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W ostatnich tygodniach temat bezpieczenstwa na polskich drogach nabrat szczego6lnej wagi
w srodkach masowego przekazu. Byto to wynikiem podsumowania konsultacji spotecznych
projektu Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020 oraz
publikacjg raportu Banku Swiatowego pt. ,Przeglad potencjalu w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem drogowym w Polsce”.

Réwnoczesnie parlament zatwierdzil zmiany Prawa o Ruchu Drogowym. W dyskursie
publicznym sprawa bezpieczenstwa po raz kolejny zostala sptaszczona do dwodch
problemdéw: wyzszych mandatéw oraz wiekszej liczby fotoradaréw. W rzeczywistosci temat
jest duzo bardziej ztozony, a kluczami do sukcesu sa przede wszystkim powigzanie
dopuszczalnej predkosci z geometria drogi oraz zapewnienie ochrony prawnej pieszym.

Oddzialywanie na zachowania kierowcow

Najwazniejsza kwestia zwiazang z poprawa bezpieczenstwa na polskich drogach jest
problem predkosci, z ktora poruszaja sie kierowcy. W Polsce jako rozwiazanie przyjeto
dzialania w dwoch kierunkach: ustawiania ograniczen predkosci oraz ich egzekucji za
pomoca fotoradaréw. W rzeczywistosci rozwiazanie takie jest nie tylko na dtuzsza mete mato
efektywne, ale przede wszystkim kontrowersyjne spotecznie. Pomija ono najwazniejszy
aspekt oddzialywania na kierowcow poprzez geometrie drog.

]

Pozostaw to pole puste, jesli jeste$ czlowiekiem: [ ]

Sytuacji, w ktérej buduje sie szeroka arterie z kilkoma szerokimi pasami ruchu w kazda
strone, a jednoczesnie ustawia sie ograniczenie predkosci, np. do 50 km/h czy 70 km/h, nie
mozna inaczej okresli¢ niz prowokacji wobec kierowcow. Przytoczony przyktad nie jest tylko
teoretycznym, akademickim rozwigzaniem, ale codzienng praktyka w polskich miastach.
Praktyka ta wynika z deprecjonowania przez polskie przepisy znaczenia innego
oddziatywania na kierowcoOw niz za pomoca znakdéw, np. na podsSwiadomos¢ przez
odpowiednie zaprojektowanie drogi.

Polskie przepisy okreslajace parametry i wyglad drog, zaréowno te wywodzace sie z
Prawa budowlanego, jak i Prawa o ruchu drogowym, holduja w duzej mierze
modernistycznym paradygmatom z lat szescdziesiatych i siedemdziesiatych
ubiegtego wieku. Przykladem niech bedzie, ze nawet w miastach zaleca sie
stosowanie minimalnych pasow szerokosci, ktore sa zblizone do standardow...
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autostrad. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999
r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie w §15 ust. 1 ustala szerokos$¢ pasa ruchu na ulicach zbiorczych w obszarach
zabudowanych - jednej z najbardziej popularnych w miastach kategorii technicznej - taka
sama jak na autostradzie - 3,50 m. Réwnoczes$nie rozporzadzenie nakazuje, aby drogi
zbiorcze, podobnie jak autostrady miaty liczbe paséw ruchu uwzgledniajaca miarodajna
wielkos$¢ ruchu (8§14 ust. 1). W efekcie tak zaprojektowana infrastruktura drogowa
prowokuje do szybszej jazdy, a ustawianie w takim miejscu fotoradaru odbierane jest jako
opresja wobec uzytkownikow drdg.

Rozporzadzenia od nowa

Kluczem do sukcesu w zakresie poprawy bezpieczenstwa w obszarach zurbanizowanych w
Niemczech czy Holandii jest wtasnie dobra geometria i dobrze dobrana posadzka
urbanistyczna (rodzaj nawierzchni). Uzytkownicy drég nawet bez patrzenia na znaki
drogowe moga odczytac intencje zarzadcy drogi. W Polsce osiagniecie takiej sytuacji jest
bardzo trudne. Na przeszkodzie stoja przede wszystkim przepisy.

