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Proponowane zmiany Ustawy PoRD w §wietle Raportu ITS i KRBRD zawierajacego

bledne jej interpretacje, w zakresie pierwszenstwa ruchu pieszych

Proponowane zmiany przepiséw opieraja si¢ na raporcie KRBRD z 2018 r. sporzadzonym
przez ITS.! Od s. 71 tego raportu znajduja si¢ informacje o bardzo duzych odsetkach
kierujacych nieustepujacych pierwszenstwa pieszym. W mysl ustawy o PRD ,, Ustgpienie
pierwszenstwa, [t0] powstrzymanie si¢ od ruchu, jezeli ruch mogtby zmusic innego kierujgcego
do zmiany kierunku lub pasa ruchu albo istotnej zmiany predkosci, a pieszego — do zatrzymania
sie, zwolnienia lub przyspieszenia kroku.” Aby przepis ten mial wigkszy sens fizykalny i byt
logiczny mogiby brzmie¢ np.: Ustapienie pierwszenstwa, to takie wykonywanie manewru
oraz ksztaltowanie sposobu jazdy, ktore nie zmusza innego kierujacego do wykonania
gwaltownych i intensywnych manewrow obronnych, a pieszego — do zatrzymania sie,
zwolnienia lub przyspieszenia kroku. Bo po pierwsze, ,powstrzymanie si¢ od ruchu”
wymaga zatrzymania pojazdu, albo nie nadawania mu predkosci, co nie zawsze jest konieczne
przy ustepowaniu pierwszenstwa, a ,,istotna zmiana predkosci” nie jest wykladnikiem
niebezpieczenstwa bowiem moze odbywac si¢ bardzo tagodnie i dtugo, np. poprzez hamowanie
silnikiem, co nie ma najmniejszych cech gwattownosci. To zagadnienie na odrgbng dyskusje,
jednak warto byto wspomnie¢ o wiecznym problemie ustawodawcy z nazwaniem sytuacji

naprawde oddajacych istote sprawy — tu zagrozenia.

Wracajac do raportu. W mysl tej samej ustawy pieszy pierwszenstwo uzyskuje bedac
dopiero na przejsciu, a raport wskazuje bardzo duze odsetki kierujacych nieustepujacych
pieszym dochodzacym do przejécia (8,5-21,9%) lub oczekujacym przed przejsciem (26,5-
53,0%), czyli sytuacje gdy pieszy pierwszenstwa formalnie nie ma i w mysl projektu miat nie
bedzie. Taki stan rzeczy (nieustgpienie) jest wigc niemozliwy do zrealizowania na gruncie
obowigzujacego i proponowanego prawa. W przypadku zatrzymania pojazdu powinno to by¢
nazwane np. rezygnacja kierujgcego z pierwszenstwa, bo inaczej wprowadza odbiorce w btad
wskazujac na nieprawidtowe zachowanie kierujagcych. Natomiast przejechanie przez przejscie
jest skorzystaniem z przyshugujacego pierwszenstwa. Nie jest mozliwe nieustapienie
pierwszenstwa komus kto zgodnie z ustawa go nie ma. Dalej podobnie, czyli nieustapieniem

pierwszenstwa opisywane sg statystyki dla wkraczania pieszego (1,7-7,9%) i bedacego na

1 https://www.krbrd.gov.pl/wp-content/uploads/2020/12/Badanie-zachowan-pieszych-i-relacji-pieszy-
kierowca-wrzesien-grudzien-2018-r.pdf
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przejsciu (33,1-50,3%), ale autorzy raportu zastrzegaja, ze nie bylto to konieczne bowiem piesi
zdazyli juz opuscic przejscie. Nie moze by¢ wiec mowy o nieustapieniu pierwszenstwa przez
kierujacych jesli pieszy nie byl zmuszony do powzi¢cia odruchéw obronnych i jawi si¢ tu
wewnetrzna sprzeczno$¢ logiczna raportu. Jest tez opisywane tzw. wywieranie presji na
pieszego (0,8-2,8%) i ostre hamowanie przed pieszym znajdujgcym si¢ na przejsciu (0,3-0,4%),
co w mysl aktualnych i proponowanych przepisow moze by¢ dopiero nieustgpieniem
pierwszenstwa. Moze ale nie musi, bowiem nie wiadomo czy wlasnie nie dotyczyto wtargniec¢

pieszych.

