Prawne zagadnienia bezpieczenstwa i porzadku
w ruchu drogowym oraz wypadkow drogowych
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Bezpieczenstwo i porzadek ruchu drogowego stanowig
pojecia, ktore zostaty wielokrotnie zastosowane przez pra-
wodawce, w szczegolnosci w ustawie z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowym (dalej: uPrd) [11], winnych
aktach prawnych rangi ustawowej, w aktach nizszego (roz-
porzgdzeniach), jak i w literaturze poswieconej tej tematyce.
Pojecia te nalezg do tzw. przepiséw ramowych, dlatego tez
ich znaczenie jest niedookre$lone i nieprecyzyjne. W wielu
przepisach uPrd postuguje sie pojeciami ,bezpieczenstwa
i porzadku w ruchu drogowym” choc¢by do sformutowania
zasad ogolnych oraz przepisdw szczegoétowych. | tak. np.
art. 3 ust. 1 uPrd zawiera okreslenie zasady ogolnej ,uczest-
nik ruchu i inna osoba znajdujgca sie na drodze sg obowig-
zani zachowac ostroznosc albo, gdy ustawa tego wymaga
— Szczegolng ostroznosc, unikac wszelkiego dziafania, ktore
mogtoby spowodowac zagrozenie bezpieczenstwa lub po-
rzgdku ruchu drogowego (...)". Szczegdiowym przepisem
ramowym jest postanowienie art. 129 ust. 1 uPrd, ktory na-
ktada na Policje obowigzek czuwania nad bezpieczenstwem
i porzgdkiem na drogach. Przyktadem przepiséw ramowych
w powofanym uPrd obok tytutowych poje¢ sg m.in. spokdj
publiczny, nalezyta ostrozno$¢, ktére okreslajgc pewien stan
normatywny obligujg ich adresatéw do okreslonego zacho-
wania, zgodnie z wolg ustawodawcy. Natomiast ratio ich
stosowania wigze si¢ z minimalizacjg wszelkich zagrozeh
mogacych wystgpi¢ w ruchu drogowym. Przepisy ramowe
zawarte sg takze w niektorych przepisach ustawy z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych [12].
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Z przytoczonych wyzej przepisow wynika, ze odrozniajg
one pojecia ,bezpieczenstwo i porzadek ruchu” oraz ,porzg-
dek publiczny”. Mimo ze ustawodawca nie definiuje tych po-
je¢, to np. Z. Schmidt uznat pojecie ,bezpieczenstwa ruchu
na drogach” jako stan faktyczny umozliwiajgcy uczestnikom
ruchu normalne wspoétuczestniczenie w nim bez narazenia
zycia, zdrowia i mienia bez wzgledu na przyczyny zagroze-
nia. Natomiast ,porzadek w ruchu na drogach” to dla niego
»Stan faktyczny uregulowany przez zesp6t norm prawnych
i pozaprawnych, ktérych przestrzeganie umozliwia uczest-
nikom ruchu drogowego normalne wspotuczestniczenie
w nim (...)” [6].

R. A. Stefanski natomiast stwierdza, ze pojecia bezpie-
czenstwa i porzadku w ruchu drogowym nalezy rozpatry-
wac w kontekscie ich zagrozen. | tak zagrozeniem porzadku
w ruchu jest sytuacja, ktéra zaktdca ustalony w ruchu dro-
gowym tad, harmonijny w nim uktad, a w ich wyniku ruch
staje sie utrudniony, ale mozliwy (np. zwiekszenie uwagi).
Natomiast zagrozeniem bezpieczenstwa ruchu sg okolicz-
nosci polegajgce na stworzeniu takiej sytuacji, ktéra grozi
nastgpieniem ujemnych skutkow dla ruchu drogowego, jest
w istocie niebezpieczehstwem, czyli sytuacjg zawierajgca
w sobie potencjalng mozliwos¢ przerodzenia si¢ w nowy
uktad, oznaczajgcy powstanie ujemnych nastepstw ocenia-
nych z punktu widzenia interesow jednostki [8].

Ciekawa teorie przyjat takze K. Rajchel, ktory uwaza, ze
bezpieczenstwo ruchu (jako swoisty rodzaj ostroznosci)
obejmuje te zasady korzystania z drog, ktore powinny za-
pobiega¢ wypadkom i kolizjom drogowym oraz ich skut-
kom i zaktéceniom normalnego oraz prawidtowego prze-
biegu tego ruchu, a porzadek w ruchu autor ten okreslit,
jako zjawisko wtorne do bezpieczernstwa ruchu na drogach
publicznych, czyli taki uktad zjawisk, przedmiotéw, czy dzia-
tan uregulowanych przez zespé6t norm prawnych i norm spo-
tecznie akceptowanych, ktorych przestrzeganie gwarantuje
bezpieczenstwo ruchu na drogach publicznych [4].

Rozpatrujgc pojecia: ,bezpieczenstwo ruchu drogowego”
i ,porzadek ruchu drogowego na drogach publicznych”, na-
lezy mie¢ na uwadze zachodzgce roznice. Pojecie ,porza-
dek ruchu” jest zwigzane z gwarantowaniem réznorodnych
stosunkéw spotecznych, w jakie wchodzg uczestnicy ruchu
w zwigzku z korzystaniem z drég publicznych, a ,bezpie-
czenstwo w ruchu drogowym” obejmuje elementy zacho-
wania sie w czasie korzystania z drog.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego, jak i porzadek w ru-
chu drogowym majg zatem — analogicznie do poje¢ ,bez-
pieczenstwa i porzgdku publicznego” — niedookreslony cha-
rakter i nie sg tez tozsame. Brak ich legalnego znaczenia
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sprawia, ze wystepujgce w literaturze przedmiotu zabiegi
zwigzane z definiowaniem odgrywajg istotng role, szczegdl-
nie w procesie stosowania wyktadni norm prawnych zawie-
rajgcych omawiane kategorie.

Pojecie wypadku drogowego, katastrofy,
kolizji drogowej

W. Richter i E. Rzeszkowicz zdefiniowali przed laty pojecie
wypadku drogowego, jako zderzenie z innym pojazdem,
cztowiekiem lub przeszkodg statg, przewrdcenie sie lub
zjechanie z jezdni pojazdu mechanicznego, wypadnigcie
cztowieka z pojazdu mechanicznego, wydarzenie wewnatrz
pojazdu. Zdarzenie musi mie¢ poczatek lub koniec na dro-
dze publicznej przeznaczonej do ruchu pojazdow [5].

