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poprzedniej publikacji', po doglebnej analizie procesu legislacyjnego,

Opracowanie jest kontynuacja publikacji autora dotyczacej zmian ustawy Prawo o ru-
chu drogowym w zakresie pierwszefistwa pieszych'. Tym razem autor skupit si¢ na obo-
wigzku zmniejszenia predkosci przed przejsciem dla pieszych, w taki sposob, aby nie
narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego wchodzacego lub znajdujacego si¢ na tym przej-
$ciu. Autor dowodzi, ze obowiazek ten jest fakultatywny, tj. zalezny od spelnienia si¢
kilku czynnikow zwigzanych zaréwno z pieszym, jak i z ruchem pojazdu oraz warun-
kami zewnetrznymi, takimi jak widocznos$c¢ i stan jezdni. W publikacji zaproponowano
réowniez , korekte” brzmienia przedmiotowego przepisu, w taki sposob, aby byt lepiej
dostosowany do sytuacji wystepujacych w ruchu drogowym. Na zakonczenie autor po-
daje przyktadowe bezpieczne odleglosci wejscia pieszego przed pojazd dla rdéznych
predkosci i warunkow przyczepnosci, tak aby nie uchybi¢ zasadom ruchu drogowego
wskazujac, ze zmniejszenie predkosci przed przejsciem dla pieszych nie zawsze zapo-
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zujacych w dziedzinie opiniowania wypadkow drogowych itd., wykazatem, ze pie-

szy ,,wchodzacy” na przejscie dla pieszych, to osoba przekraczajaca krawedz jezdni

i przejscia dla pieszych. Nie nabywa pierwszenstwa pieszy, zblizajacy si¢ do przej-

$cia, majacy zamiar przejs¢ (cokolwiek to znaczy), ale nie wchodzacy, oczekujacy

na wejscie — tu w przypadku nasilonego ruchu pozadane jest wpuszczenie pieszego
po sprawdzeniu, czy nie zagrozi to jego bezpieczenstwu przez inne nadjezdzajace
pojazdy.

Obecne brzmienie kluczowych regulacji art. 2, 13, 14 1 26 ustawy Prawo o ru-
chu drogowym?, to:

Art. 2. Uzyte w ustawie okreSlenia oznaczajg:

6) jezdnia — czes¢ drogi przeznaczong do ruchu pojazdow, okreslenie to
nie dotyczy torowisk wydzielonych z jezdni,

11) przejscie dla pieszych — powierzchnig jezdni, drogi dla rowerow lub to-
rowiska przeznaczong do przechodzenia przez pieszych, oznaczong od-
powiednimi znakami drogowymi;

23) ustgpienie pierwszenstwa — powstrzymanie sig od ruchu, jezeli ruch
mogtby zmusic kierujgcego do zmiany kierunku lub pasa ruchu albo
istotnej zmiany predkosci, pieszego — do zatrzymania sie, zwolnienia lub
przyspieszenia kroku [podkr. aut.], a osobe poruszajgcq sie przy uzyciu
urzqdzenia wspomagajgcego ruch — do zatrzymania sie, zmiany kie-
runku albo istotnej zmiany predkosci,

Art. 13. 1. Pieszy wchodzqcy na jezdnig lub torowisko albo przechodzgcy przez
jezdnie lub torowisko jest obowigzany zachowaé szczegolng ostroz-
nos¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3, korzystac z przejscia dla pieszych.

la. Pieszy znajdujqcy si¢ na przejsciu dla pieszych ma pierwszenstwo
przed pojazdem. Pieszy wchodzgcy na przejscie dla pieszych ma
pierwszenstwo przed pojazdem [podkr. aut.], z wylgczeniem tramwaju.

Art. 14. Zabrania sig:

1) wchodzenia na jezdnig:

a) bezposrednio przed jadqgcy pojazd, w tym rowniez na przejsciu dla pie-
szych,
b) spoza pojazdu lub innej przeszkody ograniczajqcej widocznosc drogi;

2) przechodzenia przez jezdnie w miejscu o ograniczonej widocznosci drogi;

3) zwalniania kroku lub zatrzymywania si¢ bez uzasadnionej potrzeby pod-

czas przechodzenia przez jezdnie lub torowisko,

4) przebiegania przez jezdnie, (...).

Art. 26. 1. Kierujgcy pojazdem, zblizajgc si¢ do przejscia dla pieszych, jest obo-
wigzany zachowaé szczegolng ostroznosé, zmniejszy¢ predkosé tak,

2 Prawo o ruchu drogowym: https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20210000463
lub bezposrednio: https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU19970980602/U/D1997060
2Lj.pdf (dostep: 16.04.2022 1.).
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aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego sie na
tym przejsciu albo na nie wchodzgcego i ustqpi¢ pierwszenstwa pie-
szemu_znajdujgcemu sie na tym przejsciu albo wchodzqcemu na to
przejscie [podkr. aut.], z zastrzezeniem ust. la.

la. Kierujgcy tramwajem, zblizajgc si¢ do przejscia dla pieszych, jest ob-
owigzany zachowac szczegolng ostroznos¢, zmniejszy¢ predkosé tak,
aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego sie na
tym przejsciu i ustgpic pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu si¢ na
tym przejsciu.

W miejscu tym, za publikacjg cytowang w przypisie nr 1 nalezy wspomnie¢,
ze nieprawidtowe postgpowanie pieszego, czyli wejscie ,, bezposrednio przed ja-
dgcy pojazd” powoduje, iz pieszy nie nabywa pierwszenstwa, gdyz czynem zabro-
nionym nie mozna naby¢ legalnego uprawnienia’. Takiego zapisu brak jest w usta-
wie?, co nalezy uznaé za wade. Nie mozna bowiem uznaé za legalne, spowodowa-
nie koniecznosci gwaltownego i intensywnego hamowania pojazdu lub omijania,
ktore same w sobie rodzi¢ mogg zagrozenie bezpieczenstwa ruchu, nie wspomina-
jac juz o zagrozeniu dla samego pieszego.

1. Proces legislacji

Zagadnienie dotyczace omawianej zmiany nie wzbudzito zainteresowania po-
stow 1 senatorow. Jedyna dyskusja, a w zasadzie monolog, dotyczacy obowigzku
zmniejszenia predkosci przed przejsciem dla pieszych mial miejsce w dniu
20 stycznia 2021 r. w godzinach wieczornych, na Sali plenarnej Sejmu, podczas
rozpatrywania sprawozdania Komisji Infrastruktury’. Parlamentarzysci zadawali
pytania i wyrazali wlasne stanowiska poruszajac inne procedowane zagadnienia®.

Jako jedyny, posel Dobromir So$nierz wspomniat o nielogiczno$ci projekto-
wanego przepisu nakazujagcego zmniejszenie predkosci. Za przyktad podat sytua-
cj¢, gdy pojazd rusza po wczesniejszym zatrzymaniu si¢ przed przejsciem i dojez-
dza don z minimalng prgdkoscia. W ocenie posta zwrot ,, zmniejszy¢ predkosé” po-

3 Kotowski, W. (2021). Pierwszenstwu w ruchu drogowym musi towarzyszy¢ uprawnienie. Paragraf na
Drodze, 2, 31-43. Kotowski, W. (2013). Wrotkarz — pieszy w ruchu drogowym, Palestra 7-8/ 2013.
Pobrano z https:/palestra.pl/pl/czasopismo/wydanie/7-8-2013/artykul/wrotkarz-pieszy-w-ruchu-
drogowym (dostep: 4.07.2022 r.). Autor ten pisze podobnie: ,,W przypadku posiadania pierwszen-
stwa pieszy ma obowiazek zrezygnowania z tego przywileju na zasadzie ,,ograniczonego zaufania”
(art. 4 p.r.d.)”.

4 Poprawke polegajaca na nabyciu pierwszefistwa przez pieszego na przejsciu dla pieszych, pod wa-
runkiem, ze nie wejdzie on w sposob zmuszajacy kierujacego do gwattownego i intensywnego ha-
mowania, ztozyt posel Dobromir So$nierz. Niestety poprawka ta zostata odrzucona.

3 Pelny opis procesu legislacyjnego znajduje si¢ na stronach portalu sejmowego: https://www.sejm.
gov.pl/sejm9.nsf/PrzebiegProc.xsp?nr=48 (dostep: 16.04.2022 r.).

¢ https://www.sejm.gov.pl/sejm9.nsf/transmisje_arch.xsp?rok=2021&page=49#0538531A7AB87A
6CC12585A6003672FD (dostep: 16.04.2022 1.).
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7

winien zosta¢ zastgpiony stowami ,, dostosowac predkos¢”. Kwestia dostosowania
predkosci rowniez zostanie poruszona w tym artykule.

Ponadto z dyskusji sejmowych jasno wynikalo, ze reprezentant Ministerstwa
Infrastruktury (autora uchwalonego projektu), popiera stanowisko, ze wejscie pie-
szego bezposrednio przed pojazd jest zmuszeniem kierujacego do gwattownego
i intensywnego, ponadprzeci¢tnego hamowania. Wypowiedz takg przytoczono
W pracy zacytowanej w przypisie nr 1. To cieszy, bowiem mig¢dzy innymi dzigki
IES (ktory ten poglad wypracowal wiele lat temu), pracom J. Unarskiego oraz au-
tora niniejszego opracowania’, prawdziwa fizykalna istota ,,wtargnigcia” zostata
rozpropagowana i przyjeta przez osoby decyzyjne®. Absolutnie nie do zaakcepto-
wania jest, nadal niestety utrwalany poglad, ze wejscie bezposrednio przed pojazd
nastepuje tylko wowczas gdy prawidlowo reagujacy kierowca nie ma juz szans na
zatrzymanie pojazdu przed jego torem ruchu’ i dochodzi do potracenia lub nie do-
chodzi tylko na skutek przypadku — np. reakcji obronnej pieszego, czy omijania
podjetego przez kierujacego. Ten ostatni manewr czesto konczy si¢ na chodniku
1 poza drogg (gdzie moga znajdowac si¢ inni piesi), a sama niepewnos¢ wspotczyn-
nika przyczepnosci w r6znych warunkach drogowych i stanie technicznym pojazdu
moze spowodowac, ze zabraknie kilku metréw do uniknigcia potracenia. Ponadto
takie gwattowne 1 intensywne hamowanie jest co do zasady zabronione art. 19 ust.
2 ustawy Prawo o ruchu drogowym, a jest wymagane wylacznie jako manewr
obronny majacy chroni¢ dobro oczywiscie wyzsze od naruszonego, w mysl art. 3
ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz k.w. i k.k. Stwierdzenie przywotanego Au-
tora warto wigc uzupehic¢ o sama gwattowno$¢ i intensywnos$¢ hamowania, ktore

7 Unarski, J. (2016). Wypadki na przej$ciach dla pieszych — niektore problemy opiniodawcze. Para-
graf na Drodze, 9, 26-36; Unarski, J. (2005). O szczeg6lnej ostroznosci przed i na przejsciach dla
pieszych. Paragraf na Drodze, 6, 58—67; Krzemien, P. (2021). Pierwszenstwo pieszego ,,wchodza-
cego” na przejscie dla pieszych. Nowy przepis Prawa o ruchu drogowym w §wietle procesu legisla-
cyjnego, wystapien postow i senatoroéw oraz zasad opiniowania wypadkow drogowych. Paragraf
na Drodze, 3, 7-34, Krzemien, P. (2020). Wtargniecie na jezdnie. Czym jest i jak mu zapobiegac?
Pobrane z: https://www.prawodrogowe.pl/informacje/rozmowy/piotr-krzemien-wtargniecie-na-
jezdnie-czym-jest-i-jak-mu-zapobie (dostep: 23.07.2022 r.); Krzemien, P. (2020). Dyscyplinowanie
pieszych w swietle interpelacji posta Artura Szatabawki. Pobrane z: https://www.prawodrogowe.
plinformacje/news-tygodnia/piotr-krzemien-dyscyplinowanie-pieszych-w-swietle-interpelacji-p
(dostep: 16.04.2022 1.).

