spote-
czenstwo traci zaufanie do skutecznosci prawa. Dowodzi to, ze polskie prawo nie nadaza za
nowymi ,,zwyczajami” kierowcoOw, wystepujacymi coraz czesciej na naszych drogach. Do
problemu ,,pirata drogowego” powrdce w dalszej czesci artykutu, gdyz konieczne jest przed-
stawienie przyczyn powstawania karamboli 1 poruszenie kwestii zwigzanego z nimi odstepu
bezpiecznego.

3. Karambol na drodze szybkiego ruchu — sprawca jeden a nie wielu — bezpieczny odstep

Prezentuje poglad, ze w przypadku wystgpienia karambolu sprawca jest najczgsciej kie-
rowca bedacy sprawca pierwszego zderzenia w wyniku niezachowania wlasciwego odstepu
od pojazdu poprzedzajacego. Uzasadniajac moje stanowisko odnios¢ si¢ do dyskusji moich
poprzednikow.

M. Matecki definiuje tzw. karambol 1 twierdzi, ze stanowi on szereg poszczegdlnych zda-
rzefh drogowych i prawnych, rozciggnietych w czasie. Znajac specyfike®, i najczestsze przy-
czyny karamboli, nie moge zgodzi¢ si¢ z takg interpretacja.

Scisty zwiazek z moimi dalszymi przemy$leniami maja polemiczne artykuty R. A. Stefan-
skiego® i R. Zahorskiego® . Zwiazek ten polega na rdznej interpretacji wlasciwego, bezpiecz-
nego odstepu oraz problemu hamowania autobusé6w (o hamowaniu autobus6w napisz¢ w jed-
nym z nast¢pnych punktdéw). Otdz, stoje na stanowisku, ze kazdy kierowca pojazdu nadazaja-
cego powinien zachowac¢ taki odstep od pojazdu poprzedzajacego, aby w razie gwattownego
(realizowanego z maksymalng intensywnos$cig) hamowania pojazdu poprzedzajacego byt
w stanie, hamujac, unikng¢ zderzenia z pojazdem poprzedzajagcym. Odstep ten powinien zale-
ze¢ nie tylko od predkosci 1 stanu nawierzchni, ale tez od rodzaju pojazdu i jego obcigzenia —
np. tadunku. Pojazdy ci¢zarowe, zwlaszcza starszej generacji, majg droge hamowania dluzsza
niz nowoczesne samochody osobowe, chociaz spetniajg stawiane im przez prawo wymogi

D Matecki, Niebezpieczenstwo katastrofy w ruchu lgdowym. Uwagi zasadnicze na tle pewnego przypadku, Paragraf na
Drodze 2015, nr 5.

2) Zagadnienie to porusza takze J. Dabrowski w artykule: Granice sprowadzenia bezposredniego niebezpieczenstwa katastro-
Sy wruchu drogowym (art. 174 k.k.). Artykut polemiczny, Paragraf na Drodze 2015, nr 8.

3 Szczegdtowy opis powstawania tego typu zdarzen znajduje si¢ w ksiazce: Wypadki drogowe. Vademecum bieglego sqdo-
wego, Wydawnictwo Instytutu Ekspertyz Sadowych, wydanie 2 uaktualnione, Krakow 2010, s. 575.

YR A Stefanski, O bezpiecznym odstepie raz jeszcze (i miejmy nadzieje ostatni), Paragraf na Drodze 2015, nr 4.

IR, Zahorski, Logika dziatania gatunku homo sapiens i jej znaczenie w procesie myslenia. Artykut polemiczno-dydaktyczny,
Paragraf na Drodze 2015, nr 3.
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techniczne. Dlatego kierowca takiego pojazdu cigzarowego powinien zachowa¢ odpowiednio
wiekszy odstep od samochodu osobowego, majac na wzgledzie ,,wydolno$¢” uktadu hamul-
cowego swojego pojazdu. Dotyczy to takze autobuséw gdzie dodatkowo chodzi o bezpie-
czenstwo przewozonych pasazerow.

Istnieje kilka fizyczno-matematycznych zaleznosci, pozwalajacych na obliczanie wlasciwego
odstepu miedzy pojazdami, w zaleznos$ci od kilku czynnikow (czasu reakcji, czasu narastania
sit w uktadzie hamulcowym, maksymalnego mozliwego do osiggni¢cia opdznienia hamowa-
nia, predkosci 1 jej roznicy miedzy pojazdami itp.), jednak przytaczanie ich tutaj i szczegodlo-
we omawianie prowadzitoby do ,,rozmydlenia” problemu.

Nie moge podzieli¢ pogladu R. A. Stefanskiego, ktory twierdzi, ze odstgp ten ma zakladac¢
hamowanie pojazdu poprzedzajacego z normalng, zwyczajowa intensywnoscia, gdyz hamo-
wanie maksymalne i intensywne stanowi zagrozenie w ruchu drogowym, cho¢ oczywiscie
wykonane bez uzasadnienia stanowi zagrozenie w tymze ruchu. Zdaniem tego Autora, wy-
mog zwigkszonej odleglosci, wynikajacy z maksymalnie intensywnego hamowania, spowo-
dowalby zaklocenia w ruchu 1 wjezdzanie innych pojazdow w tworzace si¢ zbyt duze odstepy.
Zgodzi¢ si¢ nalezy z pogladem R. Zahorskiego, ze kazda taka sytuacja ma charakter dyna-
miczny, 1 tak naprawde, trudno wybra¢ jakis konkretny przyktad i dokonywa¢ na nim obli-
czen na potrzeby artykutu, a tym bardziej na potrzeby stanowienia prawa. Kazdy przypadek
musi by¢ rozpatrywany indywidualnie. Jednakze uwazam, ze powinno$ci kierowcow musza
by¢ okreslone jednoznacznie 1 ze stosownym marginesem bezpieczenstwa.

Idac dalej, uwazam, ze odstepy wynikajace z maksymalnej, mozliwej do osiggnigcia inten-
sywnosci hamowania, wcale nie sg zbyt duze, a odstepy wynikajace ze zwyczajowego Sposo-
bu hamowania, wynosityby zaledwie metr lub kilka, bytyby zdecydowanie za mate. Kierowcy
stosujacy zbyt mate odstgpy sa niestusznie przekonani, ze sa one wlasciwe. Moze to si¢ brac¢
stad, ze na poczatkowym etapie hamowania, pojazd (mimo statej intensywnosci tego hamo-
wania na calej drodze) nie zmniejsza gwattownie predkosci. Im wigksza predkos¢, tym po-
czatkowy spadek tej predkosci jest mniej intensywny (jest to opisane tzw. parabolg hamowa-
nia). Kierowca nadazajacy, bacznie obserwujacy $wiatla stopu poprzednika 1 majacy spory
,»zapas” wlasnej intensywnosci hamowania, mogtby jechac ,,na ogonie” pojazdu poprzedzaja-
cego, co niestety jest czesto spotykane wsrdd kierowcdw, ktorym sie wydaje, ze to jest po-
prawne. Przyktadowo gdyby przyja¢ odstep wynikajacy z warunku zwyczajowej intensywno-
$ci hamowania pojazdu poprzedzajacego, to dla predkosci 140 km/h ,,wlasciwym” odstepem
bytoby 3,5 m. Nadmieniam, ze zarzadcy drég zasadnie stosujg tablice zalecajace odstepy, np.:
140 km/h — 80 m, 110 km/h — 60 m, 80 km/h — 45 m. Sg to wartosci wigksze niz wynikatoby
z obliczen dla zalozenia warunku maksymalnej intensywnos$ci hamowania i czasu reakcji
1,5 s, a zatem zawierajace dodatkowy zapas bezpieczenstwa. Jest to uzasadnione tym, ze jesli
kierowca pojazdu poprzedzajacego zahamuje znaczaco gwaltowniej (ale nawet nie maksy-
malnie), to prawdopodobienstwo zderzenia znacznie wzrasta, bo ten zwyczajowy odstep jest
za maty. Dla pewnej liczby pojazdow nadgzajacych istnieje jeszcze mozliwo$¢ ,,nadrabiania”
odstgpu hamowaniem intensywniejszym niz poprzednik, jednakze, powyzej pewnej liczby po-
jazdoéw, dochodzi do sytuacji, gdy prawa fizyki (mozliwe do osiggnigecia maksymalne op6z-
nienie hamowania) na wig¢cej nie pozwalaja. Jest to jedna z przyczyn powstawania karamboli.
Nawet odstep wynikajacy z warunku maksymalnej intensywnos$ci hamowania nie zawsze
gwarantuje mozliwo$¢ unikniecia zderzenia (patrz przypis 3). Nie mozna zatem, w mojej oce-
nie, postulowac¢ odstepu majacego wynika¢ z warunku zwyktej intensywnos$ci hamowania po-
jazdu poprzedzajacego, bo przy kazdej kolizji czy wypadku, biegty obliczy, ze odstep mini-
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malny byt wlasciwy jednak dla btednej wartos$ci opoéznienia wynikajacego z warunku zwycza-
jowej intensywnos$ci hamowania, a sagd, w oparciu o to, dojdzie do wniosku, ze sprawcg zde-
rzenia jest kierowca pojazdu poprzedzajacego, ktoéry zahamowat trochg gwattowniej niz zwy-
czajowo. Stoje¢ na stanowisku, ze o sprawstwie kierowcy poprzedzajagcego mozna mowic je-
dynie w przypadku gdy hamowat gwattownie bez uzasadnienia, jednak i tak zawsze nalezy
analizowac przyczynienie si¢ lub wspoliprzyczynienie si¢ kierowcy nadazajacego. Od szcze-
g6tow konkretnego przypadku moze zaleze¢ poszczegdlny stopien przyczynienia si¢ kazdego
z kierowcodw. Jesli jednak hamowanie gwattowne byto uzasadnione, to wylacznym sprawca
jest kierowca najezdzajacy na tyt pojazdu poprzedzajacego. Plynie z tego wywodu wniosek
(ktéry zapewne nie spodoba si¢ prawnikom), ze same obliczenia bieglych nie moga by¢ pozo-
stawione do interpretacji wylacznie prawnikom bo ryzyko popehienia btedu interpretacyjne-
go jest za duze, aby moglo by¢ spotecznie akceptowalne.