Fot. 1. Wypadek drogowy w Latkowie
Zrddto: http://kujawsko-pomorska.policja.gov.pl

Zgodnie z Kodeksem karnym (dalej: K.k.) [10] wypadkiem
drogowym jest ,zdarzenie majgce miejsce w ruchu lgdo-
wym, spowodowane poprzez nieumyslne naruszenie za-
sad bezpieczenstwa obowigzujgcych w tym ruchu, ktérego
skutkiem jest smier¢ jednego z uczestnikdéw lub obrazenia
ciata powodujgce naruszenie narzadu czynnosci ciafa lub
rozstrdj zdrowia trwajgce diuzej niz 7 dni”. Inng definicje wy-
padku drogowego zaprezentowat J. Polony. Autor podzielit
wypadki na kryminalne (czyny spotecznie niebezpieczne
naruszajgce zasady w ruchu drogowym, czego skutkiem
jest Smier¢, uszkodzenie ciata, rozstrdj zdrowia innej osoby,
badz powazna szkoda w mieniu nienalezagcym do sprawcy)
oraz niekryminalne (pozostate wypadki) [3].

Jeszcze inng definicje prezentowat A. Bachrach twierdzac,
ze wypadek drogowy charakteryzuje sie nastepujgcymi ce-
chami: ma miejsce na drodze lub przynajmniej na drodze sie
rozpoczyna, bierze w nim udziat co najmniej jeden pojazd
znajdujgcy sie w ruchu, powoduje co najmniej uszkodzenie
ciafa, albo szkode rzeczowg [1]. W Wielkiej encyklopedii pra-
wa okreslono wypadek drogowy jako ,naruszenie, chociaz-
by nieumysinie, zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym,
jezeli sprowadzenie bezposredniego niebezpieczenstwa ta-
kiego zdarzenia, spowodowanie smierci, uszkodzenie ciata
lub rozstroju zdrowia innej osoby” [7].
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Fot. 2. Katastrofa w ruchu drogowym
Zrddto: http://motoryzacja.interia.pl

Bardziej dyskusyjne jest znaczenie katastrofy w ruchu
drogowym. Jak wskazat niegdys$ A. Bachrach: ,katastrofg
jest takie i tylko takie spowodowanie Smierci lub zranienia
ludzi, albo strat majgtkowych w znacznych rozmiarach (...),
ktore nie moze byc¢ zdarzeniem mniej dotkliwym oraz uboz-
szym w skutkach dla ludzi niz wypadek drogowy” [2].

Pojecie katastrofy okreslone zostato jako kazde zdarzenie
w ruchu lgdowym zakiécajace w sposob nagty i grozny ruch
lgdowy oraz sprowadzajgce konkretne, rozlegte i dotkliwe
skutki obejmujgce wigkszg liczbe ludzi lub mienie znacznych
rozmiarOw oraz niosgce ze sobg zagrozenie bezpieczenstwa
powszechnego [15]. Natomiast przestepstwem stypizowa-
nym w K.k. jest sprowadzenie zdarzenia katastrofy, ktére za-
graza zyciu lub zdrowiu wielu ludzi, albo mieniu w wigkszych
rozmiarach (art. 173 § 1). Katastrofa w $wietle postanowien
tego artykutu musi sie zdarzy¢ tylko w warunkach w ruchu
i w miejscu, w ktorym odbywa sie ruch drogowy.

Kolizja drogowa to zdarzenie w ruchu drogowym, kto-
rego skutkiem jest szkoda w mieniu niemajgca charakteru
powaznej, czyli zdarzenie, w wyniku ktérego osoby w nim
uczestniczgce nie ponoszg smierci, ani nie doznajg urazow.

Pojecie to nie funkcjonuje jednak na gruncie prawa pol-
skiego. W polskim prawie jako kolizje klasyfikuje sie spo-

.~

Fot. 3. Kolizja drogowa w Tokio
Zrddfo: Fotolia https://www.infor.pl
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wodowanie zagrozenia bezpieczernstwa w ruchu drogowym.
Ma to swoje odzwierciedlenie w art. 86 Kodeksu wykro-
czen [9].

Przytoczone powyzej definicje ,katastrofy” i ,wypadku
drogowego” i ,kolizji” w jakims stopniu wskazujg na wielo-
znacznosc¢ tych poje¢ i pomimo podobnego znaczenia roz-
nig sie jedynie rozmiarem skutkéw. Trudno sie jednak z tym
zgodzi¢ zwazywszy na fakt, ze wieloznacznos$¢ ta stwarza
rozbiezno$¢ w orzecznictwie, ktére wielokrotnie przyjmo-
walo istnienie np. katastrofy, podczas gdy rozmiar skutkow
zdarzenia tego nie usprawiedliwiaf.

Zasady bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zasady bezpieczenstwa ruchu drogowego obejmujg pew-
ne normy gwarancyjne, ktorych nieprzestrzeganie wyfgcza
lub znacznie ogranicza bezpieczenstwo ruchu drogowego.
Z literatury prawniczej, orzecznictwa Sadu Najwyzszego
i z samych przepisow w zakresie ruchu drogowego wyni-
ka, ze zasady bezpieczenstwa nie sg tozsame z przepisa-
mi regulujgcymi ruch drogowy — sg znacznie bogatsze pod
wzgledem tresci. Inaczej moéwigc, na treS¢ pojecia zasady
bezpieczenstwa ruchu drogowego skiada sie zespot przepi-
séw o charakterze administracyjnym okreslajgcych m.in. do-
puszczenie 0sob do kierowania oraz nieskodyfikowane re-
guty zawodowe, jakie uksztattowaty sie przy nowoczesnym
ruchu drogowym przy uwzglednieniu catej wiedzy i panu-
jacych zwyczajéw. W Prawie o ruchu drogowym wyszcze-
golnione zostaty dwie grupy zasad bezpieczenstwa ruchu
drogowego: ogolne i szczegotowe. Zasady ogdine odnoszg
sie do wszystkich sytuacji, a szczegotowe do okreslonych
zachowan i manewrdw (zasada ostroznosci, ograniczonego
zaufania i predkosci bezpiecznej), a drugg grupe stanowig
zasady ustalajgce sposob zachowania sie w okreslonych
sytuacjach (np. zasada pierwszenstwa na skrzyzowania,
wyprzedzania, cofania).