8 Wiceminister Infrastruktury R. Weber, podczas prac sejmowych nad projektem, odpowiadajgc na
pytania i zastrzezenia stwierdzit: ,,(...) pieszy wchodzqcy na przejscie dla pieszych ma zachowaé
szezegolng ostroinosé, wypeltnia intencje, ktorq priedstawil tutaj w poprawce pan posel, poniewaz,
Dpieszy, ktory wchodzi na przejscie dla pieszych zachowujgc szczegdolng ostroinosé, nie zmusi kie-
rujqcego do intensywnego, czy gwaltownego, czy naglego hamowania. Wtedy, kiedy kazdy bedzie
sig¢ stosowal do tego przepisu do takich sytuacji w realu, w rzeczywistosci nie bedzie dochodzito”.
Vide przypis nr 1.

9 Stefanski, R. A. (2003). Ustawa prawo o ruchu drogowym. Komentarz, Warszawa: Dom Wydaw-
niczy ABC, s. 266, a takze Stefanski, R. A. (2022). Obowigzki kierujacych pojazdami i pieszych
przechodzacych przez przejscie dla pieszych po nowelizacji ustawy Prawo o ruchu drogowym. Pa-
ragraf na Drodze, 1.
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lepiej oddajg istot¢ wywotanego zagrozenia. Brak mozliwosci zatrzymania pojazdu
przed torem ruchu pieszego to zdecydowanie za mato do wyczerpania znamion
wejscia bezposrednio przed jadacy pojazd.

2. Fakultatywny obowigzek zmniejszenia predkosci

Obowigzek zmniejszenia predkosci przez kierujacego w czasie zblizania si¢ do
przejscia, tak aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego si¢ na
przejéciu, przeniesiono z rozporzadzenia o znakach i sygnatach drogowych'® do
ustawy Prawo o ruchu drogowym, rdwnocze$nie rozszerzajac go na pieszych
wchodzacych na przejscie. Ustawodawca, w uzasadnieniu omawianych zmian,
zgodnie z doktryng'' przyznal, Ze tre$é zawarta wcze$niej w rozporzadzeniu prze-
kraczata delegacje¢ ustawowg rozporzadzenia i byla czesto jatlowa — sady nie braty
jej pod uwage w ocenie postepowania kierujacego.

Gdyby obecny przepis rozumie¢ jako obligatoryjny nakaz zmniejszania pred-
kosci przed przejsciem dla pieszych, to ten przepis budzitby interpretacyjne wat-
pliwosci. Stataby za tym niedookreslonos¢, trudnos$¢ interpretacji, brak racjonalno-
$ci oraz blankietowo$¢. Poglad wobec takiego rozumienia regulacji autor wyrazit
w jednej z publikacji'®.

Ekspertow i biegtych zajmujacych si¢ rekonstrukcja zdarzen drogowych i usta-
laniem ich przyczyn nie trzeba przekonywac, ze wejscie pieszego ,, bezposrednio
przed pojazd”’"® moze mie¢ miejsce nawet przy bardzo matej predkosci samochodu

10 Zatgcznik do obwieszczenia Ministra Infrastruktury oraz Ministra Spraw Wewnetrznych i Admini-
stracji z dnia 22 stycznia 2019 r. (poz. 454), Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw
Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatow drogowych.

11 Stefanski, R. A. (2003). Ustawa prawo o ruchu drogowym. Komentarz, Warszawa: Dom Wydaw-
niczy ABC, s. 264.

12 Krzemien, P. (2020). Proponowane zmiany Ustawy Prawo o ruchu drogowym w $wietle Raportu
ITS i KRBRD zawierajgcego biedne jej interpretacje w zakresie pierwszenstwa ruchu pieszych.
Pobrane z: https://piotrkrzemien.pl/wp-content/uploads/2020/12/Raport-ITS-i-KRBRD-oraz-pro-
jekt-ustawy PK.pdf. (dostep: 16.04.2022 1.).

13 Zwrot ten jest nieprecyzyjny i niejednokrotnie wprowadza pieszych w biad, gdyz sugeruje, ze je-
dynym wyznacznikiem bezpiecznego wejscia na przejscie jest odleglos¢ od pojazdu i ze jest ona
jakas stata wartoscig. W praktyce opiniodawczej niejako zezwala si¢ pieszym oddziatywac na kie-
rujacych przez wejscie w takiej odleglosci, przy ktorej przy zatozeniu prawidlowej reakcji kieruja-
cego, nie spowoduje ono konieczno$ci hamowania z intensywnos$cig (opdznieniem, [m/s?]) prze-
kraczajaca potowe dostepnej z uwagi na rodzaj pojazdu (tramwaj, samochod) i warunki przyczep-
nosci (sucho, mokro). Takie bowiem opdznienia uznaje si¢ za niestwarzajace potencjalnego zagro-
zenia w ruchu drogowym, ktére moze si¢ urzeczywistni¢ nie tylko w potraceniu pieszego, lecz
w zderzeniu pojazdéw nadazajacych, obronnym manewrze zjazdu z jezdni, np. na chodnik oraz
uderzeniu w innych pieszych lub przeszkode. Na marginesie mozna dodaé, ze proby zmiany do-
tychczasowego brzmienia zwrotu ,, bezposrednio przed” na ,,zmuszenie do hamowania gwattow-
nego i intensywnego w danych warunkach drogowych” nie znalazto akceptacji postéw z Komisji
Infrastruktury, a przedstawiciel Biura Legislacyjnego Sejmu, istniejacy zwrot uznat za zrozumiaty,
jednoczesnie proponowany za niezrozumialy i niezdefiniowany.
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i prawidlowej reakcji kierujacego'®. Trwanie zagrozenia spowodowanego niepra-
widlowym wej$ciem pieszego jest zalezne wytacznie od tempa kroku i odlegltosci
jaka 6w pokona po jezdni do miejsca potracenia — czas ten jest niezalezny od para-
metréw ruchu pojazdu [podkr. aut.]. Natomiast, juz po wejsciu, posrednio takze od
kierujacego, poniewaz odlegtos¢ jaka pieszy zdota przejs¢ do miejsca potracenia
jest zalezna od dziatan kierujgcego (czy podejmuje manewry obronne jesli ma na
to szans¢), z jednym wszak warunkiem, Ze to pieszy ocenia odlegtos¢ i predkosé
pojazdu w chwili wchodzenia na jezdnig. Jesli kierujacy zdota prawidtowo zarea-
gowac, np. hamowaniem awaryjnym, to do potracenia dojdzie p6zniej, albo da si¢
go unikna¢, gdy pieszy zdota zej$¢ z toru ruchu pojazdu. Na podstawie czasu trwa-
nia stanu zagrozenia, po wczesniejszym ustaleniu predkosci pojazdu, oblicza si¢
odlegtos¢, w jakiej znajdowat si¢ pojazd w chwili powstania tego stanu. Stan za-
grozenia okre$la opiniujacy biegly i oczywiste jest, ze nie moze tego zrobi¢ w ode-
rwaniu od przepisoOw zawartych w ustawie Prawo o ruchu drogowym oraz zbadania
mozliwosci dostrzezenia pieszego przez kierujgcego. Nastepnie bada sig, czy jadac
z ustalona predkoscia kierujacy mial mozliwo$é zatrzymania'® pojazdu przed torem
ruchu pieszego, czyli czy np. nie spoznit si¢ z reakcjg. Jesli predkos¢ byta wigksza
niz dozwolona, to sprawdza si¢ mozliwos¢ zatrzymania pojazdu, przy przyjeciu
predkosci dozwolonej. Dodatkowo niejednokrotnie stosowane jest podejscie pole-
gajace na sprawdzeniu, z jaka predkoscig musialby jecha¢ kierujacy, aby mogt
unikna¢ potracenia. W miejscu tym nalezy przytoczy¢ krakowskich autorow, kto-
rzy zwracajg uwage, aby nie utozsamia¢ predkosci umozliwiajacej uniknigcie wy-
padku z predkoscig bezpieczng'®. Takie ujednolicenie bytoby tozsame z wniosko-
waniem ,,ze skutku na przyczyne”'’. Mozna dodaé, ze biegly opiniujacy wypadek
powinien wytaczy¢ emocje. Ustalanie przyczyny zdarzenia przez pryzmat skutku

14 Krzemien, P. (2020). Wtargnigcie na jezdnie. Czym jest i jak mu zapobiega¢?, Prawo drogowe,
https://www.prawodrogowe.pl/informacje/news-tygodnia/piotr-krzemien-wtargniecie-na-jezdnie-
czym-jest-i-jak-mu-zapobie?fbclid=IwAR32uwqyQ9U4VEISDE8YpLl urFHOQqYVcBnAGH
KkUTE4jbLD2uPH70gfLE (dostgp: 16.04.2022 r.).

15 Manewr zatrzymania sklada si¢ z reakcji i hamowania. Manewru omijania jako warunkowego, tj.
zaleznego od sposobu zareagowania (ruchu) pieszego, juz po powstaniu stanu zagrozenia nie roz-
wazano, gdyz jest on niezwiazany z celem publikacji.

16 Reza, A. (2017). Weryfikacja taktyki i techniki jazdy kierowcy. W: Reza, A., Wiercinski, J., Wy-
padki drogowe. Vademecum biegtego sgdowego, Krakdw: Wydawnictwo Instytutu Ekspertyz Sa-
dowych. — ,,Predkos¢ bezpieczna to predkosé, jakiej kierowca nie powinien byl przekraczaé w da-
nym miejscu i czasie, z uwagi na panujgce warunki drogowe, atmosferyczne i ruchowe oraz na te
czynniki, ktore dla spetnienia wymogu jazdy rozwaznej i ostroznej nalezy uwzglednia¢ przy doborze
predkosci jazdy. Liczbowa wartos¢ predkosci bezpiecznej nie stoi w Zadnym stosunku do predkosci
dozwolonej; moze ona by¢ nizsza, rowna, a niekiedy i wyzsza od predkosci dozwolonej. Pojecia
predkosci bezpiecznej nie nalezy utozsamia¢ z predkoscig, przy ktorej mozliwe bytoby uniknigcie
wypadku. Przyjecie takiego zatozenia bytoby réwnoznaczne z przyjeciem zasady, ze kazda pred-
kos¢, przy ktorej zdarza sie wypadek jest predkoscig niebezpieczng, co nie jest prawdg”.