Podobne bledy zawiera opis procentowy udziatu pieszych ,, ustgpujgcych pierwszenstwa
pojazdom”. Autorzy chyba (bo mozna tylko si¢ domys$la¢) wzieli pod uwage pieszych
rezygnujacych z przejscia — pierwszenstwa lub go nie majacych, bo np. pojazd byt zbyt blisko.
Ustapienie pierwszenstwa pojazdowi, co oczywiste, nie wyklucza wejScia pieszego na
przejscie, jednak nie moze on tego wykonac ,, bezposrednio przed pojazdem . Jest tak dlatego,
ze z definicji ustgpienia pierwszenstwa wynika, iz pieszymi ustepujacymi pierwszenstwa
pojazdom sg takze wchodzacy bezpiecznie na przejscie, czyli ci co nie zmuszaja kierujacego
,,do istotnej zmiany predkosci lub zmiany kierunku ruchu”. Jednak dalsze zestawienie liczb
procentowych moze prowadzi¢ do odmiennego wniosku. Z raportu wynika, ze odsetek
pieszych ustepujacych pierwszenstwa pojazdom, czyli stosujacych si¢ do zasad PRD,
wynosi od 12 do 29%. Jest to jednoznaczne z przyjeciem, ze co najmniej 71% pieszych nie
ustepuje pierwszenstwa pojazdom wtedy gdy powinna byla to zrobi¢ (bo tylko wowczas
mozna nie ustapi¢ pierwszenstwa), czyli zachowanie wigkszos$ci stanowiloby wtargniecie.
I znéw tylko domysla¢ si¢ mozna, ze chodzito o co najmniej 71 % pieszych, ktérym sytuacja
drogowa przyznawata pierwszenstwo i z niego skorzystali. Natomiast co do 12-29 %
ustepujacych pierwszenstwa pojazdom nie wiadomo czy wchodzili, czy tez faktycznie
pierwszenstwa nie mieli wigc oczekiwali na przejscie, a zatem czy i ewentualnie ilu z nich

znalazlo si¢ w grupie 71 %, ktora jak mozna zgadywac, z pierwszenstwa skorzystata.

Z powyzszych rozwazan wynika, Ze autorzy raportu, a takze akceptujaca go KRBRD
I ministerstwo nie znajg lub nie rozumiejg obowigzujacych w Polsce przepisow ustawy, ktora

sami — rekami postow — chcg zmieniac.

Nieustgpieniem pierwszenstwa, zdefiniowanym wprost w ustawie, jest rowniez wejscie
pieszego bezposrednio przed nadjezdzajacy pojazd (pot. wtargniecie), gdyz pieszy niejako nie
daje kierujgcemu szansy na ustgpienie mu pierwszenstwa, a swoje pierwszenstwo bezwzglednie

,wymusza”. Nie budzi watpliwosci, ze definicja ustgpienia pierwszenstwa dotyczy wszystkich
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uczestnikow ruchu. | tu, zdefiniowanie manewru pieszego jako wejscie bezposrednio przed
nadjezdzajgcy pojazd jest w ustawie niejasne i btgdne fizykalnie. Mozna bowiem wejs¢ na
przejscie tuz przed pojazdem jadacym bardzo wolno ale tak, Ze kierujacy zdola si¢ zatrzymac
delikatnie hamujac. Mozna tez wejs¢ szybko gdy pojazd jest stosunkowo daleko, a jezdnia
sliska 1 jadacy wolno kierowca nie zdota unikna¢ potracenia, wigc bedzie to wtargnigcie.
Odleglo$¢ wejscia nie ma wigc znaczenia. To ,, bezposrednio przed” bedzie inng odlegtoscia
w warunkach §liskiej jezdni, a inng na suchej. Warto wigc zaproponowaé zdefiniowane
problemu np. tak: ,,Zabrania si¢ pieszemu wchodzenia przed pojazd w taki sposob, ktory
zmusza Kkierujacego do hamowania z gwaltownos$cia i maksymalng intensywnoScig
przekraczajaca normalna itypowa w danych warunkach — w odniesieniu do
przyczepnosci jezdni. Pieszy wkraczajacy na przej$cie dla pieszych pierwszenstwo przed