Prowadzac dalsze rozwazania, wyobrazmy sobie, ze kierowca nadazajacy jedzie z odste-
pem wynikajacym z zwyczajowej intensywnosci hamowania. Kierowcy poprzedzajgcemu, na
droge wybiega mate zwierze, i kierowca tego pojazdu odruchowo gwaltownie hamuje. Aby
uprosci¢ rozwazania, zatldzmy, ze zwierz¢ wybiega z miejsca zastonigtego 1 zaden z kierow-
cOw nie ma szans go w por¢ zauwazy¢. Kierowca nadgzajacy oczywiscie uderza w tyl po-
przedzajacego, bo jedzie z odstepem wynikajacym z warunku hamowania o zwyczajowej in-
tensywnosci. Czy po analizie dokonanej przez sad sprawca zostanie uznany kierowca samo-
chodu poprzedzajacego, czy tez — moze — zaden z kierowcoOw za sprawce nie bedzie uznany?
W kontekscie kompilacji pogladow Autoréw, o ktorych piszeg, kierowcy samochodu nadgza-
jacego sprawstwa przypisac¢ si¢ nie da. R. A. Stefanski twierdzi, ze odstep ma wynika¢ z wa-
runku zwyktego hamowania, a R. Zahorski — Ze nie nalezy hamowa¢ gwattownie przed prze-
szkodg niegodng ochrony, w kontekscie skutkow zderzenia dla pasazeréw pojazdu hamujace-
go0. Znamienne w tym jest to, ze praktycznie w kazdej sytuacji najechania na tyt pojazdu,
sprawcOw by nie bylo, albo bylby nim kierowca pojazdu uderzonego, bo przyczyng byloby
bledne uznanie za wlasciwy, odstepu wynikajacego z warunku zwyczajowej intensywnosci
hamowania. Prowadzitoby to do generalnej, niedajacej si¢ zaakceptowac zasady, ze nie warto
hamowac¢ przed jakimikolwiek przeszkodami, z ktorymi zderzenie nie prowadzi do zagroze-
nia zycia, zdrowia kierowcy 1 pasazerow, badz istotnego uszkodzenia samochodu, bo gwal-
townie hamujacy kierowca zawsze bedzie uznany za jedynego sprawce zderzenia z pojazdem
nadazajagcym. Uwazam, ze biegli 1 organy procesowe, ustalajagc powinnosci w zakresie za-
chowania odstepu, powinni bra¢ pod uwage to, ze uzasadnione gwattowne hamowanie nie jest
niczym nadzwyczajnym w ruchu drogowym 1 kazdy kierowca musi zaklada¢, ze na drodze
wystapi sytuacja nagta, wywotujaca gwaltowne hamowanie pojazdu poprzedzajacego . Tak!
W mojej ocenie to biegly powinien ustala¢ powinnosci kierowcow 1 wypowiadac si¢ o spraw-
stwie zdarzenia (oczywiscie nie o winie), bo juz same artykuty zamieszczone w ,,Paragrafie”
$wiadcza o takiej koniecznosci — zbyt duze jest ryzyko popetnienia btgdu interpretacyjnego
przez prawnikow. Oczywiscie organ procesowy moze nie podzieli¢ pogladu bieglego, jednak
ten powinien mie¢ prawo do jego wyrazenia i uargumentowania, co na szczescie ma miejsce,
mimo pogladu doktryny, ze kwestia sprawstwa jest zastrzezona wytacznie dla organdw proce-
sowych — w praktyce najczesciej pyta si¢ bieglych w postanowieniach o sprawce wypadku
(cho¢ jak si¢ pyta o ,,wing”, to jest to naduzyciem organu procesowego, co si¢ niestety takze
zdarza).

Z specjalistycznego punktu widzenia warto tu takze przypomniec, ze czas reakcji kierowcy
pojazdu nadazajacego, przyjmowany do analiz, nie moze by¢ krotszy niz 1,5 s, gdyz samo za-
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swiecenie si¢ Swiatel stopu nie niesie jeszcze informacji o intensywno$ci hamowania poprze-
dzajacego pojazdu. Jesli zatem kierowca nadazajacy nie ma mozliwosci odpowiednio wcze-
snego zauwazenia, ze samochody poprzedzajace ten, za ktorym on sam jedzie, hamujg lub ze
,C08” si¢ zaraz wydarzy, to musi on mie¢ czas na rozpoznanie narastania katowego rozmiaru
pojazdu poprzedzajacego, czyli rozpoznania intensywnosci jego hamowania. Ponadto, czesto
kierowcy, w zaleznos$ci od sytuacji, najpierw hamujg zwyczajowo, po czym, dopiero kiedy po
jakim$ czasie zauwaza szybkie przyblizanie si¢ do pojazdu poprzedzajacego, maksymalnie
dociskaja hamulec. To wszystko powoduje, ze stosowny zapas bezpieczenstwa jest koniecz-
ny. Ale wobec tego przydatby si¢ w polskim prawie drogowym zakaz wjezdzania pomiedzy
jadace w niewielkiej odleglosci za sobg pojazdy. Popieranie niestusznych — moim zdaniem —
pogladow zasada ograniczonego zaufania, w konteks$cie dezaktualizacji odlegltego czasowo
orzecznictwa Sadu Najwyzszego, dotyczacego wlasciwego odstepu, stoi w sprzecznosci
z oczywistym obowigzkiem przewidywania przez kierowcoéw sytuacji typowych, ktore na
drodze mogg zdarzy¢ si¢ w kazdej chwili. Dla mnie, wbrew pogladowi R.A. Stefanskiego,
orzecznictwo SN dotyczace bezpiecznego odstepu postulujgce warunek intensywnego hamo-
wania, jest nadal aktualne. Tylko w sytuacji, gdy pojazd poprzedzajacy ,,stanie w miejscu na-
gle” w wyniku uderzenia w pojazd go poprzedzajacy lub inng przeszkode, mozna rozwazac
brak sprawstwa kierowcy nadgzajacego. Ale to tez pod warunkiem, ze stan zagrozenia po-
wstal na tyle pdzno, ze ten drugi kierowca nie mial szansy przewidzie¢ odpowiednio wcze-
$nie, ze zaraz dojdzie do zderzenia pojazdu poprzedzajacego z inng przeszkoda, ktéra zatrzy-
ma ten poprzedzajacy pojazd w miejscu. Mozna jeszcze rozwazy¢ prezentowany przyklad
W sposOb zaprezentowany ponizej.