17 Pawelec, K. J. (2020). Zasada predkos$ci dostosowanej, tzw. bezpiecznej. W: K. J. Pawelec, P. Krze-
mien (red.), Wypadki i inne zdarzenia drogowe. Opiniowanie w sprawach rekonstrukcji (s. 175—
186). Warszawa: Wolters Kluwer (oraz cytowane tam orzecznictwo SN).
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jest niedopuszczalne, bowiem lezy w zakresie oceny stopnia zawinienia, do czego
biegli nie sg uprawnieni. Ksztattowanie predkosci przez kierujacego nalezy oceniaé
zanim dojdzie do sytuacji kolizyjnej/wypadkowej, gdyz co do zasady wypadek dro-
gowy jest nieprzewidywalny (pomijajac sytuacje, gdy postepowanie kierujacego
nalezy rozpatrywaé¢ pod katem zasady ograniczenia zaufania'®, np. do matych
dzieci pozbawionych, nawet chwilowo opieki, 0sob biegnacych, pijanych, o ogra-
niczonym manifestujacym si¢ stopniu niepetnosprawnosci). Innymi stowy, jesli
przed wchodzeniem pieszego na przejscie brak byto podstaw do ograniczenia zau-
fania, to postgpowanie kierujagcego (w praktyce ksztattowanie predkosci), nalezy
oceniaé tak jakby pieszy miat zachowac si¢ poprawnie. Kierujacy zblizajacy si¢ do
przejscia, widzac pieszego, ktorego zachowanie nie daje podstaw do ograniczenia
zaufania, ma prawo liczy¢, ze nie wejdzie on na przejscie, gdy pojazd bedzie juz
zdecydowanie blizej przej$cia. W takiej sytuacji, nagle wejscie pieszego bedzie sta-
nowilo zabroniony prawem eksces. Czy dla opisanego wczesniej niepoprawnego
myslenia polegajacego na obligatoryjnosci zmniejszania predkosci, bedzie mozna
zatem zarzuci¢ kierujacemu jazd¢ z nadmierng predkoscig nawet jesli byla ona
mniejsza niz administracyjnie dozwolona (dla uproszczenia utozsamimy ja z pred-
koscig bezpieczng), skoro w wyniku obliczen biegtego okaze si¢, ze aby uniknaé
potracenia musialby jeszcze dodatkowo ja zmniejszy¢? Przykladowo, w hipote-
tycznej sytuacji kierujacy zblizat si¢ do przejscia z predkoscia zmniejszong z do-
zwolonych 50 km/h, do 40 km/h, a z obliczen wynikto, Ze uniknigcie mozliwe byto
dla predkosci 30 km/h lub 20 km/h. Czy tez, jesli juz jechal od dluzszego czasu
z predkoscia znacznie obnizong np. 30 km/h, to czy nalezy od niego wymagac, iz
powinien byl jeszcze dodatkowo ja zmniejszy¢? Byloby to niewlasciwe podejscie,
polegajace na ocenie ex post zdarzenia, ktérego kierujacy nie miat obowiazku
uwzgledni¢ 1 w tym objawiataby si¢ wspomniana niedookreslono$¢ przepisu.
Wszak kierujacy nie mial szans przewidzie¢ zawczasu nie tylko samego niepo-
prawnego zachowania si¢ pieszego, lecz odleglosci w jakiej wejdzie przed pojaz-
dem, tempa kroku i miejsca potracenia, czyli parametréw, ktore wptywaja na wspo-
mniany czas trwania stanu zagrozenia. Tylko znajomo$¢ czasu przyszitego trwania
stanu zagrozenia pozwolitaby oszacowa¢ predkosé, przy ktorej mozliwe bytoby
uniknigcie potracenia. Dodatkowo warto wspomnie¢, ze w czasie reakcji kieruja-
cego predkos¢ pojazdu najczeSciej nie zmienia si¢, tak wigc nawet skrajnie mate
predkosci moga nie zagwarantowaé zatrzymania pojazdu przed pieszym. Oczywi-
$cie kultura jazdy nakazuje zatrzymywanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych,
gdy w jego bezposrednim rejonie znajduje si¢ pieszy, ktorego zachowanie wska-
zuje na zamiar skorzystania z przejscia przy zbadaniu sytuacji na sgsiednich pasach

18 7 uwagi na fakt, ze regulacja art. 4 ustawy Prawo o ruchu drogowym jest nagminnie rozumiana
jako ciagta koniecznos$¢ stosowania ograniczenia zaufania, autor postuluje nazwanie jej zasada do-
stosowania zaufania. Wszak zaufanie do innych uczestnikow ruchu jest zasadg ogdlna, a szcze-
gblnym przypadkiem jest jego ograniczenie mianowicie, gdy zachowanie innego uczestnika ruchu
wskazuje na mozliwo$¢ niestosowania si¢ do przepisow ustawy Prawo o ruchu drogowym.
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ruchu, o czym dalej. Takie postepowanie w zasadzie wyeliminowatoby sytuacje
zagrozenia. Gdyby za$ piesi wchodzili na przej$cie wytacznie w takiej odleglosci
przed pojazdami, ze kierujacy nie byliby zmuszani do hamowania, to nie docho-
dzitoby do potragcen nawet przy spoznieniu si¢ z reakcja. Wyjatkiem byloby np.
hipotetyczne wywrdcenie si¢ pieszego. Stosowanie zatem obydwu ,,bezpieczni-
koéw” jest w ocenie autora najbardziej pozadane, podczas gdy obecnie trwa ,,prze-
cigganie liny” co do interpretacji nowych przepisow, majace charakter ambicjo-
nalny, a nie zmierzajacy ku poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego. W kwestii
tej zasadny wydaje sie poglad wyrazony przez P. Przybysza'®, ktory odnosnie tresci
Konwencji Wiedenskiej® pisze tak: ,.Z przedstawionych wyzej przepisow wynika,
ze kierujgcy pojazdem ma obowigzek odpowiedniego zmniejszenia predkosci przed
przejsciem dla pieszych w sytuacji, gdy pieszy znajduje sie na tym przejsciu lub na
nie wchodzi (bynajmniej nie wowczas, gdy pieszy dopiero sie do tego przejscia
zbliza lub gdy oczekuje na chodniku na mozliwos¢é wejscia na jezdnig!) i to jedynie
w takim zakresie, aby nie narazac¢ na niebezpieczenstwo pieszych znajdujgcych sie
na przejsciu lub na nie wchodzgcych. Oprocz tego obowigzku — istnieje rowniez
powinnos¢ zatrzymania si¢ w razie potrzeby w celu przepuszczenia pieszych (...).
Godzi sig zauwazy¢, ze KrdW w ogole nie mowi w tym miejscu o pieszych dopiero
zamierzajqcych wejs¢ na przejscie dla pieszych — gdyz z samej zasady piesi ci majg
obowigzek zastosowania si¢ co najmniej do norm ustalonych w art. 20 KrdW,
a w szczegolnosci do bezwzglednego zakazu wchodzenia na jezdnie bez uwzgled-
nienia odleglosci i szybkosci zblizajgcych si¢ pojazdow, jednoznacznie ustalonego
wart. 20 ust. 6 lit. b ppkt iii KrdW. Usitowanie odwrocenia relacji i doprowadzenia
do stanu, w ktorym to nie pieszy, lecz pojazd miatby by¢ intruzem na jezdni (przy-
najmniej w obrebie przejscia dla pieszych — ktore wszak ex definitione jest frag-
mentem jezdni, a nie chodnika...) jest dziataniem w razgcy sposob sprzecznym
z Konwencjg o ruchu drogowym, sporzqdzong w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 r.,

19 Blog: https://przprzemyslenia.blogspot.com/2021/07/pierwszenstwo-pieszego-wchodzacego-na.html
(dostep: 16.04.2022 r.) — autor (specjalizujacy si¢ glownie w przepisach transportowych i dotycza-
cych czasu pracy kierowcow) zauwaza ciekawy fakt, ze pieszy wchodzacy na przejscie znajdujace
si¢ na drodze rowerowej nie zostat zobowigzany do zachowania szczeg6lnej ostroznosci, cho¢ zda-
niem autora niniejszego opracowania mozna rozwazac, czy owej interpretacji nie uzupetniaé rozu-
mowaniem analogicznym jak brzmienie art. 13 ust. 1 ustawy Prawo o ruchu drogowym. Autor ten
w przystepny sposob opisuje, dlaczego tak naprawde pierwszenstwo pieszego jest warunkowe i de
facto zblizone do ustgpowania pierwszenstwa pojazdowi, co wynika wprost z art. 14 tej ustawy.
Natomiast autor niniejszego opracowania nie szedtby tak daleko, jednak pewien element analogii
jest widoczny i oczywisty z uwagi na brzmienie nadrz¢dnych zasad bezpieczenstwa zawartych
w art. 3 14 ustawy Prawo o ruchu drogowym.

20 Konwencja o ruchu drogowym, sporzagdzona w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 r., Dz.U. 1988 nr 5
poz. 40, https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/konwencja-o-ruchu-drogowym-wieden-
1968-11-08-16792648 lub: https://www.archiwum.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/i/infrastruktura-
rowerowa_3000/documents/konwencja_wiedenska.pdf, https://dziennikustaw.gov.pl/D19880050
04002.pdf oraz jej uzupehlienie https://dziennikustaw.gov.pl/D1988005004402.pdf (dostep:
16.04.2022 r.).
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ktora to Konwencja stanowi zrodlo prawa majgce bezposrednie zastosowanie na
obszarze Rzeczpospolitej Polskiej i posiada pierwszenstwo w razie ewentualnej
sprzecznosci z Ustawg Prawo o ruchu drogowym”.