Zasada ostroznosci

Jest ona wyrazona w art. 3 uPrd., w mysl| ktérego, uczest-
nik ruchu i inna osoba znajdujgca sie na drodze zobowigzani
sg zachowac ostroznos¢ albo, gdy ustawa tego wymaga
— szczegolng ostroznos$c¢, unika¢ wszelkiego rodzaju dzia-
tania, ktére mogtoby spowodowaé¢ zagrozenie bezpieczen-
stwa lub porzadku ruchu, ruch ten utrudnia¢ albo w zwigzku
z ruchem zakiécac¢ spokdj w porzgdku publicznym oraz na-
raza¢ kogokolwiek na szkode. Chodzi tu bowiem o obiek-
tywne zachowanie uczestnika ruchu drogowego, a wiec
obiektywne reguly ostroznosci. Zasada ostrozno$ci jest ty-
powym, najczesciej wystepujacym zwrotem niedookreslo-
nym w przepisach kodeksu. Charakterystycznym prawem
dla techniki regulacji jest ,szczegolna ostroznosc¢”, czyli:
pieszy przechodzacy przez jezdnig i torowisko obowigzany
jest zachowac ostroznosc; kierujgcy pojazdem moze zmie-
ni¢ kierunek jazdy lub pas ruchu tylko przy zachowaniu
szczegolnej ostroznosci.

»92zCzegolna ostroznos¢” jest kwalifikowang postacig
,08troznosci”, tzn. podwyzszong do granic gwarantujgcych
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skutecznosc¢ reakcji, przede wszystkim w razie zmieniajgcej
sie nieoczekiwanie sytuacji na drodze. Dotyczy ona nie tylko
kierujgcych, ale i pieszych. Przymiotnik ,,szczeg6ina” wska-
zuje i podkresla, ze chodzi o wyzszy stopien ostroznosci,
czyli o zwigkszenie uwagi i dostosowanie sie do warunkow
i sytuacji zmieniajgcej si¢ na drodze. Wzgledy praktyczne
zadecydowatly o wypracowaniu zasady nalezytej ostrozno-
Sci jako najwtasciwszej z punktu widzenia bezpieczenstwa
ruchu na drogach. W wyroku SN czytamy: ,Kazdy kierowca
jest zobowigzany do prowadzenia pojazdu samochodowe-
go z nalezytg ostroznoscig, a wiec do przedsiebrania takich
czynnosci, ktore zgodnie ze sztukg i technikg prowadzenia
pojazdéw samochodowych sg obiektywnie niezbedne do
zapewnienia maksymalnego bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym, a takze do powstrzymania sie od czynnosci, ktére
mogtyby to bezpieczenstwo zmniejszy¢” [19].

Zasada ograniczonego zaufania

Z pojeciem obowigzku ostroznosci wigze sie Scisle zasa-
da ograniczonego zaufania. Pierwotng jej nazwa byta zasada
ograniczonej nieufnosci (zwana tez zasadg wzajemnej nieuf-
nosci), ktéra zakiadata, ze kierowca musiat liczy¢ sie z tym,
iz inny uczestnik ruchu nie bedzie przestrzegat obowigzuja-
cych w ruchu dyrektyw. Jednak dynamika i statystyki ruchu
drogowego, reguty sprawnosci zawodowej tworzgce model
bezpieczenstwa tego ruchu oraz rozwoj motoryzacji sprawi-
ty, ze zaréwno w doktrynie, jak i w orzecznictwie SN zasada
ograniczonej nieufnosci nie wytrzymata préby w praktyce,
a w konsekwenciji, poddana krytyce orzecznictwa Sgdu
Najwyzszego ustgpita miejsca tzw. zasadzie ograniczonego
zaufania. Zmiana ta spowodowata, ze zakazy i nakazy poste-
powania tracity swojg kategorycznos¢ i w wielu wypadkach
ostfabity skuteczno$¢ dziatalno$ci zapobiegawczej. Sprzyjata
jedynie funkcji represyjne;.

W Swietle obecnego stanu prawnego zasada ograniczo-
nego zaufania w swej istocie polega na tym, ze uczestnik
ruchu i inna osoba znajdujgca sie na drodze majg prawo li-
czy¢, ze inni uczestnicy tego ruchu przestrzegajg obowigzu-
jacych przepisdéw ruchu drogowego, chyba ze okolicznosci
wskazujg na mozliwos¢ odmiennego ich zachowania na dro-
dze oraz, ze uczestnik ruchu i inna osoba znajdujgca sie na
drodze sg obowigzani stosowac sie do polecen i sygnatow
dawanych przez osoby kierujgce ruchem lub uprawnione
do jego kontroli, sygnatow Swietlnych oraz znakéw drogo-
wych, hawet wowczas, gdy z przepisow ustawy wynika inny
Sposob zachowania niz nakazany przez te osoby, sygnaty
Swietlne lub znaki drogowe. Mozna wiec wyprowadzic teze,
ze niewatpliwie dominuje petne zaufanie do innych uczest-
nikdw ruchu, a ograniczenie tego zaufania jest okolicznoscig
wyjatkowa, uzasadniong okolicznosciami na drodze.

Nie zawsze jednak nieprawidtowe zachowanie innego
uczestnika ruchu bezwzglednie nakazuje nieufno$é¢ do
niego. Zazwyczaj ma to miejsce wowczas, gdy wskazuje
ono na mozliwos¢ zachowania sprzecznego z zasadami
bezpieczenstwa. Teze te potwierdzit Sad Najwyzszy stwier-
dzajgc ,reguly ograniczonego zaufania nie mozna wszak
pojmowac abstrakcyjnie; znaczy to, ze nie obowigzuje ona
prowadzgcego pojazd mechaniczny w stosunku do kazde-
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go potencjalnego uczestnika ruchu drogowego, ale tylko
dla takiego, ktéry znajduje sie w polu objetym mozliwoscig
obserwacji drogi przez prowadzgcego pojazd, a jego zacho-
wanie lub wiek budzg uzasadniony brak zaufania. Stosuje
sie takze do takiego uczestnika ruchu drogowego, ktorego
pojawienie sie na drodze i nieobliczalne zachowanie, w kon-
kretnych warunkach drogowych, lezy w sferze powinnosci
przewidywania Kierujagcego takim pojazdem. Nie moze ona
jednak obowigzywaé w stosunku do takiego uczestnika ru-
chu drogowego, ktérego pojawienia sie na drodze przewi-
dzieC nie sposob, a w kazdym razie ktdrego pojawienia sie
nie zapewniajg zadne racjonalne okolicznosci w konkretne;j
sytuacji drogowe;.

