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ABSTRACT

It is worth investigating the problem of whether the contemporary organi-
zation of the road safety management system in Poland takes into account
in its program assumptions significant social and economic costs caused
by numerous road accidents and ,,sees"- in a proper way — problems of road
marking with signs and signals as one of the main reasons for this state
of affairs. In the existing realities, proving the high number of road acci-
dents resulting in numerous victims and deterioration of the health con-
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dition of many people and large material losses, it is purposeful to reflect
on this issue. Proper road marking undoubtedly affects the level of safe-
ty in this area. The drivers of vehicles do not apply in many situations
to traffic signs and signals, because their location and location often seems
to be incompatible with the logic and purpose of their use. It involves
many unpleasant — as mentioned above - consequences, but also (and of-
ten) manifests itself in disregarding the applicable legal provisions in road
transport, which in turn reduces the level of safety culture, perceived from
the point of view of security sciences.

Keywords: road safety, traffic safety system, traffic safety culture, traffic
signs and signals

ABSTRAKT

Warto zbada¢ problem polegajacy na tym, czy wspolczesna organiza-
cja systemu zarzgdzania bezpieczeristwem ruchu drogowego w Polsce
uwzglednia w swych zalozeniach programowych znaczace koszty spo-
teczne i ekonomiczne ,wywotane” licznymi wypadkami drogowymi oraz
»dostrzega” — w sposob wlasciwy — problematyke oznaczania drég zna-
kami i sygnatami drogowymi, jako jedna z podstawowych przyczyn ta-
kiego stanu rzeczy. W istniejacych realiach, swiadczacych o duzej liczbie
wypadkéw drogowych skutkujgcych licznymi ofiarami i pogorszeniem
stanu zdrowia wielu ludzi oraz duzych stratach materialnych, celowym
jest zastanowienie si¢ nad tym zagadnieniem. Wlasciwe oznakowanie
w ruchu drogowym ma niewatpliwie wplyw na poziom bezpieczenstwa
w tym obszarze. Kierujacy pojazdami nie stosujg si¢ w wielu sytuacjach
do znakow i sygnaléw drogowych, poniewaz ich rozmieszczenie i usy-
tuowanie wydaje sie by¢ czesto niezgodne z logika i celowoscig ich za-
stosowania. Niesie to za sobg wiele przykrych - o ktérych wspomniano
juz — konsekwencji, ale rdwniez (i czgsto) przejawia si¢ w samym lekce-
wazeniu obowigzujacych przepiséw prawnych w komunikacji drogowe;j,
co w konsekwencji obniza poziom kultury bezpieczenstwa, postrzeganej
z punktu widzenia nauk o bezpieczenstwie.

Slowa kluczowe: bezpieczenstwo w ruchu drogowym, system bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, kultura bezpieczenstwa ruchu drogowego, znaki
i sygnaly drogowe
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Opracowanie to ma na celu zachecenie do glebszego zastanowienia sie
na problematyka znaczgcych strat spotecznych i ekonomicznych, powsta-
tych m.in. w wyniku zlego podejscia i niedoszacowania wagi problematy-
ki organizacji systemu zarzadzania ruchem drogowym w Polsce przez in-
stytucje i osoby odpowiedzialne, a szczegolnie w sferze braku wlasciwego
rozmieszczania® znakoéw i sygnatéw regulujacych ten ruch.

Juz pobiezna analiza opublikowanych i dostepnych powszechnie da-
nych statystycznych prowadzi do wniosku, ze liczba wypadkéw drogo-
wych w Polsce utrzymuje sie od lat na poréwnywalnym poziomie, cho¢
ostatnio z nieznaczng tendencjg malejaca’. Z roku na rok wzrastaja jednak
koszty wypadkow drogowych, co pokazuja dostepne statystyki, lecz i tak
trudno jest uzyskac jednoznaczng ocene sytuacji w tym obszarze, gdyz za-
lezy ona od przyjetej metodologii i decyzji instytucji, ktdre ja opracowuja.
Taki stan jest rOwniez spowodowany m.in. odmienno$cig sposobu wyce-
ny jednostkowego kosztu zdarzenia drogowego — wraz z uptywem czasu
do analizy kosztow wlgczane sg wcigz dodatkowe czynniki.

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (,wywolana” jako
pierwszy przyktad), opracowujac wycene kosztow wypadkow i kolizji dro-
gowych na sieci drég w Polsce za rok 2015, zastosowata metodologie¢ opie-
rajacg sie na metodzie kapitalu i restytucji (metoda PANDORA ).

Metoda PANDORA opiera si¢ na wycenie kosztéw catkowitych oraz
trzech kategorii kosztow jednostkowych zdarzen drogowych:
— jednostkowych kosztach ofiar §miertelnych,

- jednostkowych kosztach ofiar lekko i ciezko rannych,
- jednostkowych kosztach strat materialnych.

Na szacunek kosztéow jednostkowych metoda PANDORA skifada si¢
wycena nastepujacych kategorii kosztéw elementarnych, generowanych
przez zdarzenia drogowe:

— koszty prac stuzb policyjnych i ratowniczych,
— koszty ustug prosekcyjnych’ pogrzebu,
- koszty hospitalizacji,

! Autor nie podaje przyktadéw na poparcie tej tezy i chcialby raczej skupi¢ si¢ na watku
gltéwnym, poniewaz odpowiednie dane statystyczne wypadkéw drogowych w Polsce
(chocby statystyki policyjne) sa powszechnie dostepne i znajduja sie w sieci informacji
internetowych pod wieloma ,,0g6lnymi” hastami.

2 Por. http://www.krbrd.gov.pl/pl/koszty-zdarzen-drogowych (dostep 21.03.2018).

? Zdaniem autora, tg kategorie, dla pelniejszego ujecia, nalezato by okresli¢ raczej jako
»ustugi patomorfologiczne i prosektoryjne”.
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- koszty postepowania karnego,

— koszty rekompensat i zado$¢uczynienia,
- straty materialne,

- straty gospodarcze kraju™.