Z powyzszych tresci wynika, ze obowigzek ten jest fakultatywny, tj. zalezny
od okolicznosci. Kierujacy zblizajac si¢ do przejscia dla pieszych ma powinnos¢
obserwacji jego bezposredniej okolicy, tak aby w miare rozwoju sytuacji by¢ przy-
gotowanym na ustgpienie pierwszenstwa, jesli pieszy na przejscie bedzie wchodzié
w sposob prawidlowy lub — w przypadku tramwaju — prawidtowo na nie wejdzie.
Postgpowanie takie wypelnia obowigzek zachowania szczegolnej ostroznosci (art.
2 pkt 22 ustawy Prawo o ruchu drogowym). Skoro wchodzenie na przejscie defi-
niujemy jako chwile przekraczania krawedzi jezdni 1 przej$cia, to ustgpienie pierw-
szenstwa pieszemu (art. 2 pkt 23) polega na powstrzymaniu si¢ od ruchu, jezeli ruch
mogtby zmusic pieszego [wchodzacego lub znajdujgcego si¢ na przejsciu] — do za-
trzymania sig, zwolnienia lub przyspieszenia kroku, pod warunkiem, ze pieszy do-
stosowatl si¢ do zakazu wyrazonego w art. 14 pkt 1 lit. a, czyli nie wszedt bezpo-
Srednio przed nadjezdzajgcy pojazd. W praktyce nie zawsze wymaga to zatrzymy-
wania pojazdu?'. Chodzi tu o obiektywng konieczno$é zmiany sposobu ruchu przez
pieszego, czyli niezbedna, a nie wynikajgca np. z nadmiarowej reakcji pieszego na
subiektywne zagrozenie, ktore nie zaistnialo. W zwigzku z tym, zwrot ,,dostosowaé
predkos¢” jest bardziej adekwatny do opisu zjawiska. Jednoczesnie pieszemu za-
brania si¢ wchodzenia ,, bezposrednio przed pojazd”, w tym na przejsciu dla pie-
szych (art. 14 pkt 1a). Oznacza to zakaz wejscia nie tylko w odleglosci, ktora pra-
widlowo reagujacemu kierujagcemu uniemozliwi zatrzymanie pojazdu, ale rowniez,
gdy musiatby hamowa¢ gwaltownie z intensywnoscig ponadprzecigtng w ruchu
drogowym, na jezdni o danym wspolczynniku przyczepnosci, co zagrazatoby bez-
pieczenstwu ruchu lub go utrudniato (art. 19 ust. 2 pkt 2). Wchodzac na przejscie
nalezy wiec uwzgledni¢ rodzaj pojazdu i warunki drogowe oraz atmosferyczne.
Inne beda zatem bezpieczne odleglosci wejscia na przejscie przed tramwaj, samo-

21 Ustawowe okre$lenie ,,powstrzymanie si¢ od ruchu” rowniez wydaje si¢ niefortunne i nieoddajace
istoty sprawy, bowiem chodzi o odpowiednie ksztaltowanie predkosci, podczas gdy sugeruje ono
manewr zatrzymania. W niektorych sytuacjach konieczne bedzie rowniez zjechanie z przejscia, tak
aby pieszy mdgt je swobodnie przekroczy¢. Definicje ustapienia pierwszenstwa przy zmianie pasa
ruchu swego czasu krytykowat Z. Drexler, ktory podat przyktad ,,powstrzymania si¢ od ruchu”
podczas zmiany pasa ruchu wskazujac, ze zatrzymanie pojazdu i oczekiwanie na zmiang pasa ruchu
rodziloby potencjalne zagrozenie. [Drexler, Z. (2019). Problem lezy w przestrzeganiu i egzekwowa-
niu przepisow. Pobrane z: https://www.prawodrogowe.pl/informacje/rozmowy/zbigniew-drexler-
problem-lezy-w-przestrzeganiu-i-egzekwowaniu-pr (dostgp: 16.04.2022 r.)]. W niektoérych sytua-
cjach w trakcie zmiany pasa ruchu konieczne jest przyspieszanie, aby nie wywola¢ negatywnych
manewroéw na kierujacym majacym pierwszenstwo. Watpliwe jest, aby ustawodawca miat na mysli
powstrzymanie si¢ od ruchu na sktadowej poprzecznej predkosci — autor nie szediby tak daleko,
uznajac ostatecznie ten zwrot za wadliwy. Za tym stanowiskiem przemawia rowniez przykiad
wjazdu na skrzyzowanie z drogi podporzadkowanej, gdzie w niektorych sytuacjach jest konieczne
dynamiczne przyspieszanie, aby nie doszto do nieustgpienia pierwszenstwa jadacemu droga
Z pierwszenstwem.
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chod osobowy, autobus itd.?* i jeszcze inne na suchej, mokrej lub oblodzonej jezdni,
o czym dalej.

Obowigzek zmniejszenia predkosci wystepuje wiee tylko wtedy, gdy predkosé
pojazdu nie pozwoli na zapewnienie bezpieczenstwa pieszym znajdujagcym si¢ na
przejsciu lub na nie wchodzacym, czyli zmusi ich do podjgcia obiektywnie uzasad-
nionych manewréw obronnych (przyspieszenia kroku, zwolnienia lub zatrzymania
si¢). Obowigzku zmniejszenia prgdkosci nie mozna wywodzi¢ z samego wystepo-
wania przejscia i obecnosci prawidlowo zachowujacego si¢ pieszego zblizajacego
si¢ don (czyli takiego, ktdry jeszcze nan nie wchodzi, stoi, zbliza si¢ lub ma zamiar
wejs¢ — czego nie sposob obiektywnie rozpoznac), gdy brak jest przestanek do za-
stosowania ograniczenia zaufania, a widocznos$¢ przejscia i jego bezposredniej oko-
licy jest wystarczajaca. Mozliwe i dozwolone jest zatem nawet przyspieszanie
przed przejsciem, gdy w wyniku warunkéw ruchu pojazd rusza lub jedzie bardzo
powoli, a pieszy schodzi juz z przejécia bedac znacznie oddalonym od toru jazdy
pojazdu, tak wiec przejazd nie spowoduje nieustapienia pierwszenstwa. Jest to wigc
w praktyce dostosowanie predkosci, a nie wylgcznie jej zmniejszenie. W powyz-
szym opisie pomini¢to sytuacje nietypowe, wynikajace z nieprawidlowego zacho-
wania si¢ pieszego, np. dobiegania do przejscia lub bedacego w stanie wskazuja-
cym na nietrzezwos¢, gdyz wtedy nalezy wdrozy¢ zasade dostosowania zaufania
[nazwa postulowana — patrz przypis nr 16], a konkretnie jej drugi przypadek, t;.
ograniczenie zaufania (art. 4 w zwiazku z art. 3), poprzez odpowiednio wczesnie
podjete manewry. Ponadto, jesli z jakichs powoddw pojazd w poblizu przejscia je-
dzie powoli, a pieszy nie wchodzi jeszcze na przejscie, to mozliwe i legalne bedzie
przyspieszenie i przejechanie przez przejscie, w taki sposob, ze pojazd przejedzie
zanim pieszy zacznie wchodzi¢ na przejscie, co w istocie stanowi dostosowanie
predkosci. Oczywiscie z wlasciwym zapasem bezpieczenstwa. Za niebezpieczne
zachowanie kierujacego mozna uzna¢ sytuacj¢, gdy pojazd jadacy z prawidlowa
predkoscia znajduje sie na tyle blisko przejscia, ze jego zatrzymanie jest juz nie-
mozliwe albo wymagaloby gwattownego i1 intensywnego hamowania, a mimo tego
kierujacy zaczyna hamowac. Zdarzajg si¢ sytuacje, ze piesi widzac takie zachowa-
nie wchodzg na jezdni¢ niejako odruchowo czujgc si¢ zaproszeni, przez co ich
ostrozno$¢ zostaje uspiona, a to prowadzi do wypadkow. W ruchu drogowym nie
nalezy wykonywac niejednoznacznych i niepewnych manewrow. Rola instytucji
szkolgcych kierujacych jest nauka rozpoznawania rzeczywistego zagrozenia przy
jednoczesnie ptynnej jezdzie. Podstawa bezpieczenstwa ruchu drogowego jest wia-
Sciwe jego rozumienie i ujednolicenie interpretacji zapisow ustawy Prawo o ruchu
drogowym, tak aby wszyscy kierujacy stosowali si¢ do tych samych regut.

22 Krzemien, P. (2020). Wtargniecie na jezdnie. Czym jest i jak mu zapobiegad? Pobrane
z: https://'www.prawodrogowe.pl/informacje/news-tygodnia/piotr-krzemien-wtargniecie-na-jezdnie-
czym-jest-i-jak-mu-zapobie?fbclid=IwAR32uwqyQ9U4VEISDESYpLl urFHOQqYVcBnAGHK
kUTE4jbLD2uPH70gfLE (dostep: 16.04.2022 1.).
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Fakultatywny obowigzek zmniejszenia predkosci ptynie jeszcze z innego prze-
pisu. Z art. 19 ust. 1 wynika, ze kierujacy jest obowiazany zawsze jechac z predko-
$cig zapewniajaca panowanie nad pojazdem z uwzglednieniem warunkow, w jakich
ruch si¢ odbywa, a w szczegdlnos$ci: rzezby terenu, stanu i widocznosci drogi, stanu
i tadunku pojazdu, warunkéw atmosferycznych i natezenia ruchu. Dlatego jesli
zbliza si¢ do przejscia, ktorego widocznos¢ jest ograniczona (geometrycznie: np.
uksztalttowaniem terenu, przeszkoda w postaci zaparkowanego pojazdu itp., lub
warunkami atmosferycznymi: zmrok, noc, §wit, opad deszczu, mgla, §nieg), to obo-
wigzek zmniejszenia predkosci bedzie wynikat nie tyle z obecnosci przejscia i pie-
szego w jego bezposredniej okolicy (ktéry moze don zbliza¢ si¢ ale jeszcze by¢
niewidocznym) lecz z koniecznosci ksztattowania predkosci bezpiecznej, pozwa-
lajacej na prawidtowa percepcje sytuacji drogowej. W przeciwienstwie do braku
mozliwosci przewidzenia przez kierujgcego czasu trwania stanu zagrozenia, jak
najbardziej jest mozliwe dostosowanie predkosci do warunkow widocznosci, nie
stanowi wigc wymogu natozonego ex post. Brak obowiazku zmniejszenia predko-
$ci zaistnieje tylko wowczas, gdy bedziemy poruszali si¢ z predkoscig gwarantu-
jaca wlasciwe reagowanie na zmieniajgcg si¢ sytuacje drogowa. Pod pojeciem wia-
sciwego reagowania nie nalezy rozumie¢ postgpowania zawsze umozliwiajgcego
unikniecie wypadku®. W praktyce wiec stopien zmniejszenia predkosci okresla sic
warunkami widocznos$ci przejscia i jego bezposredniej okolicy. Tu nalezy podkre-
sli¢, ze predkosci umozliwiajacej uniknigcie wypadku absolutnie nie nalezy utoz-
samia¢ z predkoscia bezpieczna, gdyz prowadziloby to do btednego wniosku, ze
kazda predkos¢ przy ktorej doszto do wypadku byla niebezpieczna, co nie jest
prawda®!. Wynika z tego rowniez, ze mimo prawidlowego postepowania kieruja-
cego moze dojs¢ do potracenia wylgcznie na skutek bledow pieszego, co zdarza sig
nierzadko. Gdyby zmniejszenie predkosci miato by¢ obligatoryjne, to przepis
brzmiatby np.: (...) Kierujacy jest obowigzany zmniejszy¢ predkosé, nie narazaé
na niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego si¢ na tym przejsciu albo na nie wcho-
dzacego. Nie istniatoby zatem wtracenie: ,, tak aby nie narazi¢”. Jak juz wspo-
mniano, interpretacja polegajaca na bezwzglednym obowigzku zmniejszenia pred-
kosci powodowataby niedookre§lono$¢ przepisu, jego nieracjonalnos¢ i prowadzi-
faby do rozumowania nie do$¢, ze ex post, to ze skutku na przyczyng, w zakresie
oceny postepowania kierujacego®.