Zasadniczym problemem jest brak w polskich przepisach innych sposobow
oddzialywania na zachowania kierowcow niz znaki drogowe i progi spowalniajace.
Cata bogata gama rozwiazan wynikajacych z zachodnich doswiadczen nie jest przewidziana.
W pierwszej kolejnosci nalezatoby rozszerzy¢ na obszarach zabudowanych o nastepujace
mozliwosci:

e zawezania pasow ruchu,

« stosowanie réznej szerokosci pasow ruchu (lewy pas wezszy niz pas prawy),
» ,esowanie” osi jezdni,

» miejscowe zawezenia ulic dwukierunkowych do jednego pasa ruchu.

Oprécz ww. rozporzadzenia z 1999 r. do pilnej zmiany nadaje sie rowniez rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkdéw
technicznych dla znakéw i sygnaldow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach. Liczacy 430 stron dokument nie tylko
nie przystaje do najlepszej praktyki, ale jest rowniez w niektérych miejscach sprzeczny z
rozporzadzeniem z 1999 r., a czasem nawet... wewnetrznie sprzeczny.

Ustawa do uzupelnienia

Oprocz kwestii zwigzanych z oznakowaniem drég oraz ich geometria kluczowe sg zmiany
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przepisow ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym. Celem tych zmian
musi by¢ podniesienie rangi pieszego wsrod uzytkownikow drog. W Polsce pieszy ma
ochrone prawna tylko w momencie, gdy znajduje sie na przejsciu dla pieszych. W
wiekszosci panstw Europy Zachodniej ochrona prawna pieszego rozpoczyna sie
takze w momencie zblizania sie do przejscia, jezeli zamiar przekroczenia jezdni jest
widoczny. Tak jest m.in. w Niemczech, Francji, Norwegii, Szwajcarii, Holandii,
Czechach i Austrii.

W Polsce natomiast funkcjonuje przepis mowigcy o wtargnieciu pieszego na przejscie dla
pieszych (art. 14 ust. 1 Prawa o ruchu drogowym). Przepis ten wydaje sie by¢
nadinterpretowany zarowno przez policje, jak i prokurature. Potwierdzaja to liczne
doniesienia prasy lokalnej[ref]Marcin Pietraszewski ,Demoralizacja wedtug policji?
Przebieganie przez przejscie” Gazeta Wyborcza Katowice, 28 grudnia 2012 r. str. 4: ,Na
wniosek policji sad wszczat wobec 14-letniej gimnazjalistki z Gliwic postepowanie o
demoralizacje. Wszystko dlatego, ze zostata potracona na przejsciu dla pieszych, a kierowca
nie wezwat policji ani pogotowia.”;[/ref][ref]Katarzyna Ludwinska , Miata 88 lat, chodzita o
kulach, biegty: wtargneta na ulice”. Gazeta Wyborcza Radom, 20 kwietnia 2013 r., str. 2.
»Prokuratura: z opinii biegtego wynika, ze wtargneta na jezdnie i kierowca nie miat szans na
zahamowanie. Spotecznicy: zrzucanie winy na pieszych to zty standard”.[/ref]. Rdwnoczes$nie
Jacek Grunt-Mejer z Wydziatu Psychologii Uniwersytety Warszawskiego zwraca uwage na
dysproporcje pomiedzy przypisywaniem winy za wypadek pieszym, ktorzy zostali ranni, a
pieszym zabitym w wypadkach. Autor pisze, ze w 2012 r. wsrdd tych 1152 zabitych pieszych,
az 625 zostato przez policje uznanych za sprawcow wypadkow. Stanowi to okoto 54%
zabitych pieszych. Natomiast wsrod 9548 rannych pieszych, tylko 3182 zostato przez policje
uznanych za sprawcow wypadku. Stanowi to okoto 33% rannych pieszych. Rdznica wynosi w
ostatnich latach ok. 20 punktéw procentowych. W innych panstwach, gdzie prowadzi sie
podobny podziat np. w Wielkiej Brytanii, réznicy w przypisywanych wypadkach tym, ktérzy
zmarli i tym, ktorzy przezyli, nie widacé.