Zasada ograniczonego zaufania przesuwa wiec obowig-
zek przewidywania ze sfery wyobrazeniowej w strefe prak-
tyczna. Kierowca nie ma bowiem obowigzku przewidywania
tego wszystkiego, co na podstawie ogdlnego doswiadcze-
nia drogowego moze przewidzie¢ i narzucenia sobie wyni-
kajgcych z tego ograniczen. Zasada ta ma wiec charakter
wzgledny. Znaczy to, ze nalezy sie upewnic, czy inni uczest-
nicy ruchu zachowujg sie¢ zgodnie z zasadami tego ruchu.
Obowigzek ten powstaje jednak wtedy, kiedy w ruchu wyste-
puje konkretna sytuacja, ktéra wskazuje na mozliwo$¢ nie-
przestrzegania przez innych uzytkownikéw drog przepisow
ruchu drogowego.

Zasada predkosci bezpiecznej

Zasada predkosci bezpiecznej stanowi, ze kierujgcy po-
jazdem jest obowigzany jechac z takg predkoscia, aby byt
w stanie panowac¢ nad pojazdem, z uwzglednieniem wa-
runkow ruchu, np. rzezby terenu, stanu widocznosci drogi,
stanu i tadunku pojazdu, warunkdéw atmosferycznych, nate-
zenia ruchu itp.

ST \(

PREDKOSC
KRYTYCZNA

Rys. 1. Zasada predkosci bezpiecznej
Zrddto: https://organizacjaruchu.konferencjespecjalistyczne.pl/

Pojecie predkosci bezpiecznej zostato zdefiniowane
w wyroku SN, w ktérym czytamy, ze ,jest ono pojeciem
o charakterze relatywnym i w zwigzku z tym zaden akt nor-
matywny nie moze za pomocg wyrazonych cyfrowo wskaz-
nikéw (np. m/s) okresli¢, jaka szybko$¢ pojazdu jest szyb-
koscig bezpieczng” [18]. Zatem problem sprowadza sie do
oceny predkosci jazdy, a panowanie nad pojazdem oznacza
stan, w ktorym kierujagcy moze w istniejgcych warunkach
swobodnie reagowac na zmieniajgca sie sytuacje na dro-
dze. Ustawa Prawo o ruchu drogowym przewiduje formalne
(okres$lone liczbowo) i merytoryczne (okreslone ksztattem
i rodzajem drogi) ograniczenia predkosci. Rozwinigcie nad-
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miernej predkosci w miejscach jej ograniczenia grozi utratg
panowania nad pojazdem.

Ustalenie konkretnych norm, aby ocenic¢, czy kierujgcy
rozwingt nadmierng szybkosc¢ jest trudne i niemozliwe. Warto
w tym miejscu przytoczy¢ poglad SN: ,Wprawdzie biegty nie
potrafi wskaza¢ konkretnej przyczyny wypadku, to jednak
logicznym wyttumaczeniem wykroczenia byto przekrocze-
nie takiej predkosci, ktdra chocby nie przekroczyta 80 km/h,
praktycznie uniemozliwiata panowanie oskarzonego nad
kierownicg, skoro pojazd wypadt z toru jazdy na prostym,
dosc¢ szerokim i niezabudowanym odcinku drogi i w tym
nalezy upatrywac sie naruszenia obowigzujgcych zasad”
[20]. Kierujacy pojazdem powinien mie¢ na uwadze oko-
licznosci, dotyczace jego osoby, np. stan psychofizyczny,
umiejetnosci, a takze elementy odnoszgce sig do pojazdu
i drogi, ma wybrac takg predkos¢, ktéra pozwoli mu zapano-
wac nad pojazdem. Ocena, jaka predkos¢ jest bezpieczna
w danych warunkach, pozostawiona jest kierujgcemu po-
jazdem. Predkosc jest niebezpieczna wtedy, gdy nie zosta-
ta dostosowana do istniejagcych warunkéw ruchu. Stusznie
stwierdzit SN, ,.ze predko$¢ bezpieczna jest pojeciem rela-
tywnym, szeroko ogolnym. Jej kryterium jest to, ze kierujacy
w danych warunkach panowat nad pojazdem i byt w stanie
zatrzymac pojazd przed przeszkodg, ktorej napotkanie na
drodze mozna i nalezy przewidzie¢. [22].

Ocena, czy kierujgcy prowadzit pojazd z predkoscig bez-
pieczng nie jest tatwa. Trudnos$¢ wynika z faktu, ze nalezy
bra¢ pod uwage wiele okolicznosci. Nie mozna jednak przy-
jac, ze predkosc byta niebezpieczna tylko i wytgcznie na
podstawie tego, ze wypadek zaistniat.

Zasada pierwszenstwa przejazdu
i zasada kierunkowosci

Ruchem drogowym w scistym sensie rzagdzg dwie zasady:
zasada pierwszenstwa i kierunkowosci. Zasada pierwszen-
stwa przejazdu ma znaczenie podstawowe dla wspotczesne-
go ruchu, zatem przyjg¢ nalezy, ze jej funkcjonalnos¢ stale
rosnie, natomiast zasada kierunkowo$ci ruchu ma charak-
ter tradycyjny i oznacza, ze wszystkie pojazdy zmierzajgce

Rys. 2. Zasada pierwszeristwa przejazdu
Zrédto: http://lwww.zspigdabrowa.srem.pl
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w tym samym kierunku powinny jecha¢ po tej samej stronie
jezdni, a jesli droga sktada sie z dwoch jednokierunkowych
jezdni, to po tej samej stronie drogi.

Zasada pierwszenstwa odnosi sie do wszystkich uczestni-
kéw ruchu drogowego, zaréwno do kierujgcych pojazdami,
jak i pieszych, zarébwno na jezdniach, jak i na chodnikach,
czy poboczach. Pierwszenstwo w ruchu drogowym ma
charakter bezwzgledny. Zasade pierwszenstwa przejazdu
omawia art. 25 ust. 1 uPrd. Kierujgcy pojazdem, zblizajgc
sie do skrzyzowania, jest obowigzany zachowac szczegoélng
ostroznosc i ustgpic pierwszenstwa pojazdowi nadjezdzaja-
cemu z prawej strony, a jezeli skreca w lewo — takze jada-
cemu z kierunku przeciwnego na wprost lub skrecajgcemu
w prawo. Ma ona wiec charakter zasady generalnej i bez-
wzglednej, gdyz z uprawnieniem przystugujgcym jednym
uczestnikiem ruchu tgczy sie zamknigcie ruchu z innym.
Nalezy - jako zasade nalezytg — przyjac, ze pierwszenstwo
drogowe to nie ius dispositivum, lecz ius cogens. Kto znaj-
duje sie w sytuacji drogowej uprawniajgcej go do pierwszen-
stwa w ruchu, ten ma obowigzek z pierwszenstwa korzystac.