R. A. Stefanski argumentowat, ze gwattowne hamowanie jest manewrem niebezpiecznym
1z tego powodu kierowcy jadagcemu z odstepem wynikajacym z normalnej intensywnosci
hamowania pojazdu poprzedzajacego nie mozna zarzuci¢ przyczynienia si¢ badz spowodo-
wania zderzenia w wypadku najechania. Zal6zmy, ze kierowca poprzedzajacy zahamuje
gwaltownie bez uzasadnienia. Wowczas, wg tego pogladu kierowca poprzedzajacy bedzie
sprawca zderzenia, a kierowca nadgzajacy nie przyczynil si¢ do niego. A co bedzie, jesli kie-
rowca poprzedzajacy zahamuje w wyniku wybiegnigcia np. duzego zwierzecia, cztowieka lub
wyjechania jakiego$ pojazdu, czyli w sposob zasadny? Czy wtedy kierowca nadgzajacy, ktory
uderzyt w jego tyt, tez nie przyczynia si¢ do zderzenia? Czy zatem ocena tego, czy odstep byt
bezpieczny, ma zaleze¢ od tego, co bedzie przeszkoda na drodze? A moze, idac zgodnie ze
stanowiskiem R. Zahorskiego, postulujacego ,,wazenie” dobra — bedzie ona zaleze¢ od wiel-
kosci zwierzecia, bo male jest niegodne gwattownego hamowania? Wierzcie mi Szanowni
Czytelnicy, takie dyskusje bytyby w sadach na porzadku dziennym, a juz obecnie jest wiele
podobnie absurdalnych na skutek niektorych zapisow obecnego prawa, jego roznorakiej inter-
pretacji 1 ,,pomystowosci” adwokatow. Skad kierowca nadazajacy ma wiedzie¢, co si¢ stanie
za kilka sekund, jesli zdarzenie to ma charakter nagly 1 uniemozliwiajacy odpowiednio wcze-
sng reakcje obu kierowcoOw. Moze jednak stusznym jest, ze takich sytuacji na drodze trzeba
si¢ spodziewac 1 zachowac¢ odstgp wynikajacy z warunku maksymalnie intensywnego hamo-
wania pojazdu poprzedzajacego... Prawno-karna ocena tego, czy odstep byt wlasciwy, nie
moze zaleze¢ od zdarzen generowanych przez czynniki, majgce nastgpi¢ w przysziosci, na
ktore kierujacy nie ma najmniejszego wpltywu. Prawo w tej kwestii musi by¢ jednoznaczne
1 logiczne, bo w przeciwnym wypadku nie bedzie szanowane 1 traktowane z zaufaniem.
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Po zaprezentowaniu mojego stanowiska odnosnie odstepu bezpiecznego moge przejs¢ do
problemu tzw. karambolu zdefiniowanego prawnie przez M. Maleckiego, z ktorym to nie
zgadzam si¢. Wedtug mnie karambol zapoczatkowuje jedno zdarzenie, ktorym najczesciej jest
najechanie na poprzedzajacy, hamujacy pojazd, wynikajace z niezachowania wtasciwego od-
stepu (wynikajacego z warunku przewidywania gwaltownego hamowania pojazdu poprzedza-
jacego). Gdyby bezpieczny odstep mial wynika¢ z zatozenia normalnej intensywnosci hamo-
wania, to mieliby§my karamboli znacznie wigcej. Jesli dochodzi do wspomnianego gwattow-
nego zatrzymania ruchu niemal w miejscu, wowczas kolejny nadazajacy kierowca nie ma
szans na unikni¢cie zderzenia, a zatem zatrzymuje si¢, takze gwattownie, w wyniku zderze-
nia, z tym, ze nie jest on juz sprawcg zdarzenia, jesli jechat z odstepem wynikajacym z wa-
runku gwaltownego hamowania. Kazdy nastepny kierowca tez jest zaskoczony gwaltownym
zatrzymaniem si¢ pojazdu go poprzedzajacego 1 ,.tancuszek” trwa tak dlugo, az nie pojawi si¢
kierowca jadacy przypadkowo z odstgpem znacznie wigkszym niz minimalny, wynikajacy
z warunku gwattownego hamowania. Mial to szczescie, ze nikt mu nie wjechal w te luke 1 nie
zmniejszyt tego duzego odstepu® . , Lancuszek” zostaje przerwany. Skoro kazdy z kierowcow
bioracych udziat w karambolu, oprocz pierwszego, jechal z wlasciwym odstepem, to nie mo-
gg oni by¢ sprawcami zdarzenia, co jest nader logiczne. Jesli tak, to mozna zada¢ pytanie: kto
jest sprawcg karambolu? Gdyby zdarzenie traktowac jako szereg nastepujacych po sobie nie-
zaleznych zdarzen prawnych, co postuluje M. Matecki, to gdzie sg sprawcy zderzen o nume-
rach wigkszych od 1? Wytlumaczenie jest proste: sprawcg jest pierwszy z ,,najezdzajacych”
kierowcoéw, a reszta to poszkodowani badz pokrzywdzeni. Zdarzenie drogowe jest jedno
1rozciggnigte w czasie. O kolejnym zdarzeniu w postaci karambolu mozemy mowi¢ wtedy,
gdy na stojacego na koncu kierowce, ktory jechat ze znacznie wigkszym odstepem i nie ude-
rzyt w poprzedzajacy pojazd, najedzie kolejny ,,zagapiony” lub jadacy ze zbyt matym odstg-
pem kierowca (sprawca), a za nim kolejni, juz niebedacy sprawcami. Wynika to z tego, ze za-
trzymanie si¢ tego, ktory przerwat ,tancuszek”, nie wynikalo z najechania na przeszkode,
a jedynie z hamowania (nawet tego najbardziej gwattownego 1 intensywnego).

Analizie mozna podda¢ dodatkowo sytuacje, kiedy w nocy, przy istotnym zamgleniu,
uszkodzony pojazd bioracy udzial w opisywanym ,tancuszku”, w wyniku zderzenia stoi na
np. autostradzie — na pasie ruchu do jazdy i nie ma zaswieconych $wiatet stopu, awaryjnych
lub w ogole jakichkolwiek §wiatel — kierowca jest nieprzytomny lub uszkodzeniu ulegta insta-
lacja elektryczna, ktore jednoznacznie swiadczyltyby o manewrze hamowania lub o obecnosci
tego pojazdu. Najezdzaja na niego kolejne pojazdy, ale — przyktadowo — po 2 minutach, bo
chwilowo nikt nie jechat jako nastgpny. Czy to nowy karambol, czy moze dalej ten sam?
Twierdzac, ze jest to dalej to samo zdarzenie, ten sam karambol, a zarazem ta sama katastrofa,
pozostawiam specjalistom prawa rozwazania co do tego, czy opisane zdarzenia wyczerpuja
znamiona katastrofy (lub spowodowania jej zagrozenia), a jesli tak, to z iloma katastrofami
mamy faktycznie do czynienia?

4. ,,Pirat drogowy” — kontynuacja

W tym miejscu, po opisaniu przyczyn powstawania karamboli 1 zwigzanego z tym odstepu
bezpiecznego, moge wroci¢ do znanej z medidw sprawy, w kontekscie sprowadzenia niebez-

®) Nota bene prawo niemieckie zakazuje wjezdzania pomig¢dzy pojazdy, jesli powoduje to zmniejszenie odstgpu do niebez-
piecznego — zob. M. Malolepszy, Odpowiedzialnos¢ za spowodowanie w ruchu drogowym zagrozenia dla zZycia, zdrowia lub
mienia znacznej wartosci w swietle prawa niemieckiego, Paragraf na Drodze 2015, nr 8.
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pieczenstwa katastrofy lub strat materialnych o wielkich rozmiarach. Wyrazam poglad, ze na-
lezy inaczej bada¢ mozliwos¢ stawiania zarzutow k.k. kierowcom, ktorzy zachowuja si¢ na
drodze tak jak ,,bohater” naszego filmu.

Otoz kierowca ten poruszal si¢ szerokimi, wielopasmowymi ulicami, na ktérych predkosc
pozostatych pojazddéw takze byla znaczna, lecz bezpieczna. W istocie tylko z r6znicy predko-
$ci obserwatorzy filmu odnosza wrazenie, ze reszta kiecrowcOw jechata wolno” . Gdyby kie-
rowca ten spowodowat poczatkowo zderzenie z jednym tylko pojazdem, powodujac w dalszej
konsekwencji, karambol w wyniku najezdzania pojazdow jadacych z tyhlu, to zdarzenie takie
mogloby by¢ katastrofa. Poziom ryzyka, jakie §wiadomie podejmowat 6w kierowca, byt wy-
starczajacy, aby uprawdopodobni¢ taki rozw6j wydarzen, na tyle aby w tym karambolu
uczestniczyty np. trzy samochody osobowe o wystarczajacej liczbie pasazeréw (w zaleznosci
od doktryny 5 lub 10) i wymaganej wartosci rynkowej, a zatem zaistnienia katastrofy. Mozna
zadac¢ pytanie, czy prawdopodobne bylo, aby uczestnikiem tego karambolu byt autobus, badz
jaki$ samochod ciezarowy, ktore byly wyprzedzane w sasiedztwie wielu innych pojazdow
osobowych. Przeciez z filmu jednoznacznie wynika, ze nastgpowaly sytuacje przeciskania si¢
BMW 2z ,zawrotng” predkoscia pomiedzy wieloma blisko siebie jadgcymi pojazdami, ktorych
kierowcy probowali zmieni¢ pas ruchu, a w ostatniej chwili szczesliwie te manewry przerwa-
li. Analiza tego typu przypadkow w zaprezentowany sposob, zwlaszcza w kontekscie wyso-
kiego prawdopodobienstwa powstania karambolu, by¢ moze pozwoli odpowiedzie¢ na pyta-
nie, czy wypetniono znamiona przestepstwa, a zatem czy zagrozenie katastrofa bylo wystar-
czajaco realne.