Generalnie do tej pory podstawowym zrédiem danych do wyceny
kosztow zdarzen drogowych w Polsce byly najczesciej:

- dane statystyczne dotyczace liczby kolizji oraz rodzaju pojazdu uczest-
niczacego w zdarzeniu (dane pochodzily z raportow Komendy Glow-
nej Policji),

- dane statystyczne Glownego Urzedu Statystycznego, bedacego zrédlem
wigkszosci informacji w zakresie danych spoteczno-ekonomicznych,
niezbednych do wyceny kosztéw jednostkowych zdarzen drogowych
(uwzgledniano np. koszty pogrzebu, strukture parku samochodowego itp.),

— dane statystyczne dotyczace liczby wypadkdw, ich ciezkosci i struktury
z uwagi na ple¢, wiek i lokalizacje wypadku (dane pochodzity z raportow
Komendy Gléwnej Policji).

Jak wida¢ na powyzszym przykladzie, samo rozpoznanie kosztéw wy-
padkow jest bardzo trudne, a jeszcze trudniejsze jest przypisanie wtasci-
wej wartosci zidentyfikowanych kosztéw. W 2015 roku koszty wszystkich
zdarzen drogowych w Polsce oszacowano na poziomie 48,2 mld zlotych,
w tym:

- koszty wypadkow drogowych wyniosty 33,6 mld zlotych,

— koszty kolizji drogowych wyniosty 14,6 mld ztotych.

taczne koszty wypadkdéw i kolizji drogowych w 2015 roku w Polsce
stanowily 3% PKB 2015 kraju, w tym koszty wypadkow drogowych - 2%
PKB 2015.

Natomiast koszty jednostkowe wypadkéw i kolizji drogowych odnie-
siono do nastepujacych kategorii i wynosity:

- koszt jednostkowy ofiary $miertelnej — 2,05 mln zt,

- koszt jednostkowy ofiary ciezko rannej - 2,3 mln zi,

- koszt jednostkowy ofiary lekko rannej - 26,7 tys. zl,

- koszt jednostkowy wypadku drogowego - 1,02 mln zi,

— koszt jednostkowy kolizji drogowej — 40,5 tys. zt.

Tego typu dane statystyczne za rok 2016 (a tym bardziej 2017) nie
s3 jeszcze powszechnie dostepne, gdyz trwaja wciaz dokladne wyliczenia.
Ukazujac te strone problematyki bezpieczenstwa w ruchu drogowych nie

4 Ibidem.
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chodzilo jednak (w tym watku opracowania) o poréwnywanie danych do-
tyczacych kosztow spotecznych i ekonomicznych wypadkéw i kolizji dro-
gowych w poszczegélnych latach w Polsce, lecz gtéwnie o pokazanie skali
tego zjawiska i tego, kto zajmuje si¢ tym zagadnieniem.

Innym waznym aspektem oceny dzialalnosci przywotanej wyzej insty-
tucji jest ustalenie, czym zajmuje si¢ Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (BRD), a ponadto czy swym zainteresowaniem obejmuje pro-
blematyke znakéw i sygnaléw w ruchu drogowym.

Zgodnie z art. 140c Ustawy z dnia 20 czerwca 1997r — Prawo o ruchu
drogowym?, zadania Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowe-
go obejmuja:

1. Krajowa Rada okresla kierunki i koordynuje dzialania administracji
rzadowej w sprawach bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2. Do zadan Krajowej Rady w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego nalezy w szczegdlnosci:
- proponowanie kierunkéw polityki panstwa;
- opracowywanie programoéw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
W oparciu o propozycje przedstawiane przez wlasciwych ministréw i ocena
ich realizacji;
- inicjowanie badan naukowych;
- inicjowanie i opiniowanie projektow aktéw prawnych oraz umoéw
miedzynarodowych;
- inicjowanie ksztalcenia kadr administracji publicznej;
- inicjowanie wspoélpracy zagranicznej;
- wspolpraca z wlasciwymi organizacjami spofecznymi i instytucjami
pozarzadowymi;
- inicjowanie dzialalnosci edukacyjno-informacyjnej;
- analizowanie i ocena podejmowanych dzialan;
- ustalanie, co najmniej raz na trzy lata, $redniego kosztu spoleczno-ekono-
micznego wypadku drogowego, w ktérym jest zabity, oraz sredniego kosz-
tu spoleczno-ekonomicznego wypadku drogowego, w ktérym osoba dozna-
ta obrazen ciala w rozumieniu art. 156 § 1 albo art. 157 § 1 ustawy z dnia
6 czerwca 1997 r. - Kodeks karny (Dz. U. Nr 88, poz. 553, z pdzn. zm.), po-
wstalego w transeuropejskiej sieci drogowe;.

3. Przy ustalaniu $redniego kosztu spoteczno-ekonomicznego wypad-
kow drogowych, o ktérych mowa w ust. 2 pkt 10, uwzglednia sie:
— utrate produktywnosci zabitych i rannych w wypadkach drogowych;
- koszty leczenia i rehabilitacji poszkodowanych w wypadkach drogowych;

> Por. art. 140c Ustawy — Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. 2017, poz. 1260 z p6zn. zm.).
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- koszty administracyjne wypadkow drogowych;
- straty materialne powstate w wyniku wypadkéw drogowych.

Tak wiec - jak wynika z analizy ww. zakresu zadan - odpowiedzi
na nasz problem nalezalo by poszukiwa¢ w programach opracowywanych
przez Krajowa Rade (BRD).

Z przegladu opracowan podsumowujacych coroczng dziatalnos¢ tej
instytucji wynika, iz cho¢ wachlarz jej zainteresowan w sferze bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym w Polsce jest bardzo szeroki (opracowywanie
kosztow wypadkow drogowych, ocena skutkéw spotecznych i gospodar-
czych zdarzen drogowych, analizy ilosciowe i jako$ciowe wypadkéw i ko-
lizji przedstawiane w liczbach, tabelach, wykresach itd.), nie zajmuje si¢
ona programowo organizacja i analiza skutkéw niewlasciwego oznakowa-
nia drog w Polsce.

Watek ,,kosztow” podjety zostanie jeszcze w dalszej czesci tego opraco-
wania, natomiast w tym miejscu warto zastanowi¢ si¢ nad zagadnieniem,
ktére inne instytucje panstwowe, oprécz Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego (wspoltworzace i odpowiadajace za caly system orga-
nizacji ruchu drogowego w Polsce), zajmujg si¢ bezposrednio organizacja
tego segmentu bezpieczenstwa.