Zasada ruchu prawostronnego

Omawiajgc zasady kierunkowos$ci i pierwszenstwa Sad
Najwyzszy w jednym z wyrokéw stusznie uznat, ze: ,oskar-
zony w sposob razacy naruszyt jedng z podstawowych za-
sad bezpieczenstwa ruchu na drogach publicznych, a mia-
nowicie obowigzujaca wszystkich kierujacych pojazdami na
drogach zasade ruchu prawostronnego” [21]. Obowigzuje
ona kierujgcych pojazdami lub zespotami pojazddw, dotyczy
réwniez innych kierujgcych, a wiec osob, ktére prowadzg
zorganizowang grupe pieszych, jadagcych wierzchem albo
pedzacych zwierzeta, jak tez pieszych (art. 2 uprd). W art. 16
ust. 1 uprd wyraznie jest mowa o kierujgcym pojazdem; nie
ma tutaj znaczenia rodzaj pojazdu. Analizujgc wymienione
przepisy nalezy sie odnies¢ do realiow ruchu drogowego,
wystepujgcych na polskich drogach. Kierowanie pojaz-
dem blisko prawej krawedzi jezdni, zwtaszcza po zmroku
lub w warunkach ograniczonej widocznosci, moze stwa-
rza¢ niebezpieczenstwo zaistnienia wypadku drogowego.
Znana jest bowiem wszystkim uczestnikom ruchu obecnos¢
na drogach pieszych, rowerzystéw, czy maszyn rolniczych.
Dlatego obowigzujgce przepisy w praktyce czesto nie mogg
by¢ przestrzegane.

Manewr wyprzedzania

Wyprzedzanie, jako jeden z najniebezpieczniejszych ma-
newrow, wymaga nie tylko wtasciwie kierujgcego pojazdem
wyprzedzanym, ale takze konieczna jest wspotpraca kie-
rowcy pojazdu wyprzedzanego. Prawo o ruchu drogowym
okresla obowiagzki kierujgcego pojazdem wyprzedzajgcym
oraz kierujgcego pojazdem wyprzedzanym, bedgcego stro-
ng bierng. Przepisy uprd (art. 24 ust. 1 i 2) dzielg moment
wyprzedzania na dwie fazy. Faza pierwsza uwzglednia
czynnosci kierujgcego pojazdem przed przystgpieniem do
wyprzedzania, natomiast faza druga, bedaca wtasciwym wy-
przedzaniem, naktada na kierujgcego takie obowigzki, jak
zachowanie szczegolnej ostroznosci oraz bezpiecznego
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odstepu od wyprzedzanego pojazdu lub uczestnika ruchu.
Wyprzedzajgcy powinien mie¢ pewnosc, ze na widocznym
odcinku drogi zdota wyprzedzi¢ jadacy wolniej pojazd.
Uwzgledni¢ winien takze panujgce warunki drogowe, stan
pogody, szeroko$¢ jezdni, utrudnienia w ruchu itp. Kierujgcy
pojazdem wyprzedzanym obowigzany jest utatwi¢ bezpiecz-
ne wyprzedzanie, co nastepuje gtownie przez niezwieksza-
nie predkosci w czasie wyprzedzania i bezposrednio po
nim, badz usuniecie sig jak najbardziej na prawo, a w razie
potrzeby zatrzymanie sie. Kierowca pojazdu wyprzedzaja-
cego przed rozpoczeciem manewru wyprzedzania, jak za-
znaczyt Sad Najwyzszy, musi mie¢ absolutng pewnosg¢, ze
na widocznym i wolnym odcinku drogi moze wyprzedzi¢
jadacy wolniej pojazd [17], ponadto zachowa¢ szczegoing
ostroznos¢ poprzez m.in. obserwacje pojazdu wyprzedza-
nego i, jezeli pojazd wyprzedzany mimo sygnatow ze strony
kierowcy pojazdu wyprzedzanego nie zjezdza ku krawedzi
jezdni, to okolicznosc¢ ta powinna wzbudzi¢ u kierowcy po-
jazdu wyprzedzanego nieufno$¢ co do tego, czy kierowca
pojazdu wyprzedzanego zrozumiat, iz bedzie wyprzedzany
i ze kierowca ten nie dokona w ostatniej chwili manewru
uniemozliwiajgcego wyprzedzanie [16].

Przejezdzanie przez przejscie dla pieszych

Pieszy przechodzacy przez jezdnie w miejscach wyzna-
czonych korzysta ze szczego6lnej ochrony. Polega ona na
tym, Ze kierujgcy pojazdem ma zabronione: 1) wyprzedzanie
na przejsciu dla pieszych i bezposrednio przed nim, z wyjat-
kiem przejscia, na ktérym ruch jest kierowany; 2) omijanie
pojazdu, ktéry jechat w tym samym kierunku, lecz zatrzy-
matf sie w celu ustgpienia pierwszenhstwa pieszemu; 3) jazde
wzdtuz po chodniku lub przejsciu dla pieszych.

Rys. 3. Zasady na przejsciu dla pieszych
Zrddto: https://cloud5.edupage.org/

Z analizy wypadkéw drogowych wynika, ze najwieksze
zagrozenie ruchu nastepuje na przejsciach dla pieszych.
Przyczyng tego stanu jest nieprzestrzeganie przepisow za-
réwno przez kierujgcych, jak i pieszych. Kierujgcy zblizajgc
sie do przejscia czesto nie ustepujg pierwszenstwa pieszym,
z kolei pieszy uwaza, ze na przejsciu podlega szczegolnej
ochronie i nie upewnia sie, czy wejscie na przejscie nie za-
graza jego bezpieczenstwu. Wydaje sieg, ze przyczyng tego
zjawiska jest m.in. kontrowersja pary przepiséw. Kierujacy
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pojazdem musi przepuscic pieszego, ktory wszedt na jezd-
nie, a nie, gdy pieszy zbliza sie do przejscia, czy stoi przed
nim. Z kolei pieszy przechodzac przez jezdnig jest zobowig-
zany zachowac szczegolng ostroznosc i unikac niespodzie-
wanego wtargniecia na przejscie. Badania wykazujg (30%
0gotu wypadkéw ma miejsce na przejsciu dla pieszych),
ze pieszy oczekuje od kierujgcego wtasciwego zachowa-
nia, a kierujgcy z kolei oczekuje tego samego od pieszego.
Zalezna wiec pozorno$c¢ staje sie w pewnych okoliczno-
Sciach zachetg do naruszania regut ruchu. Jezeli okreslonegj
dyrektywie odpowiada kontrdyrektywa, to uczestnik ruchu
sktonny jest zaktadac, ze bedzie jej przestrzegat inny uczest-
nik ruchu. Jak widac, przepisy uprd, jak i utrwalone orzecz-
nictwo sgdowe jednoznacznie ostabiajg funkcje zapobie-
gawczg prawa, a wzmachniajg funkcje represyjng. Oznacza
to nieomal mechaniczne postawienie w stan oskarzenia
kierowcy, ktéry potracit pieszego na przejsciu dla pieszych
lub skrzyzowaniu.