pojazdem uzyskuje po_spelnieniu powyzszego warunku.” Tylko podobnie sformutowane

przepisy mialyby oczywisty i jednoznaczny wydzwigk. Podkreslenie zastosowano celowo,
bowiem obecna i proponowana konstrukcja przepisow, dla przecigtnego odbiorcy, jest
nielogiczna i wewnetrznie sprzeczna, gdyz prowadzi do wniosku, Ze pieszy ma pierwszenstwo
na przej$ciu nawet gdy wejdzie ,, bezposrednio przed pojazd”. Ustawa wprost nie znosi przeciez
pierwszenstwa pieszego, nawet w sytuacji skrajnie niebezpiecznego jego postepowania. Pieszy
znajdujacy si¢ przed przej$ciem pierwszenstwa nie ma, ma je wowczas pojazd, nastepnie pieszy
wchodzac na przejécie uzyskuje pierwszenstwo, a kierowca je w tej chwili (ok. 1 s) traci.
Zgodnie z przepisem pieszy nadal je jednak ma, bez wzgledu na to czy kierujacy jadacy
Z bezpieczna predkoscig ma szanse uniknig¢cia potracenia. Oczywiscie dla do$wiadczonego
prawnika nie ma problemu bowiem z zakazu wejscia ,, bezposrednio przed pojazd”, stosujac
wyktadnig¢, dojdzie do wniosku, ze pieszy traci wowczas pierwszenstwo, jednak przepis ten
powinien by¢ jasny dla przeci¢tnego odbiorcy. Ten brak jednoznaczno$ci w ustawie, a takze
w jej projekcie prowadzit (i bedzie nadal) do btednej interpretacji przez wigkszos$¢ uczestnikow
ruchu, a takze osoby nieobeznane z zagadnieniem, 0 nieustgpieniu pierwszenstwa pieszemu
przez kierujagcego w sytuacji zabronionego wtargniecia. Ustawa oraz projekt w tym zakresie sa
wiec kompletnie nieprzemys$lane, sprzeczne z zasada jasnego przekazu do ogoétlu

spoleczenstwa, ktore nie jest specjalistami w zakresie PRD.

Wracajac do Raportu, nie opisano w nim miarodajnych kryteriow oceny tego czym byto
wtargnigcie pieszych, czym wywieranie presji na pieszego, a takze czym wywotane byto ostre
hamowanie przed pieszym znajdujacym si¢ na przej$ciu. Brak jakiejkolwiek miary liczboweyj,

podczas gdy biegli zajmujacy si¢ badaniem wypadkéw drogowych takie miary majg od wielu
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lat opracowane (patrz: P. Krzemien, Wtargniecie na jezdnie. Czym jest i jak mu zapobiegac?,
Prawo drogowe, 2020-11-27). Raport podaje tez szereg statystyk odnosnie predkosci jazdy przy
przej$ciach cho¢ wiadomo, ze sens ma badanie tylko sytuacji gdy pieszy znajduje si¢ przy
przejsciu 1 ma swobode decyzji. Tak jest tylko wowczas gdy nie jest to przejScie sterowane
wlaczong sygnalizacjg $wietlng lub jest to przejscie bez sygnalizacji, czyli z wykluczeniem
sygnatu czerwonego dla pieszego i zielonego dla pojazdu. Dodatkowo jesli pieszego nie ma
W bezposrednim poblizu przej$cia lub gdy ma sygnat czerwony, przekroczenie dozwolonej
predkosci pozostaje wykroczeniem bez zwigzku ze stworzeniem potencjalnego zagrozenia dla

pieszego. Analizowanie w raporcie takich sytuacji nie ma sensu, bo wypacza obraz zjawiska.

Zalecenia raportu, powielone w projekcie ustawy, przyznajgce pieszym pierwszenstwo
w chwili wchodzenia na przejécie i zobowiazujace kierujacego do obserwacji bezposredniej
okolicy przej$cia nie zmieniajg nic wobec obowigzujacego stanu prawnego, zwlaszcza na
gruncie odpowiedzialnosci karnej kierujacego. Od wielu lat metodyka rekonstrukeji
I opiniowania wypadkow drogowych, piSmiennictwo i orzecznictwo to uwzglednialy. Na
rozprawach sadowych i1 w opiniach biegltych wymagano od kierujacego obserwacji
bezposredniego rejonu przejscia, a poczatek stanu zagrozenia (czyli wymodg poczatku reakcji
kierujacego) definiowano w chwili gdy pieszy wkraczat / wchodzit na przejscie, czyli rozpoczat
stawianie kroku przez krawedz jezdni. Jest to doktadnie to samo co znajdowanie si¢ czeSciowo
na przejsciu i czeSciowo na chodniku/poboczu. Zazwyczaj byta to chwila rozpoczynania

schodzenia z chodnika/pobocza.

Jedyng zauwazalng zmiang jest propozycja przeniesienia, z rozporzadzenia o znakach
i sygnatach drogowych do proponowanej regulacji ustawowej, obowigzku zmniejszenia
predkosci przez kierujacego zblizajacego si¢ do przejscia, tak aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszego wchodzacego lub znajdujgcego si¢ na przejsciu. Obecny stan
rzeczy budzi wiele stusznych kontrowersji prawnikéw wokot tego czy z rozporzadzenia niejako
rygorystyczniejszego od ustawy mozna wywodzi¢ odpowiedzialno$¢ karng. Autorzy projektu
sami przyznali to w jego uzasadnieniu. Natomiast przeniesienie tej regulacji do ustawy, przy
rozumieniu takim, ze zmniejszenie predko$ci powinno nastgpi¢ zawsze i jeszcze przed
nabyciem pierwszenstwa przez pieszego, bedzie stwarzato powazne problemy prawne i nalezy
si¢ spodziewad, ze brak wiedzy o jaka predkos$¢ nalezy zmniejszy¢ dotychczasowa, spowoduje
brak mozliwosci jego egzekwowania na salach sadowych. Przepis bytby martwy mimo, ze
samo zmniejszenie predkosci przed przej$ciem, przy obecnosci pieszego wchodzacego lub