Jednym z pierwszych organéw przychodzacych na mysl jest Policja,
a szczegolnie Biuro Ruchu Drogowego KGP i podlegle jej odpowiedniki te-
renowe. BRD realizuje zadania zwigzane z tworzeniem warunkow do spraw-
nego i skutecznego zapewniania bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Do zadan Biura Ruchu Drogowego nalezy w szczegdlnosci:

- opracowywanie standardéw zorganizowania i funkcjonowania pionu ru-
chu drogowego;

- monitorowanie stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym pod katem przy-
czyn i okolicznosci powstawania wypadkéw i kolizji drogowych oraz osob
naruszajacych przepisy prawa o ruchu drogowym;

- gromadzenie i przetwarzanie danych na temat przyczyn i okolicznosci po-
wstawania wypadkow i kolizji drogowych oraz udostepnianie tych informa-
cji podmiotom wspdlpracujacym z Policjg na rzecz poprawy bezpieczenstwa
w ruchu drogowym;

— ksztaltowanie taktyki dziatania policjantéw realizujacych zadania w zakre-
sie ochrony bezpieczenstwa i porzadku w ruchu drogowym oraz ocena efek-
tywnosci stosowania srodkéw prawnych w tym zakresie;

- opracowywanie kierunkéw i prowadzenie dziatalnosci profilaktycznej w za-
kresie ochrony bezpieczenstwa i porzadku publicznego w ruchu drogowym;
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- okreslanie potrzeb dotyczacych zaopatrzenia policjantdw, realizujacych za-
dania w zakresie ochrony bezpieczenstwa i porzadku w ruchu drogowym,
w uzbrojenie, umundurowanie i sprzet specjalistyczny®.

Podkreslenie trzeciego punktu zadan Biura sugeruje zasadnos¢ spraw-
dzenia, na ile w tym oznaczonym zakresie zadan mieszczg sie te, ktore
s3 zwigzane z przedstawionym problemem.

Wydzial Opiniodawczo-Analityczny Biura Ruchu Drogowego Komen-
dy Gtéwnej Policji co roku przygotowuje opracowanie, w ktérym monito-
ruje i przekazuje dane za rok poprzedni w zakresie:

- danych ogdlnych o motoryzacji i wypadkach drogowych,

- informacji na temat czasu i miejsca powstawania wypadkéw drogowych,

- rodzajéw wypadkow drogowych,

- przyczyn wypadkdéw i charakterystyki ich sprawcéw,

- czasu i miejsca powstawania wypadkéw drogowych,

- bezpieczenstwa pieszych i innych niechronionych uczestnikéw wypadkéw,

- problematyki ,,alkoholowej” dotyczacej uczestnikéw wypadkdw,

- szczegbdtowej analizy wypadkéw ze skutkiem $miertelnym,

- udzialu cudzoziemcéw w wypadkach drogowych oraz

- wybranych danych z zakresu bezpieczenstwa w ruchu drogowym w in-
nych krajach europejskich.

Czasami, w roéznych latach, opracowanie Biura odbiegalo nieco
od przedstawionego wyzej schematu, jednak i tak (w zadnym z przypad-
kow) nie odnosito si¢ do problematyki usytuowania znakéw drogowych.

W strukturze Biura Komendy Gléwnej Policji powolany jest jesz-
cze inny organ, ktéry moglby koordynowa¢ kwestie oznakowania drég
z perspektywy bezpieczenstwa i obnizenia wskaznikéw ,wypadkowosci”
na drogach publicznych, tj. Biuro Prewencji KGP. Realizuje ono - w sze-
rokim ujeciu - zadania zwigzane z tworzeniem warunkow do sprawnego
i skutecznego przeciwdzialania przestepczosci, wykroczeniom i zjawi-
skom patologii spotecznej. Jednym z gléwnych zadan tego organu jest:
»inicjowanie i wdrazanie systemowych dzialan policyjnych w zakresie
zapobiegania przestepstwom i wykroczeniom, w tym czynom karalnym
popelnianym przez nieletnich oraz zjawiskom patologii spolecznej”. Nie-
stety, w sprawozdaniach z dzialalnosci tej komorki organizacyjnej Policji

¢ http://www.policja.pl/pol/kgp/brd (dostep 20.03.2018).
7 http://policja.pl/pol/kgp/biuro-prewencji/73019,Zadania-Biura-Prewencji.html (do-
step 22.03.2018).
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réwniez nie znajdziemy informacji np. na temat ilosci interwencji w spra-
wie korekty oznakowania (i zmiany innych typéw sygnalizacji) w celu za-
pobiezenia niebezpiecznym zdarzeniom drogowym.

Nawet w ,,Planie dziatalnosci Komendanta Gléwnego Policji na rok
20177® nie ma odniesienia do zadan, ktére mialyby bezposredni zwigzek
z procesem poprawy sytuacji w badanym obszarze. W opublikowanych
przez KGP statystykach i informacjach co roku - jako odbiorcy tych sy-
gnaléw - przekonywani jesteSmy o coraz lepszej sytuacji w tej dziedzinie.
Na poparcie tej tezy niech stuzy ponizszy przyktad informacji umieszczo-
nej na oficjalnej stronie KGP*:

Od czasu popularyzacji samochodu jako osobistego, a dla wielu 0séb row-
niez podstawowego, $rodka transportu tak dobrze nie bylo. Komenda Glow-
na Policji wyliczyla, ze w 2017 roku doszto do 32 705 wypadkéw, w ktorych
39 394 0s6b zostalo rannych, a zginglo 2810. W poréwnaniu z rokiem 2016
liczba wypadkoéw spadta o 2,8 proc., rannych o 3,4 proc., a ofiar §miertelnych
o 7,1 proc. (...). Sytuacja wyglada szczegdlnie dobrze, jesli wezmiemy pod
uwage liczbe $miertelnych ofiar wypadkow. Wartos¢ ta od dawna nie byta tak
niska. Wystarczy wspomnie¢, ze dziesie¢ lat wczesniej, w 2007 roku, na dro-
gach zginely az 5583 osoby. Do tej pory najlepszym rokiem byl 2015, (...)
pod wzgledem liczby pijanych kierowcow. W 2017 roku policjanci w catym
kraju przeprowadzili 17,8 mln kontroli trzezwosci. To o 110 tys. mniej niz
w 2016 roku. Wykryto 109 405 nietrzezwych kierujacych, wiec pozytywny
wynik mialo 0,61 proc. kontroli trzezwosci. W 2016 roku policja przylapala
115 635 nietrzezwych kierujacych.