Zasady sprawnosci fizycznej i psychicznej oraz
niezbedne kwalifikacje kierujgcych

Kierujgcym pojazdem moze by¢ osoba, ktora osiggne-
ta wymagany wiek i jest sprawna pod wzgledem fizycznym
i psychicznym oraz spetnia jeden z nastepujgcych warun-
kéw: 1) posiada umiejetnos¢ kierowania pojazdem w spo-
sOb niezagrazajacy bezpieczenstwu, nieutrudniajacy ruchu
drogowego i nienarazajacy kogokolwiek na szkode oraz od-
powiedni dokument stwierdzajgcy posiadanie uprawnienia
do kierowania pojazdem; 2) odbywa w ramach szkolenia
nauke jazdy; 3) zdaje egzamin panstwowy. Kierujgcym po-
jazdem moze by¢ réwniez osoba, ktéra odbyta szkolenie
w ramach kwalifikacji wstepnej, kwalifikacji wstepnej przy-
spieszone;j.

Zdolno$¢ kierowcy do prowadzenia pojazdu samocho-
dowego zalezna jest od czynnikdw wewnetrznych, jak np.
dyspozycja psychomotoryczna, stan zdrowia oraz gotowosc¢
do prowadzenia pojazdow oraz czynnikdbw zewnetrznych,
jak np. stan zdrowia, organizacja ruchu, warunki atmosfe-
ryczne, czynniki meteorologiczne, sprawnosc pojazdu itp.

Problematykg zdrowia kierowcy, udziatu jego funkcji psy-
chologicznych, intelektualnych, czy odporno$ci na zmecze-
nia zajmuje sie w Polsce wiele osrodkow naukowo-badaw-
czych. Medycyna komunikacji, a zwtaszcza psychologia
komunikacji w zakresie ruchu drogowego sg najmtodszymi
dziedzinami wiedzy o ruchu drogowym. Czynig one jednak
szybkie postepy. Obecnie, jak sie wydaje, konieczne jest
efektywne skoordynowanie dziafalnosci wszystkich placo-
wek i 0s6b zajmujgcych sie tg problematyka, w tym rowniez
wspofpracy z osrodkami zajmujgcymi sie analogiczng pro-
blematyka w innych gateziach transportu oraz oSrodkami
medycyny przemysfowej.

W Swietle art. 75 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kieru-
jacych pojazdami (dalej: uokp) [13] badania lekarskie kie-
rowcow i kandydatow na kierowcdw (zwane dalej: badaniem
lekarskim) przeprowadza si¢ w celu ustalenia istnienia lub
braku przeciwwskazan zdrowotnych do kierowania pojaz-
dami przez: 1) osobe przediuzajgca waznosc¢ prawa jazdy
okreslonej kategorii lub pozwolenia na kierowanie tramwa-
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jem; 2) osobe ubiegajaca sie o przywrécenie uprawnienia
do kierowania pojazdem cofnietego ze wzgledu na stan
zdrowia; 3) osobe wystepujacg o zezwolenie na kierowa-
nie pojazdem uprzywilejowanym lub przewozgcym wartosci
pieniezne, albo o przedtuzenie waznosci tego dokumentu.
Badania lekarskie przeprowadza uprawniony do tego lekarz,
ktéry zgodnie z art. 77 uokp, posiada prawo do wykonywa-
nia zawodu; co najmniej 5-letni staz w zawodzie lekarza;
specjalizacje w zakresie medycyny transportu lub medycyny
pracy albo inng specjalizacjg; dodatkowe szkolenie okreslo-
ne w odrebnych przepisach; nie byt skazany prawomocnym
wyrokiem sgdu za przestepstwa w celu osiggniecia korzysci
majgtkowych lub przeciwko wiarygodnosci dokumentow;
jest wpisany do ewidencji uprawnionych kierowcow. Po
przeprowadzeniu badania lekarskiego lekarz wydaje osobie
badanej orzeczenie lekarskie. Orzeczenie to moze zawiera¢
ograniczenia wynikajgce np. ze stanu zdrowia w zakresie
terminu waznosci uprawnienia do kierowania pojazdami.
Jesli osoba badana lub podmiot kierujgcy na badania nie
zgadza sig z trescig orzeczenia, moze wystgpic¢ z wnioskiem
0 przeprowadzenie ponownego badania lekarskiego w jed-
nostce okreslonej w przepisach i na swoj koszt. Nadzor nad
wykonywaniem badan lekarskich i wydawaniem orzeczen
lekarskich do kierowania pojazdem sprawuje marszatek
wojewodztwa. W ramach nadzoru prowadzi kontrole wy-
konywanych badan lekarskich, dokumentacji prowadzone;j
w zwigzku z tymi badaniami i wydanych orzeczen. Marszatek
wojewodztwa uprawniony jest rowniez, na podstawie art. 80
uokp, do skreslenia uprawnionych lekarzy z ewidenciji.

Bezpieczne funkcjonowanie w ruchu drogowym zalezy
m.in. od odpowiedniej sprawnosci psychologicznej kieru-
jacego obejmujgcej m.in. percepcje, uwage, czas reakcji,
koordynacje wzrokowo-ruchowg oraz cechy osobowo-
8ci i temperamentu. W roku 1964 w Instytucie Transportu
Samochodowego (ITS) opracowana zostata pierwsza me-
todyka psychologicznych badan zawodowych kierowcow.
W nastepnych latach w zwigzku ze zmieniajgcymi sie prze-
pisami naukowcy ITS opracowywali stosowne wytyczne dla
psychologow w tej dziedzinie. W 2015 r. w ITS wydano kolej-
ng metodyke badan psychologicznych zatytutowang ,W za-
kresie transportu”. Metodyka ta wprowadzita wiele zmian
w stosunku do poprzednich.