Z rzeczy, na ktore nalezatoby zwrodci¢ uwage ustawodawcy, w odniesieniu do poprawy
bezpieczenstwa i wygody pieszych sa jeszcze wprowadzenie strefy (ulice) ruchu pieszego
oraz dopuscic¢ przechodzenie pieszych w strefach uspokojonego ruchu (tj. w strefach ,tempo
30”) poza wyznaczonymi miejscami. Polska jest jednym z nielicznych krajow
europejskich nie posiadajacych w swych przepisach ulic ruchu pieszego. Istniejace i
tworzone deptaki musza by¢ wiec oznaczane bardzo rézna kombinacja znakéw (np. znakow
zakazu ruchu i jednoczesnie strefy zamieszkania). Rownoczes$nie uspokajanie ruchu w
srodmiesciach za pomoca stref ,tempo 30” nie przynosi pozadanych efektow, jak ma to
miejsce np. w Niemczech, gdyz piesi przechodzacy poza pasami stanowia tatwy tup dla
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polskiej policji.
Fotoradary a bezpieczenstwo

Kolejna sprawa przektadajaca sie na pogorszenie bezpieczenstwa - zwtaszcza w obszarach
poza miastami - byta polityczna decyzja rzadu Donalda Tuska prowadzaca do sytuacji, w
ktorej to fotoradar de facto zaczat decydowac¢ o maksymalnej predkosci, a nie stosowne
oznakowanie. Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 22 czerwca 2011 r.
zmieniajace rozporzadzenie w sprawie szczegoétowych warunkow technicznych dla znakéw i
sygnaléw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach wymusito uprzednie oznakowania fotoradaru oraz koniecznos¢
malowania samego urzadzenia jaskrawa zottq farbg. ROwnoczesne wprowadzenie wymogow,
ktére musza spekniac straze gminne (m.in. musza znakowa¢ miejsca kontroli) doprowadzito
do paradoksalnej sytuacji, iz kierowcy wypatruja fotoradaru, a nie znakdéw okreslajacych
predkosé. W rzeczywistosci rzad dal czytelny sygnal, ze ograniczenia predkosci i ich
egzekucja to osobliwa gra z Komisja Europejska, a nie egzekucja przepisow
majacych realny wplyw na bezpieczenstwo ruchu.

Wsrod polskich uzytkownikéw drog brakuje przekonania, ze standardy wplywajace na
proces budowy, jak i oznakowania drog, wynikaja z pewnych praw fizyki. Jesli ustawodawca
podwaza ten zwiazek, wytwarza wsrdd uzytkownikéw poczucie, ze znaki sa tylko, aby
uprzykrza¢ zycie. Zarzadcy drédg widzac ten proceder i chcac sie asekurowac (np. przed
konsekwencjami politycznymi czy prawnymi wypadkow), stawiaja jeszcze bardziej
restrykcyjne ograniczenia predkosci. Kierowcy jeszcze bardziej tamig przepisy, majac
jeszcze mniejsze zaufanie do znakéw. Bledne koto sie zamyka.

Wyjsciem z sytuacji bytaby jednoczesna weryfikacja ograniczen predkosci (oznaczajaca w
wielu miejscach realne podniesienie predkosci) oraz przywrdcenie w swiadomosci
uzytkownikéw drog poczucia, ze predkos¢ maksymalna zalezy od znakéw drogowych i
przepisow ogdlnych, a nie od obecnosci fotoradarow, ktorych nalezy spodziewaé sie
wszedzie.

Przerzucanie odpowiedzialnosci na ofiary

Cecha charakterystyczna polskiej debaty o bezpieczenstwie ruchu drogowego jest
przerzucanie odpowiedzialnosci na ofiary. Takim przyktadem moga by¢ ostatnie prace
parlamentu nad obowiazkiem posiadania przez pieszych elementow odblaskowych (druki
sejmowe 1098 i 1343). Zdaniem inicjatorki ustawy, postanki SLD Krystyny Lybackiej ,Przy
potrgceniach ustala sie, kto byt winny. Po zmianie prawa, jesli pieszy bedzie szedt po zmroku
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bez odblasku, to on bedzie winny.”[ref]Michat Wybieralski ,Postowie kaza pieszym nosic¢
odblaski. Eksperci: bubel i temat zastepczy”, Gazeta Wyborcza, Wyborcza.pl, 24 czerwca
2013

r., http://wyborcza.pl/1,75478,14160778,Poslowie_kaza pieszym nosic_odblaski Eksperci _
bubel.html[/ref]