Sukces nie jest taki oczywisty, gdy spojrzymy na to zagadnienie z euro-
pejskiej perspektywy. Szybko wowczas zauwazymy, ile mamy do nadrobie-
nia. ,,Dobry humor zupelnie nas moze opuscic, gdy poréwnamy liczbe ofiar
$miertelnych ofiar wypadkéw na milion mieszkancéw. W 2016 roku w Pol-
sce wspotczynnik ten wyniést 79. Niektérym panstwom, ktdére dolaczyty
do UE wraz z Polska, udalo si¢ osiggnac znacznie lepsze wyniki: w Czechach
w 2016 roku zgineto 58 oséb na milion mieszkancow, a na Wegrzech 61.
Srednia dla wszystkich pafistw Unii Europejskiej wyniosta 51”%°. Przy tym
wcigz unika sie w statystykach i podsumowaniach podawania wskaznikow
odnoszacych si¢ do kosztéw spolecznych i ekonomicznych tych zdarzen.

8 bip.kgp.policja.gov.pl/download/18/84407/plan2017.pdf (dostep 22.03.2018).

?  https://moto.wp.pl/policja-podsumowala-bezpieczenstwo-na-drogach-w-2017-roku-
-tak-dobrze-jeszcze-nie-bylo-6208174121535 (dostep 22.03.2018).

10 Ibidem.



246 ca> BOGDAN BAJORSKI

Instytut Badan Drog i Mostéw przygotowal kilka lat temu raport w tej
sprawie wedtug innej metody. Byto to opracowanie na zlecenie KRBRD przy-
gotowane pt. ,,Metoda oraz wycena kosztéw wypadkéw i kolizji drogowych
na sieci drog w Polsce na koniec roku 2012, z wyodrebnieniem $rednich kosz-
tow spoleczno-ekonomicznych zdarzen drogowych na sieci TEN-T”'!. Ra-
port ten mial pokazac skale strat ponoszonych przez gospodarke w rezultacie
wypadkéw. W Polsce koszty te oszacowano wowczas na kwote ok. 30 mld zt
rocznie. Wypadki drogowe w Polsce, jak fatwo zauwazy¢, stanowig znaczacy
problem spoleczno-ekonomiczny z powodu, przede wszystkim, masowosci
tego zjawiska i tragicznych, traumatycznych jego konsekwencji. Ustanowio-
no nawet Swiatowy Dzieri Ofiar Wypadkéw Drogowych, ktéry obchodzony
bedzie w Polsce corocznie w trzeci weekend listopada.

Wedtug najnowszych badan przeprowadzonych przez Instytut Ba-
dawczy Drog i Mostéw (dane z grudnia 2016 r.) na zlecenie Sekretariatu
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, koszt wszystkich zda-
rzen drogowych w Polsce w 2015 r. to 48,2 mld ztotych. Koszt wypadkow
drogowych wyniost 33,6 mld zi, a kolizji drogowych 14,6 mld zI. Lacznie
to prawie 3 proc. PKB!*?

Natomiast koszt jednej ofiary §miertelnej (podany w ww. opracowaniu)
oszacowany zostal na 2,05 mln zt, ofiary ci¢zko rannej na 2,3 mln z1, nato-
miast ofiary lekko rannej na 26,7 tys. zt.

Tak wiec spoleczne koszty ponoszone z powodu ofiar cigzko rannych
w wypadkach drogowych sa wigkszym obcigzeniem dla panstwa niz
w przypadku ofiar $miertelnych, poniewaz ofiary cig¢zko ranne obcigza-
ja budzet panstwa dodatkowymi wydatkami w postaci dtugoletniej opieki
medycznej, socjalnej, terapeutycznej. Zwigzane to jest rowniez z dodatko-
wym obcigzeniem systemu emerytalno-rentowego panstwa.

Ruch drogowy jest ryzykiem oddzialujacym na zdrowie i Zycie czlowieka.
Zgony i urazy doznane w wyniku wypadkéw drogowych zaliczane s3 do gru-
py zgondéw mozliwych do unikniecia, ktérych liczbe da sie ograniczy¢ dzigki
odpowiednim dziataniom panstwa. I w tej sytuacji znéw przychodzi na mysl
sprawno$¢ dzialania systemu bezpieczenstwa w ruchu drogowym w Polsce.

Czy, albo raczej w jakim zakresie mozna by unikng¢ niektorych skut-
kéw wypadkéw drogowych, gdyby polski system organizacyjno-praw-

" ww.krbrd.gov.pl/pl/aktualnosci/prawie-30-mld-zl-tyle-wynosi-roczny-koszt-wypad

kow-drogowych-w-polsce.html (dostep 22.03.2018).
2 Wigcej: http://logistyka.wnp.pl/wypadki-drogowe-w-2017-roku-byly-rzadsze,315358
_1_0_0.html (dostep 22.03.2018).
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ny bezpieczenstwa w ruchu drogowym uwzglednial w sposéb wlasciwy
mozliwos$¢ kontroli i niezbednej korekty umiejscowienia znakow i sy-
gnaléw drogowych pod katem skutecznosci i zasadnosci ich zastosowa-
nia i ulokowania?

Systemowe rozwigzanie tego zagadnienia wydaje si¢ by¢ sprawg oczy-
wista. Na poparcie tej tezy warto przytoczy¢ stowa jednego z badaczy,
J. Piwowarskiego:

Pomimo, Ze Konstytucja RP wymienia jedynie ochrong débr kultury i dzie-
dzictwa narodowego, a nie literalnie bezpieczenstwo kulturowe (a dokltadniej
spoleczno-kulturowe, gdyz kultura to zjawisko spoteczne), mozna z powo-
dzeniem uzna¢ wszystkie akty prawne, doktryny i strategie polityczne oraz
powolane na ich podstawie instytucje, za zbudowane w Polsce ramy naro-
dowego podsystemu bezpieczenstwa kulturowego. Funkcjonowanie poszcze-
golnych podsystemoéw wykonawczych (m.in. instytucji bezpieczenstwa kul-
turowego) koordynowa¢ powinni ministrowie wskazani przez premiera, od-
powiedzialni za t¢ sfer¢. Organy te powinny wchodzi¢ w sktad systemu za-
rzadzania bezpieczenstwem panstwa jako element podsystemu kierowania
bezpieczenstwem w obszarze (sektorze) spoleczno-kulturowym?".