Obowigzujgce przepisy prawne w zakresie sprawnosci
intelektualnej i procesdw poznawczych pozwalajg psycho-
logowi dobierac¢ narzedzia i techniki umozliwiajgce ustale-
nie sprawnosci spostrzegania, uwagi, rozumienia sytuacji
i antycypacji. W zakresie osobowosci okreslajg koniecznosc
analizy cech charakteryzujgcych badanego, a takze norm
samokontroli (w tym emocjonalnej), zrbwnowazenia emocjo-
nalnego i jego wptywu na ryzyko zewnetrznych zachowan.
Metody stuzgce badaniu osobowosci stanowig zasadniczo
dwie podstawowe kategorie: kwestionariusze/inwentarze
osobowosci oraz metody/testy projekcyjne. W psychologii
transportu stosuje sie metody badania osobowosci przede
wszystkim w ujeciu teorii cech, zwigzane z podejsciem psy-
chometrycznym, umozliwiajgcym analize poszczegoélnych
wymiaréw lub czynnikéw/cech osobowosci i ich wptywu
na zachowanie sie w konkretnych sytuacjach, szczegolnie
w ruchu drogowym oraz zwigzane z pracg w tym obszarze.
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Badania takie prowadzone sg w pracowni psychologicznej
przedsigbiorcy, a prowadzenie rejestru przedsiebiorcéw pro-
wadzacych - jak juz méwiono — spoczywa na marszatku
wojewodztwa wiasciwego ze wzgledu na siedzibe przedsie-
biorcy lub miejsce zamieszkania uprawnionego psychologa.
Poznanie cech cztowieka majgcych znaczenie dla bez-
piecznego zachowania sie w ruchu drogowym ma istot-
ne znaczenie w dziatalnosci zapobiegawczej w ogole,
a w szczegolnosci lekarskiej i psychologicznej. W ostatnich
latach mamy daleko idgce osiggniecia w zakresie selekciji le-
karsko-psychologicznych. Wydaje sie jednak, ze sprawg wy-
magajgcg dalszego doskonalenia prawnego i organizacyj-
nego jest selekcja osdb o schorzeniach psychiatrycznych,
nerwicowych, a takze wytanianie osdb bedgcych alkoholika-
mi, czy przewlektymi pijakami, ktorzy w stanie nietrzezwosci
lub po spozyciu alkoholu decyduja sie na kierowanie pojaz-
dem. Wskazanym by byto, aby stuzba zdrowia dysponowata
ewidencjg zawierajgcg odpowiednie dane dotyczace osob
leczacych sie z powodu przewlektego naduzywania alkoho-
lu oraz 0so6b cierpigcych na schorzenia psychonerwicowe.
Zapewne miato by to wptyw na selekcje kandydatéw na kie-
rowcow juz na etapie szkoleniowym, celem pdzniejszego
unikniecia zdarzen drogowych i ich skutkdw. Nalezy m.in.
wypracowac zasade wymiany informacji miedzy placowkami
stuzby zdrowia i organami administracji w tym zakresie.

Warunki techniczne pojazdow

Warunki techniczne, jakim musi odpowiadac¢ pojazd,
aby mégt by¢ dopuszczony do ruchu na drogach, zostaty
okreslone w ustawie Prawo o ruchu drogowym (art. 66, 70)
i w innych aktach wykonawczych. Chodzi o to, aby uzywa-
nie pojazdu nie narazato na niebezpieczenstwo osob ko-
rzystajacych z tego pojazdu lub innych uczestnikéw drég
oraz nie narazato na szkody cudzego mienia. Przepisy uPrd,
podobnie jak w odniesieniu do kwalifikacji uzytkownikdw
drog, okreslajg tylko minimum wymagan technicznych, ja-
kie muszg odpowiada¢ pojazdom dopuszczonym do ruchu
na drogach.

Dokumentem stwierdzajacym dopuszczenie do ruchu po-
jazdu samochodowego jest dowdd rejestracyjny, albo po-
zwolenie czasowe (art. 71 ust. 1 uPrd). Pojazdy samochodo-
we sg dopuszczone do ruchu wtedy, gdy sg zarejestrowane
i zaopatrzone w zalegalizowane tablice rejestracyjne z na-
lepka kontrolng (art. 71 ust. 2 uPrd) oraz, gdy odpowiadajq
ustawowo okreslonym warunkom stwierdzonym w drodze
badan technicznych.

Zatem wtasciciel pojazdu samochodowego jest zobowig-
zany przedstawic¢ swoj pojazd do badania technicznego (art.
81 ust. 1 uPrd), ktére dokonywane jest okresowo lub dodat-
kowo, bgdz co do zgodnosci w warunkami technicznymi
(art. 81 ust. 2).

Celem okresowego badania jest ocena stanu technicz-
nego, na podstawie ktérej pojazd zostaje dopuszczony do
uzytkowania w ruchu drogowym. Przeprowadzane jest ono
periodycznie w zaleznosci od wieku pojazdu.

Dodatkowym badaniom technicznym podlega m.in. po-
jazd: 1) skierowany przez organ kontroli ruchu drogowego,
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w razie uzasadnionego przypuszczenia, ze zagraza bezpie-
czenstwu ruchu lub narusza wymagania ochrony srodowi-
ska; 2) ktory uczestniczyt w wypadku drogowym, w ktérym
zostaty uszkodzone zasadnicze elementy nosne konstrukcji
nadwozia, podwozia lub ramy; 3) w ktérym dokonano zmian
konstrukcyjnych lub wymiany elementéw, powodujgcych
zmiane w danych w dowodzie rejestracyjnym; 4) w ktérym
w czasie badania technicznego stwierdzono slady uszko-
dzen lub kt6rego stan techniczny wskazuje na naruszenie
elementow nosnych konstrukcji pojazdu, mogacych stwa-
rza¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Natomiast badaniu ,,co do zgodnosci z warunkami tech-
nicznymi” podlega pojazd zabytkowy przed pierwszg reje-
stracjg na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej (art. 81 ust.
11a uPrd).

Jezeli w wyniku przeprowadzonego badania techniczne-
go w pojezdzie nie stwierdzono zadnych usterek lub stwier-
dzono usterki drobne wynik badan okreslony zostaje, jako
pozytywny, jesli jednak stwierdzono usterki o charakterze
istothym, wéwczas wynik badan jest negatywny. W tej sy-
tuacji wtasciciel pojazdu w ciggu 14 dni powinien usungé
usterki i ponownie przedstawi¢ pojazd do badania. W przy-
padku usterek zagrazajgcych bezpieczenstwu ruchu diagno-
sta ma obowigzek zatrzymac dowadd rejestracyjny, a pojazd
moze opusci¢ stacje kontroli jedynie na lawecie. Optata za
przeprowadzenie badan technicznych dokonywana jest
przed rozpoczeciem czynnosci. Informacja o pozytywnym,
badz negatywnym (wraz z usterkami) wyniku badan wpro-
wadzana jest niezwtocznie do rejestru badan technicznych
pojazddéw, w celu m. in. uniknigcia tzw. turystyki diagnostycz-
nej praktykowanej przez rozzalonych kierowcow.