Nie tylko zalozenie ustawy budzi watpliwosci, ale rowniez techniki legislacyjne sa mocno
dyskusyjne. Projekt zmian w ustawie Prawo o ruchu drogowym zaktada, ze ,pieszy
poruszajqcy sie po drodze po zmierzchu poza obszarem zabudowanym jest obowigzany
uzywac elementow odblaskowych w sposob widoczny dla innych uczestnikow ruchu, chyba
Ze porusza sie po drodze przeznaczonej wytqcznie dla pieszych lub po chodniku.” Propozycja
zmiany ustawy nie definiuje ani odlegtosci, z ktérej odblask miatby by¢ widoczny, ani
kierunku nadjezdzajacych pojazdow, ktérych kierowcy mieliby widzie¢ odblaski. Nie
definiuje sie wysokosci sankcji, przez co pieszym grozi¢ moga sankcje nawet do 3000 zi. Co
wiecej, w mysl propozycji zmian piesi powinni posiadac¢ odblaski rowniez na drogach dla
pieszych i rowerzystdéw, stosunkowo czesto wystepujacych poza obszarami zabudowanymi.

Wysokos¢ mandatow a szkodliwos¢ spoleczna

Autorzy licznych opracowan jako antidotum proponuja zawsze podniesienie stawek
mandatéw za wykroczenia drogowe. Prawda jest, ze stawki mandatéw sa w Polsce
generalnie nizsze niz w Europie Zachodniej czy nawet w niektérych nowych panstwach
cztonkowskich UE. Problem jest jednak inny. W Polsce obserwuje sie duza nieadekwatnos¢
mandatow do szkodliwosci popetianych czynoéw. Btahe wykroczenia sa w Polsce zazwyczaj
surowiej karane niz na Zachodzie, natomiast polski ustawodawca odnosi sie z duzo wieksza
tolerancja niz na Zachodzie do powaznych wykroczen, stwarzajacych realne zagrozenie dla
zdrowia i zycia.

Piesi w Polsce a za przejscie na czerwonym swietle karani sa mandatem w wysokosci 100 zt.
We Francji[ref], Vitesse”, Securite routiere - Tous reponsables, securite-routiere.gouv.fr, 28
lutego

2013, http://securite-routiere.gouv.fr/connaitre-les-regles/reglementation-et-sanctions/vitess
e.[/ref] za te <czyny grozi mandat w wysokosSci 4 euro, w
Niemczech[ref]”Punktekatalog”, Kraftahrt-Bundesamt, www.kba.de, 01 kwietnia 2013,
http://www.kba.de/cln 031/nn 124736/DE/Punktsystem/Punktekatalog/Alphabetisch/punkte
katalog alpha node.html? nnn=true. [/ref] do 5 do 10 euro. Wyzsza stawka obowiazuje
tylko wéwczas, gdy dojdzie za przyczyna zachowania pieszego do wypadku lub kolizji.
Podczas gdy polscy piesi otrzymuja mandat za przechodzenie poza wyznaczonymi miejscami
otrzymuja mandat w wysokosci 50 zt, w Niemczech grozi 10 EUR tylko i wylacznie w
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sytuacji, gdy za przyczyna zachowania pieszego dojdzie do wypadku lub kolizji.

Réwnoczesnie za lamanie ograniczen predkosci, zwlaszcza przy znaczacych przekroczeniach
limitu, stawki sg znaczaco mniejsze niz w Europie Zachodniej. Przyktadowo przekroczenie
limitu o wiecej niz 50 km/h w Polsce karane jest mandatem w wysokosci 500 zi, w
Niemczech od 240 euro (poza obszarem zabudowanym) do 680 euro (w obszarze
zabudowanym przy przekroczeniu o wiecej niz 70 km/h), a we Francji od 1500 euro do 3750
euro w warunkach recydywy. W Niemczech oprocz mandatu i czterech punktéw karnych,
kierowca otrzymuje od dwdch do trzech miesiecy zakazu jazdy samochodem. We Francji
zawieszenie prawa jazdy grozi do 3 lat, a w warunkach recydywy rowniez przepadek
samochodu.