5. Hamowanie autobusu — ,,wazenie” dobra przez kierowce reagujacego na powstaly
stan zagrozenia

Stoj¢ na stanowisku, ze ocena manewru obronnego podejmowanego przez kierowce musi
przede wszystkim uwzglednia¢ mozliwosci psychofizyczne 1 naturalne reakcje czlowieka
w sytuacjach ekstremalnych.

Oto6z, wedlug R. Zahorskiego, kierowca autobusu musi mie¢ przede wszystkim na wzgle-
dzie bezpieczenstwo pasazerow. Zgodnie z tym stanowiskiem nalezy postawi¢ pytanie, co
powinien zrobi¢ kierowca autobusu w sytuacji, gdy na jego torze jazdy nagle pojawi si¢ inny
pojazd lub pieszy (wzglgdnie piesi), badz zwierze lub niezidentyfikowana przeszkoda stala.
Analiza, ktorej zgodnie z tym pogladem nalezaloby oczekiwaé od kierowcy, moglaby wygla-
da¢ nastgpujaco. W przypadku pieszego lub pieszych kierowca musialby:

spojrze¢ w wewngtrzne lusterko na pasazerow 1 policzy¢, ilu jest stojacych;

nastepnie spojrze¢ przed siebie 1 sprawdzié, czy pieszy (piesi) ma (maja) szans¢ opuscic tor
ruchu autobusu, zanim dojdzie do potracenia;

oceni¢, ktory z manewrdw bedzie najlepszy: hamowanie czy omijanie — a moze jedno
1 drugie jednoczesnie;

rozwazyc¢: jesli znajdujacy si¢ przed autobusem piesi reaguja réznie (jeden si¢ cofa, a inny
przyspiesza), to zachowanie ktérego wybra¢ jako podstawe do podjecia manewrdéw obron-
nych;

ostatecznie uwzgledni¢ ewentualne skutki tych manewréw dla pasazerow autobusu.

"p, Krzemien, R. Gruzewski, Z. Witkowski, Zapis z kamer samochodowych jako zrédto informacji o predkosci pojazdow,
Paragraf na Drodze numer specjalny, 2015, nr 9.



A jesli kierowcy autobusu zajedzie droge samochod osobowy, ktéry z samej natury manewru
zajechania drogi najczesciej porusza si¢ tukiem, to kierowca autobusu musiatby woéwczas:

oceni¢, ilu pasazeréw stoi w autobusie 1 ilu pasazeréw znajduje si¢ w tym samochodzie
osobowym;

oceni¢, czy w miejscu, w ktorym dojdzie do ewentualnego zderzenia, usytuowanie katowe
samochodu bedzie takie, ze w konsekwencji kontaktu pojazdéw nie dojdzie do uderzenia
w jego bok 1 czy akurat po tej stronie kto$ tam siedzi;

jesli samochod jest usytuowany skosnie, to rozwazy¢, czy punkt przylozenia impulsu zde-
rzenia wzgledem $rodka masy pojazdu spowoduje dalsze obrocenie samochodu, tak ze
dojdzie do wtérnego uderzenia w jego bok. Jaki to ma by¢ zatem kat: 20, 30, 45, a moze 60
stopni?

Prosz¢ o wcielenie si¢ w role kierowcy 1 rozwazenie tych kwestii w czasie ok. 1 sekundy oraz
podjecie decyzji: hamowa¢ gwaltownie, czy nie? ... Czas minat...

W tej sprawie catkowicie podzielam poglad R. A. Stefanskiego, ze kierowca autobusu w ta-
kiej naglej 1 zaskakujacej sytuacji ma prawo reagowa¢ odruchowo 1 hamowac¢ tak intensyw-
nie, jak si¢ tylko da, gdyz nie ma czasu na prowadzenie analiz. Gdyby kierowca autobusu
w chwili powstania stanu zagrozenia miat obowigzek wazenia, ktore dobro poswigci¢ na rzecz
tego, ktore ocali, to automatycznie powstajg pytania:

1. Czy kierowca ma prawo rozstrzygania w sprawach dotyczacych zdrowia lub zycia ludz-
kiego, analizujgc komu bardziej zaszkodzi hamujac lub nie hamujac (swoim pasazerom
czy pasazerom auta, ktore zajechato mu droge)?

2. Czy ma kompetencje do podejmowania analiz dotyczacych mechanizmu konkretnego zde-
rzenia 1 jego skutkow?

Jedno jest pewne: kierowca nie ma na to czasu, i dlatego — w mojej ocenie — ten fakt ucina
sens dalszej dyskusji oraz analiz prawno-inzynierskich na ten temat.

Konczac rozwazania zwigzane z publikacjami wspomnianych tu Autoréw mozna dodac¢, ze
gdyby kierowcy poruszajacy si¢ drogami, zwlaszcza szybkiego ruchu, mieli §wiadomos¢ od-
powiedzialno$ci za ewentualne skutki jazdy ,,na ogonie”, to niewatpliwie liczba karamboli
1 zderzen tego typu zmalataby. Na szcze$cie obserwuje si¢ coraz czgsciej pozytywne zjawi-
sko, ze kierowcy wlgczajg $wiatla awaryjne® w sytuacji naglego niespodziewanego spowol-
nienia ruchu 1 zwigkszaja odstgpy miedzy pojazdami. Niejeden z nich uratowat w ten sposob
sytuacj¢ 1 zapobiegt karambolowi. Natomiast, gdyby uczestnicy ruchu zdawali sobie sprawe
z konsekwencji gwaltownego hamowania pojazdow komunikacji zbiorowej 1 mozliwosci wy-
stgpienia katastrofy lub zagrozenia nig, to zapewne bardziej by uwazali aby nie zmuszac kie-
rowcy takiego pojazdu do gwattownych manewrdéw. To samo dotyczy ,,piratow” drogowych.
Takiej polityki informacyjnej niestety brak, co takze nie wptywa pozytywnie na zaufanie do
wilodarzy w zakresie ich intencji lub kompetencji do poprawy bezpieczenstwa w ruchu dro-

gowym.

® Coraz wigcej nowych samochodow jest wyposazanych w funkcje automatycznego wlaczania swiatet awaryjnych w sytu-
acji gwaltownego hamowania lub/i zderzenia.
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6. Przyklad z ustawy prawo o ruchu drogowym i zarzadzania ruchem

Jak juz wspomniatem, w sprawach ruchu drogowego analiz ,technicznych” i ,,prawnych”
oddzieli¢ si¢ nie da. Prowadzenie ich w sposob odrebny powoduje, ze wcigz poznajemy nowe
przepisy i1 rozwigzania ruchu drogowego budzace zgroze i $miech. Oto przyktady.