Dzialajac ,,systemowo” i w celu uporzadkowania tej sfery bezpieczen-
stwa, nalezy (wedlug autora tego artykutu) opracowac réwniez jednolitg
systematyke kosztow spolecznych i ekonomicznych wypadkéw drogo-
wych. Czyniac to warto uwzglednic fakt, iz koszty wypadkéw drogowych
wiaza si¢ ze skutkami bezposrednimi oraz posrednimi (dtugoterminowy-
mi). Do pierwszej grupy mozna by zaliczy¢ koszty medyczne, utraty ma-
jatku (np. pojazdu, bagazu), koszty administracyjne, utrate krétkotermi-
nowej zdolnosci do pracy, utracong - chwilowo - jakos¢ zycia, problemy
prawne i wiele innych.

Natomiast, najogélniej rzecz ujmujac, do dlugoterminowych konse-
kwencji wypadkow drogowych zaliczy¢ mozna:

— $mier¢ osob,

- skutki medyczne, zwigzane z dlugotrwalym pogorszeniem stanu zdro-
wia fizycznego osoby poszkodowanej wypadku, m.in.: pogorszenie
funkcji poszczegolnych organéw ciata, trwate inwalidztwo lub kalectwo,
obnizona jako$¢ zycia,

1 J. Piwowarski, Transdyscyplinarna istota kultury bezpieczeristwa narodowego, wyd. Sto-
warzyszenie Edukacja i Wychowanie dla Pokolenn Akademia Pomorska w Stupsku,
Stupsk 2016, 5.73.
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- skutki psychologiczne dla oséb poszkodowanych - poczucie winy,
niesprawiedliwosci, dla bliskich ofiar, dla sprawcéw, dla uczestnikow
i swiadkow, ktorzy nie zostali poszkodowani (zdrowie psychiczne),

— skutki spoteczne, m.in.: utrata pracy lub zmiana pracy na gorsza, sytu-
acja bliskich 0séb poszkodowanych (jak réwniez w wymiarze szerszym:
utrata mozliwosci produkcyjnych),

- problemy prawne kierowcow — sprawcéw wypadkdéw, potozenie uczest-
nikéw i swiadkow, ktorzy nie zostali poszkodowani w zdarzeniu (uwi-
kfanie w procedury sadowe), brak mozliwosci wykonywania zawodu,

- skutki ekonomiczne i administracyjne, stuzb operacyjnych i porzadko-
wych (m.in. koszty osobowe), uszkodzenia pojazdéw, sprzetu i innego
mienia itd.

Analizujac te ,negatywne konsekwencje” mozna nie bez uzasadnio-
nych podstaw - zdaniem autora - zalozy¢, iz w takiej sytuacji dochodzi
do swoistego zaburzenia elementéw srodowiska kultury bezpieczeristwa
uczestnikow wypadkow drogowych i 0s6b z nimi ,,powigzanych”, w kté-
rym sie znajduja. Dochodzi do zaburzenia struktury tego, o czym pisat
jeden z badaczy bezpieczenstwa, M. Cieslarczyk w stowach:

(...) kultura bezpieczenstwa to:

- charakterystyczny dla danego podmiotu (...) sposéb postrzegania i odczu-
wania przez niego wyzwan, szans i zagrozen w relacjach z otoczeniem,

— zakres jego (podmiotu) wiedzy i sposoby myslenia o bezpieczenstwie,

- sposoby zachowania i dzialania (wspotdzialania) majace na celu zapewnie-
nie bezpieczenstwa sobie, uwzgledniajac (albo nie) bezpieczenstwo innych
podmiotéw w blizszym i dalszym otoczeniu nie tylko w danej chwili, ale tak-
ze w blizszej i dalszej przysztosci™**.

Nalezaloby jeszcze — w celu doprecyzowania tej ,diagnozy” z punktu
widzenia charakteru badanej problematyki — uwzgledni¢ dysfunkcje ele-
mentow srodowiska kultury bezpieczeristwa uczestnikéw wypadkéw dro-
gowych o wymiar instytucjonalny (odnoszacy sie do calego systemu orga-
nizacyjno-prawnego bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce).

W systemie bezpieczenstwa ruchu drogowego decydujacym czynni-
kiem sprawczym jest czlowiek jako organizator ruchu drogowego i jako

" Wigcej: M. CieSlarczyk, Fenomen bezpieczeristwa i zjawisko kryzysow postrzegane
w perspektywie kulturowej, [w:] Jednos¢ i roznorodnos¢, kultura vs kultury, E. Reklaj-
tis, R. Wisniewski, J. Zdanowski (red.), Wyd. Oficyna Wydawnicza Aspra-JR, Warsza-
wa 2010, s. 85.
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uzytkownik drogi. Niestety w organizacji tego systemu w mniejszym stop-
niu zwraca si¢ uwage na kulture bezpieczenstwa. Jednym z elementéw tej
kultury jest wtasciwe planowanie, instalowanie, organizacja (w sensie —
adaptacja i synchronizacja) znakéw i sygnatéw drogowych. ,Organizacja
ta” ma bowiem bezposredni zwigzek z zachowaniami kierowcow, a kon-
kretniej, jest jedna z przyczyn agresji na drogach.

O wadze tego problemu niech $wiadczy fakt, iz z najnowszych badan

naukowych wynika, ze problem agresji na drogach dotyczy aktualnie
wigkszosci krajow na $wiecie. Na temat tego trudnego — z punktu widzenia
znalezienia wlasciwych rozwigzan - problemu pisal m.in. Brunon Hotyst,
ktéry w jednym ze swych najnowszych opracowan naukowych Bezpie-
czenistwo. Programy promocji skonstatowal:

Z danych zawartych w raporcie Galuppa wynika, ze 66% ankietowanych os6b
ze Standw Zjednoczonych, 65% z Federacji Rosyjskiej, 48% z krajéw Unii
Europejskiej zadeklarowato, ze w roku poprzedzajacym badanie bylo ofiarg
agresywnego zachowania innych kierowcow (...) Aczkolwiek pojecie agresji
jest czgsto stosowane, nie istnieje jedna powszechnie uznana definicja tego
zjawiska. Stwierdza si¢ m.in., Ze jest to zachowanie ukierunkowane na zada-
nie cierpienia innemu cztowiekowi, ktdéry jest motywowany do uniknigcia
tego cierpienia (...)".