Zauwazy¢ nalezy, ze rozwoj przemystu samochodowe-
go, obok zroéznicowania na rozne typy i rodzaje pojazdow,
wprowadza réwniez wiele innowacji i rozwigzan technicz-
nych podnoszgacych m.in. wygode jazdy i bezpieczenstwo
ruchu drogowego. Buduje sie na Swiecie tzw. bezpieczne
pojazdy (odpowiednio chronione w czasie wypadku nad-
wozia; poduszki powietrzne, rozwigzania techniczne, urza-
dzenie elektroniczne itp.), jednak mimo to nadal wszelkie
rozwigzania techniczne wydajg sie niewystarczajgce, aby we
wspotczesnych warunkach zapewnié bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

System ewidencjonowania wypadkéw
drogowych

Obecnie w Polsce giéwng podstawa, a jednoczesénie na-
rzedziem umozliwiajagcym okreslenie stanu porzadku i bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, jak i podejmowanie dziatan
zapobiegawczych w tej dziedzinie, czy dokonanie oceny
skutecznosci podejmowanych dziafan, jest system zbie-
rania, przetwarzania i gromadzenia danych o zdarzeniach
drogowych. Badaniem okolicznosci powstawania i przebie-
gu wypadkow zardwno na miejscu zdarzenia, jak i w czasie
prowadzenia postepowania przygotowawczego zajmuje sie
przede wszystkim Policja.

Szczegbtowe rozwigzania w zakresie ewidencjonowa-
nia zdarzen drogowych zostaly zawarte w wewnetrznym
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akcie normatywnym, tj. w zarzgdzeniu nr 31 Komendanta
Gféwnego Policji z dnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie
metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen
drogowych [14]. Zgodnie z § 3 powotanego zarzadzenia
jednostki Policji rejestrujg w SEWIK informacje dotyczace
zgtoszonych zdarzen drogowych zaistniatych lub majgcych
poczatek na drodze publicznej, w strefie ruchu lub w stre-
fie zamieszkania, w zwigzku z ruchem przynajmniej jedne-
go pojazdu. Rejestracji informacji dokonuje sie w terminie
nieprzekraczajgcym 7 dni liczac od daty zgtoszenia, przez
wprowadzenie do SEWIK danych zawartych w karcie wy-
padku drogowego. Dopuszcza sie wypetnienie karty zdarze-
nia drogowego lub jej czesci oraz zarejestrowanie w SEWIK
zawartych w niej danych za pomocg urzadzen teletransmisiji
danych.

Komorki organizacyjne komend wojewddzkich (stotecz-
nej Policji) i powiatowych (miejskich) Policji wtasciwe w spra-
wach ruchu drogowego sporzadzajg okresowe statystyki
zdarzen drogowych zaistniatych na obszarze ich dziatania,
na podstawie ktdérych opracowujg potroczne i roczne ana-
lizy stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Komérka or-
ganizacyjna Komendy Gtéwnej Policji wtasciwa ds. ruchu
(Biuro Ruchu Drogowego KGP) opracowuje zestawienia sta-
tystyczne dotyczace liczby i okolicznosci zarejestrowanych
na terenie kraju informacji dotyczacych zdarzen drogowych,
analizuje wystepujgce tendencje w dziedzinie bezpieczen-
stwa, opracowuje analizy oraz przygotowuje coroczne, udo-
stepniane publicznie, dotyczace stanu bezpieczenstwa na
polskich drogach. Przekazuje rowniez zbiorcze dane doty-
czgce okolicznosci zarejestrowanych wypadkdéw naczelnym
i centralnym organom administracji rzadowej, krajowym i za-
granicznym placowkom naukowym i badawczym oraz inny
podmiotom zajmujgcym sie zagadnieniami bezpieczenstwa
i porzadku ruchu drogowego.

Zgodnie z § 7 instrukcji komorki organizacyjne Policji
wiasciwe w sprawach informatyki zapewniajg poprawne
funkcjonowanie SEWiK pod wzgledem technicznym. Z ko-
lei komorki wtasciwe w sprawach ruchu drogowego spra-
wujg nadzor merytoryczny nad funkcjonowaniem SEWIK,
w szczegolnosci w zakresie kontroli sporzgdzania kart zda-
rzenia drogowego i poprawnosci wprowadzania danych do
SEWIK, a Dyrektor Biura Ruchu drogowego KGP, komen-
danci wojewoédzcy Policji, Komendant Stoteczny Policji, ko-
mendanci powiatowi (miejscy) Policji zapewniajg realizacje
zadan wynikajgcych z zarzgdzenia.

Nalezy podkresli¢, ze SEWiK stanowi najwigeksza, samo-
dzielng, krajowg baze danych zawierajgcg informacje na
temat wiekszoséci zdarzen drogowych. Obecnie SEWIK ma
charakter scentralizowanego systemu wtgczonego do za-
kresu KSIP-u, do ktérego dostep majg wszystkie jednostki
Policji.

Podsumowanie

Problematyka bezpieczehstwa i porzadku w ruchu dro-
gowym utwierdzona zostata w aktach prawnych niezwykle
szeroko. Oprocz definicji poje¢ zwigzanych z ruchem dro-

gowym zawierajg one szereg regulacji dotyczgcych zasad
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zarowno bezpiecznego poruszania sie po drogach, jak
i odnoszacych sie do kierujgcych oraz stanu techniczne-
go ich pojazddw. Zasady te dotycza takze niechronionych
uczestnikow ruchu. Gtéwnym (ramowym) aktem jest ustawa
Prawo o ruchu drogowym, do ktérej ustawodawca dostoso-
wat przepisy Kodeksu karnego i Kodeksu wykroczen, ktore
z jednej strony petnig funkcje prewencyjna, z drugiej zas
normujg wszelkie niepozadane czyny zaktdcajgce bezpie-
czenstwo i porzgdek ruchu na drogach. Zasadniczg funkcjg
wskazanych aktow prawnych i innych z tematyki bezpie-
czenstwa i porzgdku w ruchu drogowym jest podwyzszenie
poziomu bezpieczenstwa na drogach i zmniejszenie liczby
wypadkoéw i ich skutkéw. Gtownym narzedziem umozliwiajg-
cym stwierdzenie ilosci zdarzen drogowych jest ogolnopol-
ski system ewidencjonowania wypadkow i kolizji drogowych
tzw. SEWIK prowadzony i nadzorowany przez Komendanta
Gtéwnego Policji
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