Oczywiste jest, ze pieszy, wchodzacy na przejscie, nie moze na nie wtargna¢ bezposrednio
przed nadjezdzajacy pojazd® (przepis jak najbardziej pozadany i chronigcy pieszego). Nato-
miast rowerzysta wjezdzajacy na przecinajacy jezdni¢ przejazd dla rowerzystéw takiego obo-
wiazku juz nie ma. Kto$, kto cho¢ troche jezdzit samochodem, wie jak trudno czgsto jest do-
strzec rowerzyste jadacego Sciezkg dla rowerow — np. wzdhuz legalnie zaparkowanych na po-
boczu samochodow. Jezeli Sciezka ta przecina jezdni¢ poprzeczng, w ktorg skrecajg pojazdy,
to kierowcom tych pojazdow nalezy da¢ szans¢ odpowiednio wczesnego dostrzezenia rowe-
rzysty. Wobec niekwestionowanego pierwszenstwa rowerzysty, jedynym sposobem zrealizo-
wania tego jest nalozenie na rowerzyste obowigzku bardzo istotnego zmniejszenia predkosci
lub nawet chwilowego zatrzymania si¢ przed tym przejazdem, jezeli okolicznos$ci tego wy-
magaja. Dotyczy to rowniez przejazdoéw, na ktorych ruch jest kierowany, bo obecnie najczg-
$ciej istnieje mozliwos¢ warunkowego skretu pojazdow w droge, na ktorej jest taki przejazd.
Podobnie niebezpieczne sytuacje wystepuja, gdy przejazd dla rowerd6w przecina drogg,
z ktorej kierowcy, skrecajagc w lewo lub prawo, majg ustapi¢ pierwszenstwa pojazdom jada-
cym droga, w ktorag zamierzaja wjechac. Po pierwsze kierowca musi wtedy bacznie obserwo-
wac obie strony skrzyzowania, po drugie musi obserwowac chodnik i $ciezk¢ rowerowa, naj-
czesciej usytuowang przy przejsciu dla pieszych. Niejednokrotnie na rogu takiego skrzyzowa-
nia znajduje si¢ budynek lub pojazdy calkowicie zastaniajace dalszg cze¢$¢ drogi rowerowe;.
Szansa odpowiednio wczesnego dostrzezenia rozpgdzonego rowerzysty wyjezdzajacego zza
tego budynku podlega prawom liczb Monte Carlo... Dlaczego odstapiono od ochrony rowe-
rzystow na zasadach analogicznych jak pieszych — tego racjonalnie wytlumaczy¢ si¢ nie da...
Smiem zatem twierdzié, ze przepisy te powstawaly wylacznie w gronie prawnikow i postow,
ewentualnie przy ,,pomocy” specjalistow z ,,instytutow” wspomnianych/krytykowanych przez
R. Zahorskiego.

Podobnie kuriozalne decyzje podejmujg zarzadcy drog. Znakomitym przyktadem sa roz-
wigzania wprowadzone w Gdansku przy ul. Derdowskiego (patrz. ryc. 1 i ryc. 2) w okolicy
dzielnicy Stara Oliwa. Zastosowano tu ujednolicenie pierwszenstwa na skrzyzowaniach daw-
nej drogi glownej, typowej szerokosci, asfaltowej, bedacej w srednim stanie technicznym,
z ,,[drozkami” dojazdowymi do posesji i podobnymi do nich wybrukowanymi alejkami, z kto-
rych ,;raz na godzing” wyjezdza jakis pojazd. Podobno na prosbe mieszkancow...

) problem nieustgpienia pierwszenstwa poruszytem w artykule Nieustgpienie pierwszenstwa a rzeczywista przyczyna wypadku.
Propozycja ilosciowej oceny problemu, Paragraf na Drodze 2010, nr 3.
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a) b)

Ryec. 1. Widok z dnia 1 wrzes$nia 2015 r.: a) widok ogdlny, b) zblizenie na ulicg z pierwszenstwem.

a) b)

Ryec. 2. Widok z dnia 1 wrzes$nia 2015 r.: a) widok ogdlny, b) zblizenie na ulice z pierwszenstwem.

Okazalo sig, ze istniejgce progi zwalniajace, mnostwo zaparkowanych na chodnikach pojaz-
doéw (czgsto nieprawidlowo) utrudniajacych jazde i wymijanie si¢ z predkoscia wieksza niz
30+40 km/h, nie wystarczyty. Trzeba bylo siegnaé¢ po drastyczniejsze szykany'®, stawiajac
znaki informacyjne o strefie skrzyzowan réwnorzednych (np. w miejscach niewidocznych dla
kierowcow — pozniej je przemieszczono). Doda¢ mozna, ze linie warunkowanego zatrzyma-
nia powstaly znacznie p6zniej niz wprowadzenie skrzyzowan rownorzednych, a to na skutek
nagminnych kolizji, do ktérych dochodzilo w wyniku uprzedniego ,,ulepszenia” (osobiscie
widziatem dwie, przejezdzajac tamtedy tylko dwa razy dziennie w czasie kilku miesiecy). Ja-
dacy droga gtéwng praktycznie nie ma widocznosci w glab tych drég poprzecznych i nie wie,
czy speiniaja one warunki, aby by¢ w ogole uznane za drogi twarde o wymaganej dtugosci.
Z tego powodu nie mozna bylo rozpozna¢, co jest skrzyzowaniem, a co nim nie jest. Problem
powroci jak spadnie $nieg i1 zakryje biale linie. Jezdzac tamtedy, wezesniej przez dwa lata co-
dziennie do pracy i z powrotem, nigdy nie zauwazylem kolizji, a pojazd kierowcy chcacego
wyjechaé z kazdej z tych uliczek byl dobrze widoczny. Przyczyna takich drakonskich pomy-

19 Nazwa ,szykana” formalnie istnieje w rozporzadzeniu dotyczacym drogowych urzadzen technicznych.
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stow jest jedna — che¢ wyeliminowania z ruchu miejskiego wszelkiego typu pojazdéw silni-
kowych... Zastosowane rozwigzanie jest catkowicie sprzeczne z ochrong srodowiska 1 tzw.
eco drivingiem, gdyz praktycznie co chwile trzeba si¢ prawie zatrzymywac i rusza¢. W do-
datku narusza ono pozadang zasad¢ optycznej oceny wygladu drogi przez kierowcoéw 1 zwig-
zanego z tym intuicyjnego wyczucia pierwszenstwa przejazdu. W dodatku, linia warunkowe-
go zatrzymania, oznaczona na zdjeciu b, ryc. 2 strzatka, jest umieszczona w takim miejscu,
jakby kierowcy mieli jecha¢ po chodniku oznaczonym strzalka czerwong... Zdjecia niech
Czytelnicy ocenig sami (np. przy pomocy Google Maps, opcji Street View), przy czym na
tych zdjeciach jeszcze nie ma tych ,,ulepszen” ale rodzaj 1 liczbg drog obecnie réwnorzednych
mozna zobaczy¢. Moim zdaniem, pierwsze miejsce zdobywa skrzyzowanie ul. Derdowskiego
z rownorzedng ul. Kaszubskg, wykonang z plyt ,,jumbo”*’. Dlaczego nie zastosowano wy-
facznie ograniczenia predkosci 1 nie zamontowano fotoradaru? Bo oczywiscie byloby to nie-
opfacalne. Zarzadca drég motywuje wprowadzone rozwigzanie ,,podgladnigciem” rozwigzan
stosowanych za granicg podczas wizyt stuzbowych. Racjonalno$¢ kopiowania tego rozwigza-
nia akurat w tym miejscu 1 ocen¢ jak ono wpltywa na zaufanie kierowcow do sensownosci je-
go wdrozenia pozostawiam do oceny Czytelnikom.

7. Szacunek do prawnych rozstrzygnie¢ i regulacji w ruchu drogowym

Stoje na stanowisku, ze wdrazanie adekwatnych i1 wtasciwych regulacji ruchu drogowego
musi opiera¢ si¢ na prawdzie 1 uczciwym przekazie spotecznym. Ponizej pokazuj¢ przyktady,
ktore s3 w mojej ocenie, zaprzeczeniem tej tezy.

Chyba kazdy z czytelnikow pamieta medialny spot: ,,10 mniej, ratuje zycie”, emitowany
w TV, w ktérym jeden z biegltych, zajmujacych si¢ rekonstrukcja wypadkow drogowych,
w roli aktora przekonuje, ze nalezy stosowac si¢ do ograniczenia prgdkosci do 50 km/h. Nie
zgadzam si¢ z formg przekazu, gdyz w mojej ocenie oparta jest ona na ,,nacigganych” obli-
czeniach, tj. manipulacji liczbami oraz nie informuje, ze pieszy wtargnat na jezdnig, 1 to on
jest sprawca zdarzenia, a rozwaza¢ mozna jedynie przyczynienie si¢ kierowcy. Ten spot
,»szkodzi” pieszym, bo utrwala ich w pogladzie, ze maja bezwzgledne pierwszenstwo 1 wtar-
gnigcie na przejscie nie jest niczym zlym, a tym samym szczytny cel spoteczny nie zostat zre-
alizowany. Nie uswiadamia on pieszych, ze to od nich zalezy najwigcej. Ot6z, w spocie po-
dawany jest przyktad samochodu jadacego uprzednio z predkoscig 60 km/h, ktory potracit
pieszego przy predkosci 46 km/h. Nastepnie podana jest informacja, ze gdyby ten samochod
jechat uprzednio z predkoscig 50 km/h, do potracenia dosztoby przy predkosci 5 km/h. R6zni-
ca wydawala mi si¢ zbyt duza, cho¢ oczywiscie proces hamowania opisany jest zaleznoscia
kwadratowg (parabolg). Postanowitem, zgodnie ze sztukg rekonstrukcji wypadkow 1 analizy
mozliwosci uniknigcia wypadku, dokona¢ stosownych obliczen. Jakiez bylo moje zdziwienie
gdy okazalo sie, ze dla maksymalnego opdznienia (intensywnosci) hamowania 7 m/s” (jest to
jedna z najczesciej stusznie przyjmowanych wartosci), do potracenia dochodzi przy predkosci
nie 5 km/h, ale ok. 22 km/h, a zatem ponad 4 krotnie wigkszej. Nie mam pojecia, jak autor
spotu uzyskal wynik na poziomie 5 km/h, cho¢ oczywiscie matematycznie da si¢ wszystko...
Czy — przyktadowo — przyjat inne op6znienie hamowania dla samochodu jadacego 60 km/h,
a inne dla jadacego 50 km/h, czy przyjat rozne czasy reakcji kierowcow, lub rozne czasy na-
rastania sit hamowania? Jesli tak, to byt to kardynalny btad metodyczny, ktéry obrazowo