Dalej autor stwierdzit:

Podjeto badania poréwnujace tendencje do przejawiania agresji drogowej
i agresji w innych zyciowych sytuacjach oraz analizowano jakos¢ tych prze-
jawow. Wykazano m.in., Ze osoby o wysokim ogélnym poziomie agresji
w sytuacji kierowania samochodem wyrazaly gniew w bardziej bezposred-
niej formie niz innych kontekstach, mimo ze poziom gniewu w analogicz-
nych sytuacjach jazdy i innych sytuacjach byl podobny i wskazywal znacza-
cg korelacje dla jednostki. (...). W prébie wyjasnienia odmiennych sposo-
boéw reagowania za kierownicg zwrécono uwage, ze gldwna cecha roznigca
sytuacje na drodze prowokujaca do gniewu od takiej samej sytuacji w in-
nym kontekscie zycia jest trudno$¢ natychmiastowej komunikacji. Typo-
wy dystans miedzy kierowcami i ich anonimowo$¢, nie pozwalaly na la-
twe przyjecie cudzej perspektywy, prowadzi do obwiniania drugiej osoby,
co staje si¢ zrédlem gniewu'®.

B. Holyst, Bezpieczeristwo. Programy promocji, Wyd. Naukowe PWN SA, Warszawa 2017,
s. 224.

16 Tbidem, s. 225-226.
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W wypadku wystgpienia braku wlasciwej komunikacji miedzy kie-
rowcami w sytuacjach trudnych (a czesto przy braku jakiejkolwiek moz-
liwosci komunikacji, w ,,skrajnych” warunkach drogowych), wywolywane
s3 u nich mechanizmy obronne, co jest typowym dzialaniem czlowie-
ka w sytuacjach trudnych, zagrozenia i w sytuacjach kryzysowych. Fakt
ten m.in. potwierdzili, badajac od strony psychologicznej zachowania
czlowieka w sytuacjach trudnych, W. Czajkowski i R. Rodasik, w stowach:

Odwotanie si¢ do mechanizméw obronnych jest typowym sposobem dzia-
tania cztowieka w sytuacjach trudnych (...). Zasadniczym rysem w sposobie
realizowania tych mechanizméw jest stosowanie ich w sposéb nieuswiado-
miony. Stad tez jednym z zasadniczych dzialan podejmowanych w psycho-
terapii jest zidentyfikowanie mechanizméw obronnych pacjenta i praca nad
nimi. Jest to zrozumiale w perspektywie psychologicznej, zidentyfikowanie
mechanizmu obronnego przez podmiot stanowitoby przyznanie si¢ do ist-
nienia okreslonego, osobistego problemu, ktéry oznaczalby koniecznos¢ do-
konania kosztownej psychologicznie zmiany w obrazie wlasnej osoby, poczu-
ciu wlasnej wartosci i samoocenie. Oczywiscie byly by to zmiany negatywne,
a wiec bolesne, trudne do zaakceptowania i stanowigce podstawe do subiek-
tywnego obnizenia swojego usytuowania si¢ w rankingu swojej grupy odnie-
sienia dotyczacego popularnosci, sprawnosci dzialania i oceny ze strony in-
nych w relacjach spotecznych. W okreslonych warunkach dzialania jednost-
ki zrelatywizowane do problematyki bezpieczenstwa beda stanowic¢ dla niej
swoiste wyzwania, przyczyniajace si¢ do budowania, weryfikowania i mody-
tikowania obrazu wlasnej osoby, utrzymywania pozytywnej samooceny i po-
czucia wlasnej wartosci (...)".

Jakie sytuacje na drodze, zwigzane z oznakowaniem drdg oraz sygnaliza-
cja drogowa, powoduja agresje kierowcow (niemogacych w danej chwili bez-
piecznie komunikowac si¢ ze soba) i wywoluja u nich mechanizmy obronne,
niekorzystne z punktu widzenia bezpieczenstwa uczestnikow tego ruchu?

W kwietniu 2014 roku Najwyzsza Izba Kontroli (NIK) opublikowata in-
formacje, w ktdrej wymieniono liczne uchybienia dotyczace oznakowania
drég w Polsce. Wskazujac na nieprawidlowosci, wymieniono gléwne obszary
ich wystepowania:"® ,,0znakowanie niezgodne z przyjeta organizacja ruchu,
zniszczone znaki drogowe, nieczytelne pasy na jezdni, nagromadzenie zna-

17 Wiecej w: W. Czajkowski, R. Rodasik, Tabu a bezpieczeristwo personalne. Czyli mysle-
nie i jezyk w badaniach poczucia bezpieczeristwa, [w:] J. Piwowarski, J. Gierszewski,
W poszukiwaniu tozsamosci nauk o bezpieczeristwie, Difin SA, Warszawa 2018, s. 275.

'8 ‘Wiecej: https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/nik-oznakowaniu-drog.html (dostep 27.03.2018).
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kow utrudniajgce ich odczytanie, braki w oznakowaniu, reklamy zastaniajgce
znaki, wreszcie w wielu przypadkach brak przyjetej organizacji ruchu”

Doktadne ogledziny stanu oznakowania wykazaly na nastepujace nie-
prawidlowosci:*

- oznakowanie byto niezgodne z zatwierdzong organizacja ruchu;

- w wielu miejscach nadmiar znakéw utrudnial ich percepcje;

- w innych miejscach brakowato wymaganych organizacjg ruchu znakéw;

- 70 proc. robot drogowych byta niewlasciwie oznakowana;

- na drogach pozostawaly znaki po skonczonych remontach, wprowadzajace
w blad kierowcdw;

- znaki pionowe byly nieczytelne, zniszczone, uszkodzone, mialy niewlasci-
wa barwe tablic - np. w wojewddztwie $laskim w takim stanie bylo ponad
30 proc. znakdw;

- znaki poziome byly stabo widoczne lub wrecz nieczytelne na blisko 30 proc.
skontrolowanych drog;

- znaki umieszczano na nieodpowiedniej wysokosci, na niewtasciwych kon-
strukcjach (np. na stupach trakeji elektrycznej, przydroznych zabudowach,
drzewach), a takze w nieprzepisowej, niebezpiecznie bliskiej odlegtosci

od krawedzi jezdni;

- pomiedzy rozmieszczonymi znakami nie zachowywano przepisowe;j
odlegtosci;

- znaki byly niewidoczne, zastanialy je przydrozne reklamy oraz drzewa
i krzewy;

- cze$¢ reklam byla umieszczona przy jezdniach bez zgody zarzadcow drog,
a ok. 30 proc. znalazlo si¢ tam bez wczesniejszej analizy ich wplywu na wi-
docznos¢ oznakowania;

- brakowato stupkéw prowadzacych, ktére utatwiajg kierowcom jazde noca
i w trudnych warunkach atmosferycznych;

- brakowalo wymaganych barier ochronnych przy przejsciach dla pieszych
w poblizu szkot;

- zarzadcy drog nie przeprowadzali obowigzkowych analiz istniejacej orga-
nizacji ruchu w zakresie jej bezpieczenstwa lub robili to niestarannie (...).