Kierujacych, ktérzy na jezdniach o dwoch lub wigcej pasach ruchu w danym
kierunku, w mys$l kulturalnego postepowania na drodze zwalniajg lub zatrzymuja
sie przed przejsciem w celu wpuszczenia/przepuszczenia®® pieszych (gdy jeszcze
nie nabyli pierwszenstwa) nalezy uczuli¢, aby przed podjgciem takiego manewru

23 Zob. przypis nr 16.

2 Jak wyzej.

25 Zob. przypis nr 17.

26 Stowo ,,wpuszczenia/przepuszczenia” uzyto celowo, gdyz nie oznacza ustgpienia pierwszenstwa,
bowiem w opisywanej sytuacji pieszy go jeszcze nie nabyt.
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kontrolowali sytuacje obok i w lusterku, gdyz warto sprawdzi¢ czy predkos¢ i od-
legltos¢ innego pojazdu umozliwiaja jego kierujacemu bezpieczne ustgpienie pierw-
szenstwa pieszemu. Podobng czujnos$¢ nalezy zachowac na jezdniach dwukierun-
kowych obserwujac pojazdy jadace z przeciwka. Praktyka pokazuje, ze przy braku
dochowania szczegodlnej ostroznosci przez pieszego dochodzi do potracen. Pamie-
ta¢ nalezy, ze gdy pierwszy z kierujacych zamierzajacy przepusci¢ pieszych pode;j-
muje dziatanie wynikajace z decyzji, to u pozostatych kierujacych proces ten do-
piero si¢ rozpocznie po stosownym czasie reakcji. W chwili reagowania kieruja-
cego pojazd nie zmniejsza predkosci, a nawet jedna sekunda moze okazaé si¢ klu-
czowa dla mozliwosci uniknigcia zdarzenia. Zdarzajg si¢ sytuacje, ze zatrzymanie
pojazdu jadacego sasiednim pasem ruchu jest takim zaskoczeniem, ze kierowca nie
ma juz mozliwosci zatrzymania swojego pojazdu przed przej$ciem. Nierzadkie sg
rowniez przypadki, gdy pierwszy z kierujacych jadac bardzo wolno skrecajac
z drogi podporzadkowanej zatrzymuje samochdd przed przej$ciem wyznaczonym
na drodze z pierwszenstwem w chwili, gdy pieszy jeszcze nie jest ,,wchodzacym”
na to przejscie, a jadacy z wigksza predkoscia drogg z pierwszenstwem, nie ma juz
zadnej mozliwo$ci uniknigcia wypadku. Oczywiscie obowigzkiem pieszego jest za-
chowanie szczegdlnej ostroznosci i ocena tego, czy drugi pojazd zdola si¢ bezpiecz-
nie (niegwaltownie i nieintensywnie) zatrzymac, a w trakcie przechodzenia bacznej
obserwacji tego, co dzieje si¢ na drugim pasie ruchu, jednak praktyka pokazuje, ze
nie zawsze piesi wypehniaja ten ustawowy obowiazek.

Warto takze zwroci¢ uwagg, ze przepis art. 26 ust. 7 ustawy Prawo o ruchu
drogowym brzmiacy: ,, W razie przechodzenia przez jezdnie osoby niepetnospraw-
nej, uzywajqcej specjalnego znaku, lub osoby o widocznej ograniczonej sprawnosci
ruchowej, kierujgcy jest obowigzany zatrzymac¢ pojazd w celu umozliwienia jej
przejscia” nie oznacza, ze taki pieszy zawsze ma pierwszenstwo. [podkr. aut.]
Ustawodawca celowo uzyt tu zwrotu ,, umozliwienia jej przejscia’*’ zamiast ,, ustq-
pic¢ pierwszenstwa”. Niepelnosprawnych pieszych dotycza doktadnie takie same
zasady ruchu jak pozostalych. Osoba taka pierwszenstwo uzyskuje tylko wtedy,
gdy jezdni¢ przekracza w sposob i w miejscu wynikajacym z przepisow. Obowig-
zek zatrzymania pojazdu wynika za$ ze szczeg6lnej ochrony jaka stanowi rozwi-
nigcie zasady zaufania dostosowania [nazwa postulowana — patrz przypis nr 16], tu
jego ograniczenia (art. 4) w przypadku, gdy 06w pieszy np. narusza lub nie zasady

27 Podobnej konstrukcji uzyto wobec pojazdéw uprzywilejowanych oraz autobuséw (trolejbuséw) ru-
szajacych z przystanku w obszarze zabudowanym. Pojazdy te rowniez nie maja pierwszenstwa,
lecz nalezy im odpowiednio utatwi¢ przejazd lub umozliwi¢ wiaczenie si¢ do ruchu. Dozwolone
warunkami ruchu jest wiec oddziatywanie na ich kierujacych w postaci niejako zmuszenia do istot-
nej zmiany predkosci lub kierunku ruchu. Wynika to z faktu, ze np. pojazd uprzywilejowany nie-
jednokrotnie jest pewnym zaskoczeniem mimo, ze wysyla wymagane sygnaty. Co do zasady ich
kierujacy zaburzaja w pewnym sensie normalny ruch drogowy, dlatego maja obowiazek zachowac
szczegllng ostroznos$¢, a w przypadku pojazdu uprzywilejowanego niestosowanie si¢ do wybra-
nych regut ruchu jest wlasnie ta szczegdlna ostroznoscia warunkowane.
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bezpieczenstwa. Niepelnosprawnosci wspomnianej osoby mogg utrudniacé jej per-
cepcje 1 mozliwo$¢ podejmowania prawidtowych decyzji, a zachowania moga by¢
irracjonalne, np. cofni¢cie si¢ na skutek zbyt pdznego rozpoznania pojazdu. Pojazd
nalezy wiec zatrzymaé nie tylko w przypadku niedozwolonego przekraczania
jezdni, lecz takze przed miejscem dozwolonym, np. przej$ciem dla pieszych. Przed
ruszeniem nalezy mie¢ pewnos¢, ze pieszy ten opuscit jezdni¢. Bedzie to rowniez
sygnat dla innych kierujacych na jezdniach z dwoma i wigcej pasami ruchu w jed-
nym kierunku oraz na dwukierunkowych z mozliwos$cia wyprzedzania, a takze dla
jadacych z przeciwka, ze potencjalne zagrozenie jeszcze nie ustato. Jesli miejsce
przekraczania jezdni jest niedozwolone, to warto dodatkowo wlaczy¢ §wiatta awa-
ryjne, aby ostrzec innych uzytkownikéw o niebezpiecznej sytuacji.

3. Zakaz wchodzenia bezposrednio przed jadgcy pojazd

W mediach pojawiaja si¢ interpretacje roznych filméw pochodzacych z kamer
monitoringu lub zainstalowanych w pojazdach. Dotyczg roéwniez relacji pieszy —
kierujacy. Sa one podstawg do ocen zdarzen przez osoby zajmujace si¢ populary-
zacja zasad ruchu drogowego. Niektore z tych opinii trudno zaaprobowac. Na jed-
nym z komentowanych filméw?*®, bez szczegdtowych obliczen mozna dostrzec, ze
kierujacy hamuje gwaltownie i bardzo intensywnie przed przejsciem, a zatem po-
stegpowanie pieszego spetnia przestanke ,,wejscia bezposrednio przed pojazd”, tj.
potocznie ,,wtargni¢cia”. Komentujacy uznaje jednak, ze do ,,wtargnigcia” nie do-
szto mimo, ze przyznal, iz postgpowanie pieszego do konca nie bylo prawidtowe,
a jego zachowanie ttumaczy tym, ze ,,pieszy nie jest w stanie ocenic¢ na ile jest
widoczny”, a ,, kierujgcy zareagowat za pozno”. Szczegotow uznanej nieprawidto-
wosci postepowania pieszego nie wyjasnia. Nie wiadomo, co prelegent rozumie
pod pojeciem ,,wtargnigcia”, ale jesli przyjmuje, iz istnieje ono tylko wowczas, gdy
kierujacy nie jest juz w stanie zatrzymac pojazdu przed torem ruchu pieszego, to
niewatpliwie btednie. Pojazd zatrzymat si¢ tuz przed pieszym, tak wigc powstaje
pytanie, co jeszcze musialoby si¢ zdarzy¢, aby komentujacy uznat to za wtargnig-
cie. Jakakolwiek argumentacja nie zmienia jednak faktu, ze pojazd byt widoczny,
tak wigc pieszy widzac, w jakiej jest odleglosci i z jaka jedzie predkoscia nie po-
winien byt wchodzi¢ na przejscie. Z relacji czasowo-przestrzennych uwarunkowa-
nych niewielka predkoscia samochodu wynikato, ze nie zaistniato ograniczenie
mozliwosci oszacowania predkosci i odleglosci pojazdu. Wysoce pozadane jest,
aby pieszy przed wejsciem rozpoznal, czy kierujacy niegwaltownie i nieintensyw-
nie zmniejsza predkos¢ w taki sposob, ze zatrzyma si¢ w bezpiecznym miejscu.
Prawidlowego zachowania od pieszego wymaga zaréwno Konwencja Wiedenska

28 Np. 879 odcinek programu ,,JedZ bezpiecznie”, w ktorym M. Dworak dokonuje interpretacji sytu-
acji wejscia pieszego na przejscie, w warunkach bardzo stabej widocznosci spowodowanej zmro-
kiem https://www.youtube.com/watch?v=5x5VcID8Ths&lc=z22xvxvzpubtgno4w04t1aokgskvp0
batywsugkzttpjrk0h00410.1646344310006085.
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jak i polska ustawa Prawo o ruchu drogowym. Omawiajacy wyszedl zdaje si¢ z za-
lozenia, Ze pieszy nabyl pierwszenstwo bedac jeszcze na chodniku (taki poglad re-
gularnie wyraza w mediach), co jest sprzeczne z obecnym znowelizowanym Prawo
o ruchu drogowym, i zostato szczego6towo uzasadnione w artykule opublikowanym
w numerze 3/2021 czasopisma Paragraf na Drodze. Pomijajac kwestie widocznosci
doszto wigc do sytuacji, gdy kierujacy mogl pierwszenstwo pieszego interpretowac
zgodnie z trescig ustawy Prawo o ruchu drogowym, podczas gdy pieszy zgodnie
z nieprawidlowa interpretacja komentujacego. Kierujacy zachowat si¢ prawidtowo.
Gdyby pieszy nie wszedt ,,bezposrednio przed pojazd”, czyli nie zmuszajac kieru-
jacego do podejmowania gwattownego i1 intensywnego hamowania, nic by nie byto
»Za pozno” [komentujgcy film uwaza, ze kierowca zareagowat ,,za p6zno”]. Pro-
wadzac btednie analize, przerzucajac niezgodnie z obowigzujacymi przepisami
wiekszy ci¢zar na jednego z uczestnikéw ruchu, zawsze mozna wykazaé nieprawi-
dlowos¢ postepowania drugiego. Art. 3 14 Prawo o ruchu drogowym nie daja przy-
wilejow zadnemu z uczestnikow ruchu, a obowigzki rozkladaja symetrycznie.
W tej ustawie nie istnieje model przerzucania odpowiedzialnosci za nieprawidtowe
zachowania jednych uczestnikow ruchu na drugich. Tym samym, popularny argu-
ment polegajacy na tym, ze kierowcy sa szkoleni, a pozostali uzytkownicy drog
nieszkoleni, nie moze si¢ osta¢. Odwieczna zasada, ze Ignorantia legis non excusat
(z tac.: nieznajomos$¢ prawa nie jest usprawiedliwieniem) pozostaje wciaz aktualna
— przynajmniej w polskim porzadku prawnym. Konieczne jest zatem rozpowszech-
nianie prawidtowego przekazu i wyeliminowanie wadliwego, o czym mowit przed-
stawiciel Ministerstwa Infrastruktury w trakcie procesu legislacyjnego. Byto to
szczegotowo cytowane 1 opisane w poprzedniej publikacji autora niniejszego opra-
cowania. Zagadnienie nieprawidlowego przekazu medialnego bylo omawiane na
jednym z sejmowych spotkan, w ktérym udziat brat Sekretarz KRBRD, Dyrektor
Konrad Romik?’.