T, rodzaj ptyt betonowych przerastanych trawa poprzez specjalnie wykonane otwory.
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mozna by przyrownac¢ do sytuacji, kiedy analizujac konkretny wypadek, pod uwage wzigto by
dwa rézne samochody 1 dwoch réznych kierowcow, rekonstrukeji (odtworzenia stanu fak-
tycznego) dokonywac¢ zimg (na nawierzchni zasniezonej), a analizy mozliwos$ci uniknigcia
wypadku latem (na suchej nawierzchni). Kazdy z czytajacych to biegltych moze sam dokonac
obliczen 1 zweryfikowa¢ moje, bo naprawdg¢ chcialbym si¢ myli€... Dla utatwienia dodam, ze
droga manipulacji liczbami udato mi si¢ uzyska¢ wynik ,,ze spotu”, oczywiscie przyjmujac
dla kazdej predkosci te same wspodlczynniki 1 pozostale dane. Mianowicie udalo si¢ to dla
op6znienia rzedu 13 m/s®, czasu reakcji 1 s i czasu narastania sit hamujacych 0,2 s, oraz dla
op6znienia rzedu 8,5 m/s®, czasu reakcji 1,6 s i czasu narastania sit hamujacych 0,2 s. Op6z-
nienie 13 m/s” nie jest mozliwe do osiagniccia przez samochody osobowe, a tym bardziej cie-
zarowe. To, czy takie skrajne dane nalezy przyjmowac, pozostawiam do oceny biegtym, do-
dajac, ze czas reakcji 1,6 s jest nie do zaakceptowania w przypadku potracenia pieszego w ty-
powych warunkach dziennych, zwlaszcza na przejsciu dla pieszych. Tak wydluzony czas re-
akcji $wiadczy niewatpliwie o spoznieniu si¢ kierowcy z reakcjg — a zatem moze gdzie indziej
nalezy poszukiwaé przyczyny potrgcenia, a nie w predkosci...**’ Ostatecznie mozna doda¢, ze
w sytuacjach potracenia z niewielkimi predkosciami, nawet rzgdu 22 km/h, ryzyko doznania
$miertelnych obrazen jest statystycznie (skala AIS) niewielkie — ok. 3%. Wiecej szkody pie-
szemu moze wowczas uczyni¢ upadek na jezdnie, niz kontakt z odksztalcalnym nadwoziem
pojazdu, w przypadku ktorego pieszy jest stopniowo rozpedzany i predkos¢ wzgledna obu
mas maleje (wyjatkiem sg tu pojazdy cigzarowe z plaska czotowg $ciang kabiny). Natomiast
przy upadku na jezdni¢ impuls uderzenia jest bardzo krotki, gdyz jezdnia jest nieodksztalcalna
1 ptaska — zatrzymuje ciato pieszego w utamku sekundy i mogg si¢ zdarzy¢ powazne obraze-
nia glowy skutkujace zgonem. Ryzyko doznania cigzkich obrazen przy predkosci potracenia
25 km/h wynosi ok. 40%, a przy predkosci 46 km/h ok. 32% ($Smiertelne 36%). Jesliby chciec
catkowicie wyeliminowa¢ ryzyko obrazen pieszego, trzeba by wyeliminowa¢ takze ryzyko
jego upadku lub przewrdcenia si¢ w wyniku potrgcenia. Dla samochodu jadacego z predko-
$cig np. 50 km/h, predkos$¢, z jaka dojdzie do potracenia (jesli kierowca reaguje prawidtowo)
zalezy wytacznie od tego, w jakiej odlegtosci przed pojazdem pieszy wejdzie na jezdnie. Jest
zatem oczywiste, ze (w tym konkretnym przypadku, gdy predkos¢ samochodu jest mozliwa
do percepcji dla pieszego, czyli nie jest znacznie wigksza od spodziewanej 1 mozliwej dla
rozpoznania przez oko czlowieka), predkos¢ potracenia zalezy wylacznie od pieszego, 1 na to,
aby unikna¢ mozliwosci doznania powazniejszych obrazen, trzeba by jezdzi¢ z predkosciami
poruszania si¢ pieszych, tj. rzedu 5 km/h, tak aby pieszy zdazyt odskoczy¢ od pojazdu i nie
stracit rownowagi, tym samym nie upadt na jezdni¢. Moze powiedzmy zatem nie 10, ale ,,50
mniej”...? Przejaskrawilem te konkluzje, jednak jestem ciekaw na ile jeszcze w przyszlosci
pozwoli sobie ustawodaweca 1 zarzadcy drog. Jaki bedzie prog skrajnych rozwigzan? Czy rze-
czywiScie jazda z predkoscig 60 km/h w dobrych warunkach, w obszarze ,rzeczywiscie” za-
budowanym, gdzie ruch pieszych jest kierowany (np. sygnalizacja), stanowi nieakceptowalny
poziom ryzyka? Czy w tym przypadku mozna stosowac¢ powiedzenie, ze cel uswigca srodki
1 prowadzi¢ nieprawdziwe kampanie medialne? Oczywiscie znajda si¢ przeciwnicy mojego
pogladu, twierdzacy, ze skoro kierowcy godza si¢ na uczestniczenie w ruchu drogowym, to
muszg si¢ dopasowa¢ do wprowadzanych regulacji, na zasadzie swoistej umowy. A jesli kie-

12)Przykhady, kiedy predkos¢ rzeczywiscie jest przyczyng wypadkow, a kiedy tylko jego skutkow podalem w artykutach:
Nadmierna predkosé jako zagrozenie zwigkszajgce nastepstwa wypadkow, Paragraf na Drodze 2010, nr 5 oraz Uzywanie
Swiatet drogowych — obowigzek czy zalecenie?, Paragraf na Drodze, 2013, nr 6.
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rowca ,,podpisywal stosowng umowe” niemal 20 lat temu (dawne prawo jazdy, dopuszczalna
predkos¢ np. 60 km/h, brak szykan itp.) nie majac pojecia jak zmienig si¢ jej warunki w przy-
szlosci, to na jakich zasadach moze ja wypowiedzie¢? To wiasnie kolejna przyczyna utraty
zaufania do prawa. Dodatkowym przyktadem moze by¢ ponizszy.