Rozroznienie stawek mandatow w wielu panstwach Europy Zachodniej jest
swiadomym odzwierciedleniem szkodliwosci spolecznej danego czynu. W Polsce
stosunkowo wysokie kary za czyny o stosunkowo niskiej szkodliwosci spolecznej
stanowia doskonale alibi dla nieskutecznosci dzialan zwlaszcza policji w zakresie
zapobiegania najpowazniejszym wykroczeniom drogowym. Medialne akcje typu
,Pieszy” zazwyczaj ograniczaja sie do poprawiania statystyk poprzez wystawianie mandatow
pieszym. Réwnoczesnie ignorowane sa przypadki wyprzedzania na pasach, nieustapienia
pierwszenstwa pieszym znajdujacym sie na przejsciu czy niezatrzymanie pojazddéw na
sygnalizatorze warunkowego skretu (tzw. zielonej strzatce”). Ttumaczenia przedstawicieli
policji, ze egzekucja pozostalych przepisow bylaby trudna logistycznie, utwierdzaja tylko
pieszych w przekonaniu, ze deklarowany cel akcji - poprawa bezpieczenstwa pieszych - jest
czysto iluzoryczny.

Potrzeba inwestycji poza obszarami zurbanizowanymi

Istotnej poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszego i rowerowego na obszarach
niezurbanizowanych nie osiggnie sie tylko zmianami przepiséw czy lepsza egzekucja prawa.
Pilng kwestia jest stworzenie programu budowy ciggéw pieszo-rowerowych przy drogach
krajowych, wojewodzkich i niektorych wazniejszych powiatowych. Praktycznie wszystkie
zagraniczne programy na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu stawialy to sobie za
priorytet. W Szwecji, Danii, Niemczech czy Holandii prawie zawsze wzdluz drég wyzszych
kategorii biegnie bitumiczna, szeroka na min. 2 m droga dla pieszych i rowerzystéw. W
przypadku wiekszosci nowych polskich inwestycji drogi pieszo-rowerowe sa zazwyczaj
pomijane, a te, ktére doczekaly sie realizacji, czesto wykonywane sa w niskim standardzie.
Do gtéwnych grzechow naleza zle zaprojektowane poczatki i zakonczenia tych drég (wjazdy i
zjazdy na jezdnie ruchu ogdlnego), nawierzchnia z betonowej kostki, nieumiejetnie
rozwigzane wjazdy bramowe. Wszystko to prowokuje zwtaszcza rowerzystow, aby omijac
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dedykowana infrastrukture.
Podsumowanie

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce bez zmian prawnych jest bardzo
trudna. Polski ustawodawca powinien dazy¢ do czerpania z bogatych doswiadczen
zagranicznej praktyki. Najwazniejsza przestanka plynaca z zagranicznych doswiadczen
jest zapewnienie wiekszej ochrony prawnej pieszym, koniecznos$¢ zapewnienia
czytelnych rozwiazan poprzez powiazanie geometrii dréog z oczekiwana predkoscia
(infrastruktura nie powinna prowokowa¢ do zachowan niezgodnych z prawem) oraz
uproszczenie systemu ograniczen predkosci, ktory w Polsce jest szczegoélnie
skomplikowany, o czym moze swiadczy¢ chociazby proste poréwnanie tablic
informacyjnych na przejsciach granicznych.

Same zmiany prawne cho¢ sg warunkiem koniecznym poprawy bezpieczenstwa na drogach,
nie sa warunkiem wystarczajacym. Bez inwestycji w infrastrukture ruchu pieszego i
rowerowego, w szczegolnosci poza obszarami zabudowanymi, nie osiggnie sie znaczacej
redukgcji liczby rannych i zabitych na drogach.

Rysunek 1. Porownanie tablic informacyjnych na wjazdach do panstw: Polski,
Szwecji i Niemiec.

EElE

Zrédlo: kodeksy drogowe poszczegélnych panstw, grafiki za wikicommos.
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