29 https://www.sejm.gov.pl/sejm9.nsf/transmisje.xsp?unid=B8FF07D56114CF03C12587E500528F
D8&fbclid=IwAR204ZdqLw4nLgwSWInIMU4QrxUVtETnDmY918GykzA2dDZ3kFZjr78xcxA
(dostep: 16.04.2022 r.). Znamienne bylo, ze podczas spotkania wyswietlono film wskazujacy kla-
syczne wejscie (a nawet wbiegnigcie) pieszej bezposrednio przed pojazd na przejscie (piesza uka-
rano mandatem): https://www.youtube.com/watch?v=rV9CHevdHR4 (dostep: 16.04.2022 r.). Po-
proszono gos$cia z Ministerstwa Infrastruktury o jego interpretacje. K. Romik odpowiedziat, ze nie
czuje si¢ kompetentny w tym zakresie, a sprawe nalezy powierzy¢ odpowiednim organom. Wow-
czas prowadzacy spotkanie poset D. Soénierz zapytat, co ma zatem pocza¢ zwykly kierowca i pie-
szy, skoro osoba biorgca czynny udziat w projektowaniu omawianych zmian prawa nie umie udzie-
li¢ odpowiedzi. Dla uczciwosci nalezy doda¢, ze K. Romik byt podtaczony zdalnie, tak jak wigk-
szo$¢ uczestnikow posiedzenia, a zatem film mogt nie by¢ wyswietlany ptynnie podczas odtwarza-
nia, a gdyby tak bylo, to omawianie go nie byloby zasadne, bo wowczas nie sposdb oceni¢ dynamiki
zdarzenia. Oczywiste jest, ze ostateczna analiza takich zapisow nalezy do bieglych.
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Przyjmujac zgodnie z metodyka badania wypadkow drogowych®®, o czym juz
wspomniano, ze wejscie pieszego zmusito kierujacego do hamownia z intensyw-
noscia (opdznieniem) wigkszym niz 50% mozliwego do uzyskania w danych wa-
runkach, mozna podaé¢ przyktadowe najkrotsze odleglosci, zalezne od predkosci
pojazdu i przyczepnosci jezdni (przetozonej na opdznienie), w ktorych wejscie nie
nastapi ,,bezposrednio przed jadacy pojazd”. Nalezy podkresli¢, ze sg to odlegtosci
niewynikajace z analizy czasowo-przestrzennej konkretnego zdarzenia, a jedynie
z niezbednej drogi pozwalajacej na bezpieczne zatrzymanie pojazdu.®' Jesli jednak
one zostang spetnione, a pieszy nie wyjdzie zza przeszkody lub jego widocznosé
nie bedzie ograniczona warunkami atmosferycznymi, to prawidtowo reagujacy kie-
rowca bedzie mial mozliwo$¢ ustapienia pieszemu pierwszenstwa, ktory nie ztamie
przepisow, a zatem je uzyska (tabele 1-3). W tabelach tych obliczen drogi doko-
nano dla czasu reakcji 1,0 s i czasu narastania opdznienia hamowania 0,2 s, a obli-
czona bezpieczna droga zatrzymania jest rownoczesnie bezpieczng odleglosciag
wejscia pieszego na jezdnig, ktora nie stanowi ,,wtargnigcia”. Warto rowniez zau-
wazy¢, ze predkos¢ podana w [m/s] odpowiada drodze jaka nichamowany pojazd
przejezdza w czasie 1 sekundy, np. w czasie reakcji kierujgcego.

Tabela 1. Przykladowe najmniejsze odlegtosci, w jakich bez ograniczenia widocz-
nosci mozna wejs¢ przed jadqcy pojazd, aby nie wypetni¢ znamion ,, wejscia bez-
posrednio przed”. Nowoczesny pojazd osobowy, jezdnia sucha (maksymalne opoz-
nienie 8,0 m/s’, bezpieczne opoznienie 4,0 m/sz).

s Najkrotsza mozliwa Bezpieczna
Predkosé pojazdu droga zatrzymania droga zatrzymania
[km/h] / [m/s] & Y £ Y
[m] [m]
90 /25,0 66,6 105,6
80/222 55,3 86,2

30 Np.: Krzemien, P. (2020). Wtargnigcie na jezdnie. Czym jest i jak mu zapobiegac¢? Pobrane
z: https://www.prawodrogowe.pl/informacje/news-tygodnia/piotr-krzemien-wtargniecie-na-jezdnie-
czym-jest-i-jak-mu-zapobie?fbclid=IwAR32uwqyQ9U4VEISDE8YpLl urFHOQqYVcBnAGH
KkUTE4jbLD2uPH70gfLE (dostgp: 16.04.2022 r.). Krzemien, P. (2020). Dyscyplinowanie pie-
szych w Swietle interpelacji posta Artura Szatabawki. Pobrane z: https://www.prawodrogowe.pl/in-
formacje/news-tygodnia/piotr-krzemien-dyscyplinowanie-pieszych-w-swietle-interpelacji-p  (do-
step: 16.04.2022 r.). Krzemien, P. (2020). Proponowane zmiany Ustawy PoRD w swietle Raportu
ITS i KRBRD zawierajgcego bledne jej interpretacje w zakresie pierwszenstwa ruchu pieszych.
Pobrane z: https://piotrkrzemien.pl/wp-content/uploads/2020/12/Raport-ITS-i-KRBRD-oraz-projekt-
ustawy_ PK.pdf (dostep: 16.04.2022 r.). Dodatkowo mozna poda¢ literature: Unarski, J. (2005).
O szczegolnej ostroznosci przed i na przej$ciach dla pieszych. Paragraf na Drodze, 6, 58—67; Unar-
ski, J. (2016). Wypadki na przejsciach dla pieszych — niektore problemy opiniodawcze. Paragraf
na Drodze, 9, 26-36.

W razie zaistnienia zdarzenia drogowego zawsze indywidualne obliczenia wykonuje biegly i tylko
biegly jest kompetentny do wykonania analizy czasowo-przestrzennej konkretnego zdarzenia. Ob-
liczen wykonanych w niniejszej publikacji nie wolno stosowa¢ bezposrednio, tj. z pomini¢ciem
opinii bieglego.

31
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r Najkrotsza mozliwa Bezpieczna
Predkosc pojazdu droga zatrzymania droga zatrzymania
[knv/h] / [m/s]

[m] [m]
70/19,4 45,0 68,6
60/16,7 35,7 53,1
50/13,9 27,3 39,4
40/11,1 19,9 27,7
30/8,3 13,5 17,8
20/5,6 8,0 10,0
10/2,8 3,5 4,0

Oczywiscie takze zasadne byloby przyjecie opdznienia maksymalnego na po-
ziomie 7,0 m/s* a bezpiecznego o wartosci 3,5 m/s?, a wowczas podane odlegtosci
bytyby odpowiednio wigksze.

Analogicznie mozna wykonac obliczenia przyjmujac warunki jezdni mokrej, co
zaprezentowano w tabeli 2.

Tabela 2. Przyktadowe najmniejsze odleglosci, w jakich w warunkach dobrej wi-
docznosci mozna wejs¢ przed jadgcy pojazd, aby nie wypetni¢ znamion ,,wejscia
bezposrednio przed”. Nowoczesny pojazd osobowy, jezdnia mokra (maksymalne
opoznienie 5,0 m/s’, bezpieczne opoznienie 2,5 m/s’ ).

e Najkrotsza mozliwa Bezpieczna
Predkosé pojazdu droga zatrzymania droga zatrzymania
[km/h] / [m/s]

[m] [m]
90 /25,0 90,0 152,5
80/22,2 73,9 123,2
70/19,4 59,2 97,0
60/16,7 46,1 73,9
50/13,9 34,6 53,9
40/11,1 24,6 36,9
30/8,3 16,1 23,1
20/5,6 9,2 12,3
10/2,8 3,8 4,6

Podobnie i tu, rownie zasadne bytoby przyjecie opdznienia maksymalnego na
poziomie 4,0 m/s*, a bezpiecznego 2,0 m/s’>. Wowczas podane odlegloéci bylyby
odpowiednio wicksze.

Warto dodatkowo wykona¢ obliczenia dla jezdni $liskiej, np. pokrytej $nie-
giem, zaznaczajac przy tym, ze w takich warunkach predkosci ponad 70 km/h spo-
tyka si¢ rzadko, a w dodatku przy typowych szerokosciach jezdni (dtugosciach
przejsé), czasy zatrzyman z wigkszych predkosci sprawialyby, ze pieszy zdazylby
przejscé.
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Tabela 3. Przykladowe najmniejsze odlegtosci, w jakich bez ograniczenia widocz-
nosci mozna wejs¢ przed jadgcy pojazd, aby nie wypetni¢ znamion ,,wejscia bez-
posrednio przed”. Nowoczesny pojazd osobowy, jezdnia Sliska — osniezona® (mak-
symalne opéznienie 2,0 m/s’, bezpieczne opéznienie 1,0 m/s’).

e Najkrotsza mozliwa Bezpieczna
Predkosé pojazdu droga zatrzymania droga zatrzymania
[km/h] / [m/s]

[m] [m]
70/19,4 115,9 2104
60/16,7 87,8 157,2
50/13,9 63,5 111,7
40/11,1 43,1 74,0
30/83 26,5 43,9
20/5,6 13,8 21,5
10/2,8 5,0 6,9

Dla wszystkich 3 tabel czasy bezpiecznego zatrzymania pojazdu zawierajg si¢
w granicach od 20,6 s** (70 km/h, 1,0 m/s®) do 1,8 s (10 km/h, 4,0 m/s?). Natomiast
czasy hamowania najbardziej intensywnego, czyli niebezpiecznego, od 10,8 s
(70 km/h, 2,0 m/s?) do 1,5 s (10 km/h, 8,0 m/s?). Dla predkosci 50 km/h czasy bez-
piecznego zatrzymania w zaleznosci od opoéznien (intensywno$ci) hamowan
uwzglednionych w tabelach zawieraja sie od 15,0 s **(1,0 m/s?) do 4,6 s (4,0 m/s?).
Nagle i niebezpieczne zatrzymania dla 50 km/h trwaja od 8,0 s (2,0 rn/sz) do2,8s
(8,0 m/s?). Pieszy idacy normalnym krokiem jest w stanie, z uwzglednieniem czasu
reakcji wynoszacego 1,0 s, zatrzymacé si¢ w czasie 1,5 s, czyli ,,wyhamowanie”
pieszego moze wynosic 0,5 s.