W tym wypadku, wnioski pokontrolne obejmowaly dwie kategorie:
wnioski de lege ferenda i tzw. ,inne wnioski”.
Pierwsze dotyczyly takich zalecen jak:
- nalezy wprowadzic¢ obligatoryjne przyjecie organizacji ruchu na wszyst-
kich drogach, takze tych wybudowanych przed 1999 rokiem,

¥ Tbidem.



252 e BOGDAN BAJORSKI

- nalezy okresli¢ sankcje w ustawie Prawo o ruchu drogowym dla zarzad-
cow drog za umieszczanie znakéw i sygnalizatoréw niezgodnie z za-
twierdzonym projektem organizacji ruchu. Wojewodowie mogliby na-
ktada¢, w drodze decyzji administracyjnej, kary finansowe w przypadku
stwierdzenia takich sytuacji.

Druga kategoria, tak zwane ,,inne wnioski’, obejmowaty:

— konieczno$¢ wdrozenia ogdlnopolskiego elektronicznego systemu orga-
nizacji ruchu,

- konieczno$¢ zmiany niedobrej praktyki przy usuwaniu drzew i krzewdw
w poblizu drég (chodzito o to, ze do tamtej pory, w przypadku usunig-
cia jednego drzewa — np. ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu lub prze-
budowe drogi — organ wydajacy zezwolenie nakazywal czesto posadzi¢
w zamian nawet do trzech drzew w poblizu drogi, co wedtug policyjnych
statystyk, odnoszacych si¢ okresu od 1 lipca 2012 do 30 czerwca 2013,
skutkowalo tym, iz w wyniku uderzenia w drzewo doszlo do ponad 6 tys.
wypadkoéw i kolizji).

Jak tatwo zauwazy¢, nawet kontrola NIK nie obejmowala programem
tych sytuacji, w ktérych umiejscowienie znakéw i sygnaléw drogowych
jest niezasadne z punktu widzenia logiki organizacji ruchu drogowego
i przewidywanej oraz pozadanej skutecznosci podjetych dziatan.

Kierujacy pojazdami spotykaja czesto przypadki, ktére wywotuja u nich
agresje i w konsekwencji tamanie zasad prawa.

ZNAK DROGOWY D-42

Obraz nr 1: www.google.pl/search?q=znak+obszar+zabudowany (dostep 27.03.2018).

Taka sytuacja jest czesto wywolana nieprawidlowa lokalizacja znakow
drogowych, np. znaku D-42 (obszar zabudowany), polegajaca najczesciej
na tym, iz w duzej odleglosci przed wlasciwymi zabudowaniami miejscowo-
$ci (lub na dobrze zorganizowanej inzynieryjnie i bezpiecznej drodze w sa-
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mej miejscowosci), kierowcy sg zobligowani do nieprzekraczania predkosci

50 km/h, co wywoluje u nich frustracj¢, niecierpliwo$¢ i agresje, a w konse-

kwencji tego czesto przekraczajg dozwolong przepisami predkosc.

Jesli nawet miejsce jest na tyle bezpieczne, ze nie dochodzi na takim od-
cinku dogi do zdarzen drogowych jak kolizja lub wypadek, to sama sytu-
acja wywoluje niechec¢ do stosowania sie do obowigzujacych regul prawa,
a tym samym powoduje obnizenie poziomu kultury bezpieczeristwa w tej
sferze bezpieczenstwa czlowieka.

Przedstawiony na obrazie przypadek (obraz nr 1) jest dowodem nie-
konsekwencji osoby decyzyjnej, odpowiadajacej za wybor i umiejscowie-
nie znaku drogowego:

- prawdopodobnie z uwagi na brak widocznych zabudowan przed miej-
scowoscig, najpierw ograniczono, a nastgpnie podniesiono dozwolong
predkos¢ na terenie calej miejscowosci o 10 km/h (zdaniem autoréw,
przedwczesna instalacja oznakowania i nieuzasadnione obnizanie do-
zwolonej podwyzszanie predkosci),

— w taki sposéb oznakowanie drogowe moze warto bylo ustawi¢ w miejscu
pojawienia si¢ zabudowan i realnego zagrozenia, natomiast w tym miej-
scu dozwolona predkos$¢ mogta by¢ wyznaczona na takg, ktéra uwarun-
kowana jest charakterem i budowa drogi oraz jej otoczenia.

Ten przypadek jest rowniez dobrym wyborem pod katem opisania sa-
mej przyczyny powstawania agresywnych i niebezpiecznych zachowan
kierowcow. Jesli w tym wypadku na drodze pojawi si¢ kierowca bezwzgled-
nie przestrzegajacy przepisy drogowe i zachowa predkos¢ swego pojazdu
ponizej dozwolonej granicy, jadgcy za nim ,niecierpliwy” inny uzytkow-
nik drogi, nawet nie baczgc na linie¢ podwojng ciagla, podejmie decyzje
o wyprzedzeniu tego pojazdu. Jak wida¢ na obrazie nr 3, nawet ,stroze
prawa” zapominajg o obowigzujacych zasadach i potwierdzajg swym za-
chowaniem powyzszg teze, wyprzedzajac radiowozem inny pojazd przed
wierzchotkiem wzniesienia i przekraczajac lini¢ tzw. podwdjna ciagla.