Obecna polityka zarzadéw drog polega na cze¢stym ustawianiu nieadekwatnych ograniczen.
Zauwazy¢ mozna nastepujace koncepcje: ustawienie znaku ograniczenia do 50 km/h spowo-
duje, ze kierowcy beda jezdzili 60+70 km/h, bo jak utrzymane zostanie ograniczenie do
70 km/h to beda jezdzili 90 km/h. Stosuje si¢ skracanie sygnatu zéttego do 2 s i montowanie
kamer — zarabiajac na statystykach egzekwowania wykroczen, a na drodze o dwoch lub trzech
pasach ruchu w jednym kierunku, gdzie wolno jecha¢ 70 km/h, tuz przed kazdym skrzyzowa-
niem z sygnalizacja swietlng stawia si¢ ograniczenie do 50 km/h — z ,;nadzieja”, Zze na wielu
przejedzie z predkoscig 70 km/h*® . Tyle, ze 2 sekundy nie sg wystarczajace do zatrzymania
nawet najintensywniej hamowanego samochodu z predkosci 50 km/h. Czes¢ kierowcow, nie
chcac by¢ najechanymi, wobec takiej sytuacji ryzykuje przejazdem na sygnale zoitym, a 1 na-
wet na czerwonym. Lepiej zaptaci¢ mandat, niz bra¢ udziat w wypadku badz kolizji. Wielu
kierowcoéw, w dalszej konsekwencji stosowania nadmiernych ograniczen, moze mysle¢ tak:
,Postawili znak ograniczenia do 50 km/h, to ,,spokojnie” mozna jecha¢ 70 km/h, postawili
ograniczenie do 100 km/h, to mozna jecha¢ 120 km/h, postawili znak informujacy o niebez-
piecznym zakrecie, to zapewne nie jest on az tak ,,ostry”, bo zawsze wszystko ustanawiajg na
wyrost albo kierujg si¢ wydajnoscia mandatowa”. Tu mozna doda¢, ze niejednokrotnie
w miejscach zakrgtow naprawdg ,,ostrych”, dodatkowo o ograniczonej widocznos$ci, znakow
ostrzegawczych brak. Albo, widzac na tablicy elektronicznej komunikat ,,Kierowco jedz
ostroznie!”, ,,Zwolnij!”, niejednokrotnie kierowcy moga mysle¢: ,,ciagle to styszymy — stan-
dard — mozna to zlekcewazy¢”. Zamiast takiego frazesu, zdecydowanie lepszym komunika-
tem byloby wyswietlenie konkretnej 1 pomocnej informacji, np. ,,Mozliwe nagte zatory za za-
kretami!”, ,,Wzniesienie ograniczajace widocznos¢!”, ,,Mozliwe oblodzenia na tukach!”. Zde-
cydowanie bardziej powaznie traktowane bylyby komunikaty informujace o przyczynie nie-
bezpieczenstwa, a nie o tym, co ma zrobi¢ kierowca, bo to jest akurat oczywiste. Bardzo ra-
cjonalne komunikaty 1 adekwatne do zmian sytuacji drogowej obserwowatem jezdzac po
chorwackich drogach. Takie nieodpowiedzialne podej$cie zarzadcoéw drog, a w jego konse-
kwencji niewlasciwe 1 lekcewazace podejscie kierowcow, stanowi wzajemnie nakrecajacg sie
spirale. Mozna jg przerwac, lecz ustgpi¢ musi raczej bardziej zorganizowany podmiot — ten
majacy by¢ autorytetem. Ponad to nalezy pamietac, ze skuteczna ochrona stabszych uzytkow-
nikdéw drég nie moze si¢ opiera¢ na edukacji 1 karaniu wylacznie kierowcow. Edukacja musi
przede wszystkim dociera¢ do pieszych i rowerzystow, bo to oni, z racji matej masy 1 predko-
$ci maja najwigksze mozliwosci zapobiegania wypadkom. Moze warto stworzy¢ kampanie
TV dla pieszych i rowerzystow, u§wiadamiajac takze ich — przyktadowo — ,,Rowerzysto, prze-
jezdzajac przez jezdnig, daj szansg, aby ci¢ mogt zauwazy¢ kierowca — zwolnij, upewnij si¢
ze cig widzi (itp.)”, ,,Zanim wejdziesz na jezdnig¢, daj kierowcom szanseg, zatrzymac si¢
W sposob bezpieczny, upewnij si¢ ze ci¢ widza (itp.)”? Tu si¢ calkowicie zgadzam z R. Za-
horskim, ze ,,w niebie istnieje specjalna aleja tych, co mieli pierwszenstwo”...

) Driwi mnie, dlaczego wycofywane sg rozwiazania tzw. licznikow czasu uplyniecia danego sygnatu. Gdyby je powigzac
z kontrolg predkosci, to mozna by wyeliminowac przyspieszanie do nadmiernej predkosci jadacych w oddali kierowcow,
usitujacych zdazy¢ wjecha¢ przy sygnale zielonym.
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8. W obronie zarzadow drog — przyklad

W tym miejscu chciatbym jednak stang¢ tez w obronie zarzagdow drog, w sprawie, ktora
dotyczy tzw. przyciskdw na przejsciach dla pieszych. Pojawiajg si¢ nieuzasadnione ataki me-
dialne na to rozwigzanie, ktére w mojej ocenie jest bardzo dobre. Niestety, zarzadcy bardzo
nieporadnie ttumaczg si¢ z celowosci stosowania tych przyciskdw, a piesi nie majg wiedzy, na
czym polega akomodacja ruchu drogowego. Ma to takze bezposredni zwigzek z czgstym nie-
przestrzeganiem przez pieszych przepisow, jednak tym razem bez winy zarzadcy drogi.

Cel rozwigzan zastosowanych na opisanej przeze mnie (w punkcie 6 opracowania) ul. Der-
dowskiego zostat osiggniety — zostalem skutecznie zniechecony do jazdy tg ulica. Zmierzajac
do pracy jezdz¢ wigc wybrukowang kamieniami zabytkowa ul. Obroncéw Westerplatte, gene-
rujac jej mieszkancom poranny hatas. Jest to ulica jednokierunkowa, a na jej koncu znajduje
si¢ skrzyzowanie w ksztalcie litery ,,T”, o ruchu kierowanym sygnalizacja $wietlng.
W obrebie skrzyzowania, po lewej stronie, znajduje si¢ przejscie dla pieszych, nagminnie
przekraczane przez pieszych na czerwonym dla nich $wietle. Piesi ci, nie do konca sg §wia-
domi, ze dla mnie, skrecajacego w lewo, zaraz zapali si¢ §wiatlo zielone. Bardzo ,,wzruszyt”
mnie przypadek staruszki, poruszajacej si¢ przy pomocy ,,balkonika”. Otoz, pani ta, oczekujac
na czerwonym S$wietle, stracita cierpliwos$¢ i, uprzednio bacznie si¢ rozgladajac, ruszyla.
Swietnie widaé bylo, ze zdaje sobie sprawe, iz wchodzi przy $wietle czerwonym. Dlaczego
weszta? A no dlatego, ze przypadkowo nic przez dluzszy czas nie jechato, a skrzyzowanie nie
byto akomodacyjne i nie bylo ,kontrowersyjnego” przycisku, ktory moglby tej pani skroci¢
oczekiwanie. Opisywane w mediach przypadki, ze czas oczekiwania na sygnal zielony na
przejsciach jest taki sam, bez wzgledu na to, czy przycisk zostanie wcisnigty, sg jak najbar-
dziej realne. I tak ma by¢! W sytuacji, gdy skrzyzowanie jest rOownomiernie obcigzone ru-
chem, to dziatanie akomodacyjne jest prawidlowe. Wtedy kazdy ma czeka¢ na swoja kolej.
Nie wyobrazam sobie sytuacji, aby zatrzymac¢ kilkadziesiagt lub nawet kilkaset ton masy tylko
dlatego, Ze pieszy nie jest taskaw poczeka¢ kilkudziesigciu sekund, bo on ,,musi przej$¢ aku-
rat teraz”. Natomiast, jezeli obcigzenie ruchem bedzie niesymetryczne 1 warunki pozwolg na
wczesniejsze wigczenie sygnalu zielonego dla pieszego, to niewatpliwie sygnal zielony zosta-
nie wigczony pieszemu i1 naprawde zaufajmy inzynierom sygnalizacji, co do wlasciwosci jej
dzialania. Nalezy jednak pamigtac, ze nie zawsze zrealizowanie wszystkich pozadanych kom-
binacji jest w praktyce mozliwe, bo programy sterujace, zwlaszcza duzymi 1 zlozonymi
skrzyzowaniami, sg bardzo skomplikowane, a 1 nie wszystkie rozwigzania bytyby bezpieczne.
Nie mozna jednak z tego wywodzi¢ generalnej zasady, iz przyciski te sg nieskuteczne. Wraca-
jac do naszej starszej pani 1 watku przekraczania predkosci: prosz¢ sobie wyobrazi¢, co by by-
o, gdyby potracit ja mtody kierowca BMW, jadacy ,,10 wiecej” niz dozwolone, majacy na
swoim koncie sporo punktéw karnych. Przy braku kamer i swiadkow nikt by mu nie uwierzyt,
ze staruszka z ,,balkonikiem” przechodzita na czerwonym $wietle 1 zostalby medialnie zlin-
czowany. Nie twierdze, ze nie nalezaloby rozwaza¢ przyczynienia si¢ kierowcy, ale piesi
rowniez powinni mie¢ swiadomos¢ jakie zagrozenia czasem generujg. To dodatkowy argu-
ment przemawiajacy za celowoscig 1 koniecznos$cig wprowadzenia kampanii medialnych kie-
rowanych do pieszych.