Oczywiscie zaden pieszy nie przelicza odlegto$ci w powyzszy sposob tylko
wchodzi niejako na wyczucie, oceniajac czas dojazdu pojazdu z uwzglednieniem
predkosci i odlegtosci. Praktyka jednak pokazuje, ze liczba niebezpiecznych zda-
rzen na przejsciach dla pieszych w stosunku do nawigzywania wzajemnych relacji
pieszy — kierujacy, jest znikoma, co dowodzi, Ze ostrozni piesi nie maja problemu
z prawidtowym korzystaniem z przej$¢, a nawet z przechodzeniem poza tymi przej-
$ciami.

32 Wszystkie mozliwe opdznienia pojazdu zastosowane w publikacji sg warto$ciami przyktadowymi.
Do biegltego nalezy precyzyjny ich dobor w zaleznosci od stanu jezdni oraz rodzaju pojazdu. Nawet
jezdnia pokryta $§niegiem ma szeroki zakres wspotczynnika przyczepnosci, bo zalezy on od tempe-
ratury, grubo$ci warstwy $niegu, tego czy pojazd jest wyposazony w ABS itp.

3 W tak dtugim czasie pieszy idgcy nawet wolnym krokiem zdotatby przej$¢ 4 pasmowg jezdnie,
wigc obliczenie to nie ma fizykalnego sensu w kontekscie analizy czasowo-przestrzennej, a walor
jedynie informacyjny co do drogi zatrzymania na §liskiej jezdni. Poza tym tak dtugie przej$cia bez
sygnalizacji $wietlnej praktycznie nie istnieja. Przejscia przez 3 pasy ruchu nadal istnieja, ale po-
winny by¢ likwidowane lub wyposazane w sygnalizacj¢ $wietlna, co sukcesywnie jest wykony-
wane.

34 Jak wyzej.
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Podsumowujac przedstawione powyzej przyktadowe obliczenia mozna do-
strzec, ze ustawowe okreslenie ,, bezposrednio przed” nie jest dobre i nie oddaje
istoty problemu, bowiem rzadko ktory pieszy odlegtos¢ np. 90 m (70 km/h, jezdnia
mokra) uzna za bezposrednig blisko$¢ pojazdu, a zatem sytuacje, gdy na jezdni¢
wchodzi¢ nie nalezy.

Podane w tabelach odlegtosci odnoszg si¢ do przejs¢ dla pieszych, natomiast
w sytuacji ich braku pieszemu nie wolno oddziatywaé na kierujacego (nie moze
utrudni¢ ruchu pojazdu), tak wigc nalezatloby wymagaé wchodzenia w odlegto-
$ciach niezmuszajacych kierujacych do istotnej zmiany predkos$ci, czyli znacznie
wiekszych, tj. takich, aby pieszy zdazyt opuscié¢ jezdni¢ zanim pojazd zblizy si¢ na
nieduza odleglo$¢ — oczywiscie z odpowiednim zapasem bezpieczenstwa, aby nie
wystraszy¢ kierowcy. Odleglo$¢ wejscia przed pojazd zalezy zatem od szerokosSci
jezdni (dtugosci przejscia), ktérg zamierza pokonaé pieszy, czyli jak dlugo zamie-
rza by¢ na jezdni/przej$ciu. Natomiast w sytuacjach, gdy ruch pojazdow jest bardzo
nasilony, a do najblizszego skrzyzowania lub przejscia daleko, pieszy moze prze-
kracza¢ jezdni¢ w miejscu dozwolonym, pod warunkiem, ze nie wywota zagrozenia
a kierujacy zrezygnuje z pierwszenstwa®. W miejscu tym powinny znalez¢ zasto-
sowanie zasady nieskodyfikowane polegajace na wzajemnej zyczliwosci i kulturze
ruchu drogowego. Takie sytuacje majg miejsce chocby w miejscowosciach wypo-
czynkowych w okresie sezonu urlopowego.

Gdyby dodatkowo przyja¢ przechodzenie po zmroku, przy braku dobrego
oswietlenia ulicznego, to trzeba mie¢ na uwadze, ze dla wiekszych predkosci
chwila, w ktorej wchodzi pieszy powoduje, ze pojazd jest na tyle daleko, ze do-
strzezenie pieszego w $wiatlach mijania pojazdu (najczgsciej uzywanych z uwagi
na spory ruch na drogach) jest nierealne, a zatem kierowca zareaguje znacznie poz-
niej, co najczesciej uniemozliwia uniknigcie potracenia. Dodatkowo, w warunkach
braku obowigzku zachowania szczegdlnej ostroznosci przez kierujagcego wyma-
gany czas reakcji moze sie wydtuzy¢ np. do 1,5 s. Nie sposob wiec podzieli¢ po-
gladu, Ze piesi nie maja obowigzku wiedzie¢, ze sg niewidoczni dla kierujacych
z wiekszych odleglosci, bo skrajne niskie wartosci zauwazania dla catkowicie czar-
nego ubioru pieszego i braku oswietlenia zewnetrznego drogi, moga siggac nie-
spetna 20 metrow, a jest to odlegtos¢, ktorg pojazd przejezdza w czasie reakcji kie-
rujacego np. przy predkosci 70 km/h (ok. 19,5 m). W tym kontekscie trudno zrozu-
mie¢ osoby drwiace z zalecen uzywania elementéw odblaskowych przez pieszych.

Sposob zachowania si¢ pieszych przed potraceniem nie nastraja pozytywnie.
Przyktadowo, G. Kasanicky, P. Vertal, E. Kolla*, badajac 305 rzeczywistych przy-
padkéw potracen pieszych uwiecznionych na filmach, doszli do wniosku, ze az 130

35 Krzemien, P. (2010). Nieustgpienie pierwszenstwa a rzeczywista przyczyna wypadku. Propozycja
ilosciowej oceny problemu, Paragraf na Drodze nr 3, 58-70.

36 Kasanicky, G., Vertal, P., Kolla, E. (2019). Zachowanie si¢ pieszych tuz przed potragceniem — ocena
na podstawie zapisow z kamer CCTV, Paragraf na Drodze, numer specjalny.
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pieszych w ogole nie zarcagowato przed potraceniem. Cofnely si¢ zaledwie
3 osoby, odskoczyty 4, podskoczyto 11, potkneto sie 29, zwolnito 31, przyspieszyly
34, zatrzymaly si¢ 63. Niewatpliwie badania te wskazujg na to, ze ok. 43% tych
0s6b w ogodle nie zachowato jakiejkolwiek ostroznosci w trakcie przekraczania
przejscia, nie mowiac juz o ostroznosci szczegolnej.

4. Podsumowanie

Warunkowy obowigzek zmniejszenia predkosci pojazdu przed przejsciem dla
pieszych, nawet do relatywnie matych wartosci, nie zawsze bedzie remedium na
zagrozenia w tym miejscu. W przypadku pojazdow osiggajacych mniejsze op6z-
nienia hamowania lub w warunkach pogorszenia przyczepnosci, droga zatrzymania
nawet nowoczesnego samochodu osobowego moze by¢ na tyle dtuga, ze pieszy
niestosujacy si¢ do zasad przekraczania przej$¢ (takze jezdni poza nimi) bedzie
btednie sadzil, ze nie wchodzi ,,bezposrednio przed jadacy pojazd”. Ponadto z tresci
ustawy Prawo o ruchu drogowym, jasno wynika fakultatywno$¢ obowigzku
zmniejszenia predkosci przed przejsciem dla pieszych, gdyz jest ona uzalezniona
od konkretnej sytuacji drogowej, tj. widocznosci, zaleznos$ci czasowo-przestrzen-
nych, no i oczywiscie obecnosci pieszego wchodzacego na przejscie, czyli przekra-
czajacego krawedz przejscia. Predkos¢ pojazdu musi by¢ zatem ksztattowana tak,
aby nie zagrazata nie tylko bezpieczenstwu pieszego, lecz dodatkowo obiektywnie
nie zmusita pieszego do zatrzymania si¢, zwolnienia lub przyspieszenia kroku. Sto-
sujac mowe potoczng nalezy stwierdzi¢, iz kierujacy ma obowigzek ksztattowac
predkos¢ w taki sposob, aby nie ,,przegania¢” pieszego z przej$cia lub nie ,,bloko-
wacé” mu mozliwosci wejscia na przejscie. Niekiedy bedzie wiec konieczne przy-
spieszenie pojazdem w celu np. zwolnienia przejscia, oczywiscie ze stosownym
zapasem bezpieczenstwa. Pozadane bezpieczenstwo uzyskamy poprzez prawi-
dlowe postepowanie kierujgcych oraz pod warunkiem prawidlowego postepowania
pieszego, czyli wejscia w takiej odleglosci przed pojazdem, ze w danych warun-
kach ruchu nie zmusi, prawidtowo reagujacego, tzw. modelowego kierujacego, do
gwattownego i intensywnego hamowania. Ten podwoéjny ,,bezpiecznik” moze by¢
wdrozony tylko poprzez symetryczng edukacje wszystkich uczestnikow ruchu.
Wystrzega¢ si¢ nalezy dziatan dyskryminujacych i drastycznie penalizujacych
okreslone grupy korzystajacych z drég, bowiem jest to najmniej skuteczna metoda
przekonywania, ktéra czasem przynosi skutek odwrotny od zamierzonego. Jak
stwierdza A. Markowski’’, ksztaltowanie prawidtowych postaw cztowieka po-
winno dawa¢ mu wypromowany kampaniami, ale wybor (nie przymus), bowiem
rezygnacja z okreslonego ,,zysku” (np. jazda na suwak lub wpuszczenie pieszego
na przejScie poprzez rezygnacje kierujacego z pierwszenstwa) potrafi da¢ satysfak-

37 Dyskusja: A. Markowski (2022). Jak zyé? Pobrano z: https://www.facebook.com/prawodrogowe/
videos/446186617269897 (dostgp: 25.04.2022 r.).
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cje, a tym samym jest zdecydowanie skuteczniejsza. Podobne zapatrywanie wyraza
K. J. Pawelec®®, wskazujac na koniecznoéé¢ wykonywania brakujacych badan doty-
czacych etiologii przestgpczosci drogowej i prowadzenie edukacji promujacej part-
nerstwo w ruchu. Batamutnym nazywa stwierdzenie, ze represyjnos¢ jest dziata-
niami zapobiegawczymi. Podane w formie ,.koszarowej” nakazy, czgsto naiwne,
nie do konca trafiaja do 0sob, bedacych w zdecydowanej wigkszo$ci przyzwoitymi
1 uczciwymi ludzmi. Nadmierne represje, nieproporcjonalne do rangi czynu uzna-
wane sa za niesprawiedliwe, totez ich przestrzeganie pozostanie pod duzym zna-
kiem zapytania, a stworzy niebezpieczne zjawisko woluntaryzmu.

Potrzeba zatem profesjonalnych kampanii u§wiadamiajacych réwniez pie-
szych i muszg by¢ one bardziej rzeczowe, bo stwierdzenia ogoélne typu: ,,Uwaza;j!”,
,»Badz ostrozny!”, ,,Czy pospiech ci¢ ttumaczy?” sg zdecydowanie niewystarcza-
jace®. Dopiero zrozumienie problemu przez wszystkich uczestnikow ruchu (kieru-
jacych i pieszych) pozwoli na istotng poprawe szeroko rozumianego bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Ostrzezenia, ktorych istoty pochodzenia czlowiek nie ro-
zumie szybko sg zapominane.