Umieszczenie znaku ostrzegawczego A-30 (,,inne niebezpieczenstwa”),
z tabliczkg T-3 ,,piesi” po znakiem, dla uzasadnienia ograniczenia predko-
$ci do 40 km/h, réwniez w takiej sytuacji jak na obrazie nr 2, nie zacheca
kierowcow do zdjecia nogi z pedatu gazu. Prawe pobocze ,wyposazone”
jest w tym wypadku w chodnik dla pieszych, a gestos¢ zabudowy terenu
jest niewielka. Tak wiec mozna w takiej sytuacji zalozy¢, iz wprowadzenie
zakazu wyprzedzania i ograniczenie predkosci do 50 km/h powinno by¢
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w takiej sytuacji wystarczajagcym i rozsagdnym rozwigzaniem. Na domiar
zlego, takie rozwigzania spotykamy nagminnie na przedmiesciach wie-
lu miast w Polsce, gdy droga dojazdowa, ciagnaca si¢ wzdluz ogrédkow
dzialkowych, poruszamy si¢ z minimalng predkoscig 30-40 km/h. O ile
takie rozwigzanie moze by¢ uzasadnione w okresie od wiosny do jesieni,
to zimg nie spotkamy tam pieszego, a czesto (i jedynie) duze zaspy $niez-
nie, potwierdzajace brak ruchu pieszych w tym terenie. Niestety, ograni-
czenia tego typu s caloroczne, co moze budzi¢ agresje, a co najmniej fru-
stracje u kierujacych pojazdami.

ZNAK POZIOMY P-4

Obraz nr 2: http://brd.edu.pl/znaki/mp4.html (dostep 28.03.2018).

Tych panow

pedwdjna ciggta nie obowigzuje

Obraz nr 3: http://brd.edu.pl/znaki/mp4.html (dostep 28.03.2018).
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Mozna zaryzykowac stwierdzenie, iz wiekszos¢ kierowcow w Polsce spo-
tyka w ruchu drogowym podobne sytuacje prawie kazdego dnia i jak na ra-
zie nie ma sygnaléw o nadchodzacej poprawie bezpieczenstwa w tej sferze.

KULTURA BEZPIECZENSTWA A ZNAKI DROGOWE

Przypadki nieprzemyslanych decyzji w ustawianiu znakéw i sygnatow
drogowych mozna spotkac na terenie catego kraju i dotyczg réznorodnych
sytuacji drogowych. Koszty spoleczne i ekonomiczne wypadkdéw i kolizji
drogowych sg uzaleznione od takiego stanu rzeczy i jesli sytuacja sie nie
zmieni, bedg nadal generowane na obecnym poziomie.

Na zakonczenie tych rozwazan nalezy podkresli¢, iz zamiarem autora —
ze wzgledu na ograniczenia edycyjne tekstu — nie bylo doglebne zbadanie
omawianej problematyki z perspektywy nauk o bezpieczenstwie, w tym
usystematyzowanie poje¢, wystepujacych w tej sferze zagrozen, czy opi-
sanie niestandardowych zachowan kierowcéw, a jedynie zwrdcenie uwagi
na wage tego zagadnienia. Szczegdlnie zwrdcenie na nie uwagi instytucjom
i osobom decyzyjnym, ktore rozstrzygaja podstawowe kwestie z zakresu
organizacji ruchu drogowego w Polsce, w tym o rozmieszczaniu znakow
i sygnaléw drogowych.

Z pewnoscig wielu kierowcow prowadzacych swe pojazdy zachowuje
sie w sposob bardzo rozsadny i wlasciwy. Przede wszystkim stosuje si¢
do obowigzujacych przepiséw prawa regulujacych ruch na drogach, ale
réwniez czesto, poprzez wlasciwg obserwacje sytuacji na drodze i przewi-
dywanie zachowac¢ innych uczestnikéw ruchu. Ale brak wtasciwie zainsta-
lowanej infrastruktury drogowej nie ufatwia im zadania bycia ,,roztropnym
i przewidujagcym”. Czesto wrecz ogranicza to mozliwos¢ prawidiowego
i przewidywalnego zachowania na drodze. Doswiadczeni i zyczliwi in-
nym kierowcy czesto ratujg sytuacje korygujac btedne zachowanie innych
kierujacych pojazdami i doprowadzaja do unikniecia kolizji, wypadkdw,
a nawet karamboli, niosgcych w konsekwencji tragiczne skutki. Rowniez
czesto widywane sg zyczliwe gesty w postaci pomagania przy wlaczaniu
sie do ruchu, wybaczaniu bledéw mlodym kierowcom, ktérzy w sposéb
bardzo czytelny okazujg swg bezradnos¢ lub zagubienie w sytuacjach trud-
nych, gdy natezenie ruchu jest bardzo duze, a infrastruktura drogowa jest
stabo przystosowana, aby ruch odbywal si¢ bezkolizyjnie. Niewatpliwie
kultura jazdy jest elementem szeroko rozumianej kultury komunikacyjnej
i wspodttworzy, razem z calym systemem prawnym i instytucjonalnym re-
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gulujacym ruch na drogach, bezpieczng przestrzen w otoczeniu czlowieka
w przestrzeni drogowe;j.

Zagrozenia i wypadki wywolywane sa poprzez nieprzestrzeganie obo-
wigzujacych przepisow, lekkomyslnosé, brak umiejetnosci przewidywa-
nia tego, co moze si¢ wydarzy¢. Szczegdlnie grozne jest zjawisko agresji
na drodze, przejawiajace sie w bardzo rézny sposob. Przyktadow jest wiele:
przyspieszanie przez kierowce pojazdu, ktdry prawidtowo jest wyprzedza-
ny, nieudzielanie pierwszenstwa przejazdu — wjezdzanie na lewy pas auto-
strady po ktorym zbliza si¢ inny pojazd, przyspieszanie w sytuacji, gdy po-
jazd jadacy prawym pasem usiluje wyprzedzi¢ pojazd wolniej jadacy itp.

Reasumujgc kultura jazdy na polskich drogach, szczegdlnie na auto-
stradach i drogach ekspresowych, jest niezbedna, a wrecz konieczna i wig-
ze si¢ z potrzeba cigglego szkolenia i ksztalcenia w tym zakresie. Dbajac
o nig (réwniez w sferze organizacyjnej, z punktu widzenia infrastruktury
drogowej), a szczegdlnie ksztattujac ja u mlodych kierowcéw, mamy szan-
se, iz caly system zarzadzania ruchem drogowym w Polsce ulegnie popra-
wie i zmniejszg sie koszty spoteczne zdarzen drogowych.
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