Ponad to, bardzo popularne jest obecnie zrzucanie winy za wypadki na zarzadce drogi i na
zbyt male ograniczenia predkosci przezen ustanowione. Rezultatem tej presji jest ciagte
zmniejszanie limitow predkosci, nawet w miejscach, w ktoérych przyczyng wypadkow byto
zupehie co innego. Swoje dotychczasowe doswiadczenie zwigzane z prawdziwymi przyczy-
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nami wypadkow drogowych przemilcze, bo musiatbym bardzo ,,narazi¢” si¢ statystykom...
Statystyki policyjne, dotyczace przyczyn wypadkow (cho¢ moze si¢ mylg) nie uwzgledniajg
ostatecznych rozstrzygnie¢ sadowych, totez przyczyna wypadku okreslana na etapie postepo-
wania przygotowawczego czesto nie jest trafna. W mojej ocenie podwaza to wiarygodnosé
obecnych statystyk, a zatem nie wierz¢, aby problem predkosci (oczywiscie rozsadnych) byt
tak wazny. Wydaje si¢, ze predkos¢ to stowo-klucz, ktore najtatwiej wpisa¢ do kazdego for-
mularza policyjnego. Otoz twierdzg, ze najczestsza przyczyng wypadkow jest postepowanie
niewyedukowanego czlowieka, jako istoty nie korzystajacej z mozliwosci wlasnego rozumu
1 podejmujacego nadmierne ryzyko.

9. Nieuchronno$¢ kary za czyn, a nie za jego przypadkowe skutki — swiadome ryzyko

Poniewaz nie jestem prawnikiem, dlatego ponizsze przemys$lenia moga wydac si¢ nieckom-
petentne, zbedne. Zaryzykuje jednak, bo moze cho¢ jedno ma sens.

Od jakiego$ czasu nurtuje mnie to, ze niektore zapisy prawa nie do konca pigtnuja sam
czyn, a w praktyce jego skutek, ktory, przynajmniej w wypadkach drogowych, niejednokrot-
nie ma charakter losowy 1 juz po zapoczatkowaniu pierwszej fazy wypadku jest calkowicie
niezalezny od dalszego dzialania sprawcy. Oczywiscie mam $wiadomos¢, ze skutek jest nie-
odlagcznym rezultatem czynu i1 ogolnie musi by¢ brany pod uwage w kodeksie karnym, jednak
nie daje mi spokoju, czy tak tez musi by¢ w sytuacji catkowitej losowosci nastepstwa czynu,
ktorego to czynu ranga jest jednoznaczna.

Przyktadem moze by¢ kierowca wjezdzajacy z niewielka predkoscig na chodnik peten lu-
dzi (gdyby predkos¢ byta duza, przyklad ten bylby nieodpowiedni, bo statystyczne skutki za-
zwyczaj sg tragiczne, gdyz piesi nie zdgza uciec przed pojazdem). W wyniku proby ucieczki
pieszych lub ich indywidualnego usytuowania na chodniku, albo beda ofiary, albo nie, a czyn
nadal ten sam. Odpowiedzialno$¢ kierowcy (wykroczenie lub przestepstwo) zalezy od loso-
wosci sytuacji, na ktora kierowca po zrealizowaniu czynu nie ma wptywu.

Drugim przyktadem moze by¢ ten prezentowany przez M. Mateckiego, dotyczacy nieza-

bezpieczonej znacznej wyrwy (wykopu) w drodze. Kiedy wjedzie w nig (bagdz cudem ominie)
kierowca samochodu osobowego, to bedzie mowa odpowiednio, o wypadku drogowym, lub
o braku wyczerpania jakichkolwiek znamion przestgpstwa ze strony niezabezpieczajacego
wyrwe, na ktorym cigzyt taki obowigzek. A jesli wjedzie w t¢ wyrwe (lub ominie w ostatnie]
chwili) autobus peten ludzi, to w zaleznos$ci od liczby 0séb 1 rodzaju ich obrazen bedzie to ka-
tastrofa lub niebezpieczenstwo jej spowodowania. Jezeli jest to droga, po ktorej moga si¢ po-
rusza¢ rdznego rodzaju pojazdy, to — moim zdaniem — z urzedu zatozy¢ nalezy, ze skutki nie-
zabezpieczenia wyrwy moga by¢ katastrofalne, a ryzyko wynikajace z zaniechania bardzo
wysokie. Ten sam czyn oraz losowy 1 niezalezny od sprawcy (dajacy si¢ przewidzie¢ przez
sprawce) skutek jest podstawg do diametralnie roznych odpowiedzialno$ci, poczynajac od
wykroczenia, az do cigzkiego kalibru zapisu w kodeksie karnym. Moze zatem stuszne byloby
tworzenie zapisOw prawa, ktore uwzgledniaja poziom $wiadomego ryzyka, a nie losowosci
nastepstw czynu? Np. wg ponizszej idei:
Kazdy uczestnik ruchu i osoba odpowiadajqca za stan infrastruktury drogowej lub zabezpie-
czenia prac w obrebie drog odpowiada karnie za powodowane przez siebie ryzyko zaistnienia
wypadku drogowego, zagrozenia katastrofq lub jej zaistnieniem, w zakresie proporcjonalnym
do poziomu tego ryzyka. Jesli skutkiem powzigtego ryzyka jest wypadek, zagrozenie katastrofg
lub jej zaistnienie wymiar kary zwieksza sie proporcjonalnie do wagi skutku.
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Konkludujac, trzeba zada¢ dodatkowe pytania:

1.

Jak kierowcy majg mie¢ zaufanie i szacunek do zarzadcow drog, skoro muszg respektowac
wszelkiego rodzaju cz¢sto bezsensowne ograniczenia i szykany?

. Jak nauczy¢ spoteczenstwo wzajemnego zaufania 1 kultury na drogach, szacunku do zycia

1 zdrowia innych 1 skutecznie eliminowac z ruchu kierowcoéw, majacych za nic prawa in-
nych?

. Jak wreszcie decydentéw nauczy¢ wzajemnej wspolpracy, pytania innych specjalistow

o zdanie, skoro najwazniejsze jest wilasne ,,ego” réznych instytucji odpowiedzialnych za
sprawy kluczowe dla spoteczenstwa?

. Jak przekona¢ decydentow, ze nalezy edukowac takze i pieszych oraz rowerzystow?

Jedynym ratunkiem jest prowadzenie dyskusji merytorycznych i1 zadba¢ o to, aby zostaty

przeniesione na szersze pole.

10. Wnioski

1.

Prawo nie moze ,,walczy¢” z naturalnymi psychofizycznymi reakcjami kierowcéw. Prawo
musi si¢ do nich dopasowac. Jezeli prawo uznaje, ze naturalna psychofizyczna reakcja
cztowieka jest niewtasciwa, to znaczy ze to prawo jest zle.

. Wszelkie rozwazania prawne dotyczace materii wypadkow drogowych powinny, na sa-

mym poczatku, uwzgledni¢ mozliwosci psychofizyczne przecigtnego tzw. wzorcowego
kierowcy.

. Prawidlowych rozstrzygnie¢ dotyczacych ruchu drogowego nie mozna dokonac bez Sciste]

wspolpracy ze specjalistami z dziedziny rekonstrukeji wypadkéw drogowych. Ryzyko po-
petnienia bledu jest bowiem zbyt duze.

. Prawo ,,raczej” nie powinno opiera¢ si¢ na losowosci zdarzen skutkowych, jesli skutki by-

ty dla sprawcy oczywiste do przewidzenia. Prawo powinno uwzgl¢dnia¢ odpowiedzialnos§¢
karng za czyn w postaci podjecia nadmiernego ryzyka zaistnienia istotnego skutku. Wow-
czas kara bylaby bardziej nieuchronna i niezalezna od losowosci nastgpienia skutku, co jest
niezalezne od sprawcy po popehieniu czynu.

. W celu poprawy bezpieczenstwa na drogach nalezy prowadzi¢ uczciwe kampanie medial-

ne, kierowane nie tylko do kierowcdéw, ale takze do pieszych 1 rowerzystow, bo to jedyna
skuteczna metoda ochrony ,,stabszych” uczestnikow ruchu.

. Niektorzy zarzadcy drég sa organami niekompetentnymi, poniewaz generalnie nie konsul-

tujg si¢ ze specjalistami z dziedziny opiniowania wypadkow drogowych, a opierajg si¢ je-
dynie na zdaniu wlasnych komisji, ktore sktadajg si¢ z urzednikow im podlegtych, co czyni
decyzje stronniczymi i zaleznymi. Konstatacja ta jest zbiezna z wnioskami NIK w raporcie
z 2011 r., dotyczacymi nadzoru zarzagdow drog nad wlasnymi rozwigzaniami i projektami.