38 Pawelec, K. J. (2020). Bezpieczenstwo i ryzyko w ruchu drogowym. Warszawa: Difin.

3 Obecne kampanie przeprowadzone po zmianach przepisow w zakresie pierwszenstwa pieszych
oraz zaostrzenie kar dla kierujacych przyniosty mizerny, o ile nie odwrotny od zamierzonego sku-
tek. W drugiej potowie 2021 r. zaobserwowano wzrost liczby wypadkow z pieszymi i zgonow (np.
Motoprawda na podstawie indywidualnie uzyskanych danych z KGP: https://www.youtube.com/
watch?v=gOzNQB GmoDk dostgp: 16.04.2022 r.). Réwniez drastyczne zaostrzenie kar dla kieru-
jacych mogto przynies¢ skutek odmienny od zamierzonego — w pierwszym kwartale 2022 r. nastg-
pit dodatkowy wzrost wszelkiego rodzaju wypadkéw (np. https:/ www.rp.pl/prawo-dro-
gowe/art35978361-mandaty-wyzsze-ale-wypadkow-wiecej dostep: 16.04.2022 r.), na co w opinii
do projektu ustawy zwracali uwage np. RPO, NRA, Alter Ego. Moze to wynika¢ ze znanego kar-
nistom zjawiska, iz przekroczenie pewnego progu penalizacji, grozi wzrostem nieprawidtowych
postepowan. Dane te warto porownaé z analiza wplywu pandemii koronawirusa na mobilnos¢
i liczbg zdarzen drogowych przeprowadzona przez J. Popiela (https://www.prawodrogowe.pl/in-
formacje/statystyka/janusz-popiel-brd-w-okresie-pandemii-2020-2021 dostegp: 16.04.2022 1.), choé¢
juz pobiezna analiza wskazuje nieznaczng korelacj¢ w zakresie wypadkow z pieszymi. Nieco wigk-
sza zalezno$¢ wystapita w przypadku pozostatych wypadkow. Ciekawe jest spostrzezenie, ze
wzrost wypadkow wystapit pomimo spadku drastycznych przekroczen predkosci zarejestrowanych
przez Policje. Moze by¢ tak, iz liczba dopuszczajacych si¢ duzych przekroczen predkosci jest na
tyle znikoma, ze grupa ta nie jest istotna statystycznie lub, ze predko$¢ sama w sobie nie jest druga
przyczyng zdarzen drogowych (po nieustgpieniu pierwszenstwa — zderzenia boczne). Teza ta by-
faby zbiezna z opisywana wadliwosciag prowadzenia statystyk przez Policje, gdzie opcja predkosci
stoi na pierwszym miejscu formularza, ktory nie jest weryfikowany po zapadnigciu prawomocnych
ustalen procesowych (https://www.prawodrogowe.pl/informacje/rozmowy/znaczna-czesc-wypadkow-
drogowych-nie-trafia-do-statystyk-ocenia- dostep: 16.04.2022 r.). Autor niniejszego opracowania
spotykal si¢ z sytuacjami, gdy policjant zeznajacy na rozprawie wykluczat predkos¢ jako przyczyne
zdarzenia, natomiast w druku MRD4 opcja predkosci byta zaznaczona jako przyczyna zdarzenia.
Warto tez doda¢, ze w dokumencie MRD4 nie istnieje pole ,,przekroczenie predkosci dozwolone;j”
za$ pole ,,niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu”, co nalezy uznaé za shuszne, choéby
w $wietle cytatu zawartego w przypisie nr 14.

Paragraf'na Drodze 1/2022



prawo drogowe 41

Bibliografia

1.

10.

11.

12.

13.
14.

15.

16.

Drexler, Z. (2019). Problem lezy w przestrzeganiu i egzekwowaniu przepisow. Pobrane
z: https://www.prawodrogowe.pl/informacje/rozmowy/zbigniew-drexler-problem-lezy-
w-przestrzeganiu-i-egzekwowaniu-pr (dostep: 16.04.2022 r.).

Drexler, Z. (2021). Zmiana ustawy dla ulamka sekundy. Pobrane z: https://www.
prawodrogowe.pl/informacje/ekspert-wyjasnia/zbigniew-drexler-zmiana-ustawy-dla-
ulamka- sekundy (dostep: 16.04.2022 r.).

Fundowicz, P. (2013). Bezpieczenstwo na drogach po wprowadzeniu ograniczenia
predkosci do 50 km/h. Paragraf na Drodze, numer specjalny, 87-93.

Kasanicky, G., Vertal, P., Kolla, E. (2019), Zachowanie si¢ pieszych tuz przed potra-
ceniem — ocena na podstawie zapisow z kamer CCTV, Paragraf na Drodze, numer
specjalny.

Kotowski, W. (2013), Wrotkarz — pieszy w ruchu drogowym, Palestra, 7-8. Pobrano
z: https://palestra.pl/pl/czasopismo/wydanie/7-8-2013/artykul/wrotkarz-pieszy-w-ruchu-
drogowym (dostep: 4.07.2022 r.).

Kotowski, W. (2021). Pierwszenstwu w ruchu drogowym musi towarzyszy¢ uprawnie-
nie. Paragraf na Drodze, 2, 31-43.

Krzemien, P. (2010). Nicustgpienie pierwszenstwa a rzeczywista przyczyna wypadku.
Propozycja ilosciowej oceny problemu, Paragraf na Drodze, 3, 58-70.

Krzemien, P. (2020). Dyscyplinowanie pieszych w Swietle interpelacji posta Artura
Szatabawki. Pobrane z: https://www.prawodrogowe.pl/informacje/news-tygodnia/piotr-
krzemien-dyscyplinowanie-pieszych-w-swietle-interpelacji-p (dostep: 16.04.2022 r.).
Krzemien, P. (2020). Proponowane zmiany Ustawy PoRD w swietle Raportu ITS
i KRBRD zawierajgcego biegdne jej interpretacje w zakresie pierwszenstwa ruchu pie-
szych. Pobrane z: https://piotrkrzemien.pl/wp-content/uploads/2020/12/Raport-ITS-i-
KRBRD-oraz-projekt-ustawy PK.pdf (dostgp: 16.04.2022 r.).

Krzemien, P. (2020). Wtargniecie na jezdnie. Czym jest i jak mu zapobiegac? Pobrane
z:  https://www.prawodrogowe.pl/informacje/rozmowy/piotr-krzemien-wtargniecie-na-
jezdnie-czym-jest-i-jak-mu-zapobie (dostep: 23.07.2022 r.).

Krzemien, P. (2021). Pierwszenstwo pieszego ,,wchodzacego™ na przej$cie dla pie-
szych. Nowy przepis Prawa o ruchu drogowym w $wietle procesu legislacyjnego, wy-
stapien poslow i senatoréw oraz zasad opiniowania wypadkow drogowych. Paragraf
na Drodze, 3, 7-34.

Lenczowski, P. (2017). Hodujemy infantylnych pieszych. Pobrane z: https://www.l-in-
struktor.pl/aktualnosci/hodujemy-pokolenie-infantylnych-pieszych.html#.YZ-
kTbU6ZNDS (dostep: 16.04.2022 1.).

Pawelec, K. J. (2020). Bezpieczenstwo i ryzyko w ruchu drogowym. Warszawa: Difin.
Pawelec, K. J. (2020). Zasada predkosci dostosowanej, tzw. bezpiecznej. W: K. J. Pa-
welec, P. Krzemien (red.), Wypadki i inne zdarzenia drogowe. Opiniowanie w spra-
wach rekonstrukcji (s. 175-186). Warszawa: Wolters Kluwer.

Pawelec, K. J. (2021). Zarys metodyki pracy obrorncy i pelnomocnika w sprawach prze-
stepstw i wykroczen drogowych. Warszawa: Wolters Kluwer.

Popiel, J. (2021). Wazne analizy, ale tez waqtpliwosci (czgs¢ 1+4). Pobrane z:
https://www.prawodrogowe.pl/informacje/statystyka/janusz-popiel-wazne-analizy-ale-
tez-watpliwosci-czesc-1,

Paragraf'na Drodze 1/2022



42

prawo drogowe

17.

18.

19.

20.

21.

22.

https://www.prawodrogowe.pl/informacje/statystyka/janusz-popiel-wazne-analizy-
ale-tez-watpliwosci-czesc-2,
https://www.prawodrogowe.pl/informacje/news-tygodnia/janusz-popiel-wazne-analizy-
ale-tez-watpliwosci-czesc-3,
https://www.prawodrogowe.pl/informacje/statystyka/janusz-popiel-wazne-analizy-
ale-tez-watpliwosci-czesc-4 (dostgp: 16.04.2022 r.).

Popiel, J. (2021). Znaczna czes¢ wypadkow nie trafia do statystyk — ocenia Janusz Po-
piel. Pobrane z: https://www.prawodrogowe.pl/informacje/rozmowy/znaczna-czesc-
wypadkow-drogowych-nie-trafia-do-statystyk-ocenia- (dostgp: 16.04.2022 r.).

Reza, A. (2017). Weryfikacja taktyki i techniki jazdy kierowcy. W: A. Reza, J. Wier-
cinski, J. (red.), Wypadki drogowe. Vademecum bieglego sqgdowego (s. 877-879). Kra-
kéw: Wydawnictwo Instytutu Ekspertyz Sadowych.

Stefanski, R. A. (2003). Ustawa prawo o ruchu drogowym. Komentarz. Warszawa:
Dom Wydawniczy ABC.

Unarski, J. (2005). O szczego6lnej ostroznosci przed i na przej$ciach dla pieszych. Pa-
ragraf na Drodze, 6, 58—-67.

Unarski, J. (2016). Wypadki na przejsciach dla pieszych — niektore problemy opinio-
dawcze. Paragraf na Drodze, 9, 26-36.

Unarski, J. (2021). Rozpoznawanie pieszych i przej$¢ — mozliwosci poprawy zauwaza-
nia. Paragraf na Drodze, 3, 36-53.

% 3k %k

An optional obligation to reduce the speed ahead of a zebra crossing
in the context of prohibition of entering a crossing by a pedestrian
directly in front of a moving vehicle

Abstract

The paper is a follow-up of the article by the author on the amendments to the Act on
Road Traffic concerning pedestrian priority. The author focuses on the driver’s obliga-
tion to reduce the speed ahead of a pedestrian crossing so as not to endanger the pedes-
trian entering or walking across the crossing. The author argues that this obligation is
optional, i.e. it depends on the occurrence of several factors concerning both pedestrians
and vehicle movement as well as external conditions such as visibility and state of the
road. The author also proposes a “correction” of the said regulation to make it more
closely adapted to actual traffic situations. Finally, the author provides examples of safe
distances for a pedestrian to walk in front of a vehicle versus various speeds of vehicles
and the adhesion conditions, while obeying road traffic rules. The author points out that
speed reduction by the driver in front of a pedestrian crossing does not always prevent
incorrect behaviour of the pedestrian — should this take place.

Key words

Obligation to reduce speed ahead of pedestrian crossing, a pedestrian entering a zebra
crossing, particular caution, legislation, entering a zebra crossing directly in front of
a moving vehicle, incursion.
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