znajdujgcego si¢ na przejsciu, niejednokrotnie bedzie dziataniem koniecznym lub pozgdanym.
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Brzmienie przenoszonego przepisu powinno wigc zostaé takie jakie jest w Rozporzadzeniu,
czyli od chwili gdy istnieje pieszy wchodzacy majacy pierwszenstwo. Jest tak dlatego, ze nie
ma takiej predkosci 1 nie da si¢ jej zdefiniowac / obliczy¢, ktora w 100% zagwarantuje
unikniecie potrgcenia w sytuacji wtargniecia pieszego. Jest to naukowo udowodnione,
a zrozumie¢ to mogg osoby, ktore opanowaty wykonywanie analiz czasowo-przestrzennych.
Na studiach dotyczacych rekonstrukcji i opiniowania wypadkéw drogowych, juz na samym
poczatku studentom wpaja si¢, ze absolutnie nie wolno utozsamia¢ z pre¢dko$cia bezpieczna,
predkosci przy ktérej mozliwe byto unikniecie wypadku, bowiem prowadzitoby to do uznania,
ze kazda predkos¢ przy ktorej doszto do wypadku byta niebezpieczna. Przepis obecnie
wynikajacy ze znaku D-6, zmieniony w sposob bledny i rozszerzajacy, bylby niedookreslony
i abstrakcyjny wigc nie mogltby by¢ podstawa odpowiedzialnosci karnej. Poniewaz predkosé
umozliwiajaca uniknigcie potracenia zalezna bedzie od tego w jakiej odlegtosci przed pojazdem
pieszy wtargnie na przejScie i jak szybko bedzie si¢ poruszat, co zalezy wytacznie od decyzji
pieszego, to jej okreslenie / obliczenie moze mie¢ miejsce dopiero po fakcie. Proponowane
rozszerzenie owego przepisu wymagaloby zatem od kierujacego przewidzenia chwili
i predkosci wtargniecia, czyli analizy przez Kierujacego, zdarzenia ktore jeszcze nie
nastgpilo. Taki kierunek wymyka si¢ logice (nie wspominajac o logice prawa) i nie moze
by¢ akceptowany. Bedzie to wadliwe i niedopuszczalne wnioskowanie ze skutku na
przyczyne. Jedynym rozwigzaniem skutecznym prawnie (pomijajac jego zasadnos¢ w kazdych
warunkach, np. przy braku pieszych) byloby umieszczenie znaku ograniczajgcego predkosé
przed przejsciem dla pieszych, tak wigc odpowiedzialno$¢ spadtaby na zarzadcow drog, ktorzy
zapewne tego nie chca 1 zmniejszali by te predkos¢ jak si¢ tylko da. Skutek bylby taki, ze kazdy
kierujacy musiatby si¢ niemal zatrzymacé przed przejsciem. Byloby to jednak rozwigzanie
uczciwe i skuteczne — pod warunkiem jego egzekwowania oraz zezwolenia pieszemu na
wejscie, najlepiej dopiero gdy pojazd zatrzyma si¢ i z udzieleniem pierwszenstwa dopiero po
dochowaniu zakazu wtargni¢cia. Nie ma innej mozliwosci zblizenia si¢ do ,,wizji zero”
wypadkow z pieszymi. Jesli jednak ustawodawca nie chce i$¢ az tak daleko, to majacym
uzasadnienie i sens rozwigzaniem, ktore warto rozwazy¢ jest modyfikacja wyzej wymienionych
definicji ustgpienia pierwszenstwa i powinnosci pieszych. Oczywiscie pozadane bylyby,
postulowane przez Stowarzyszenie Pomocy Poszkodowanym w Wypadkach i Kolizjach
Drogowych — Alter Ego, na wzor innych krajow, np. UK, wymalowane tzw. zmijki przed
przejsciami dla pieszych, ktore dla dozwolonych predkosci pojazdéw wskazywatyby odlegtos¢

ponizej ktorej wejscie przed pojazdem bedzie wtargnigciem. Mozna rozszerzy¢ ten pomyst
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I mogltyby by¢ one np. podwojne o roznej dlugosci lub dwukolorowe, odpowiednio dla jezdni

mokrej (wzglednie oblodzonej) i suchej. Bytoby to bardzo tanie ale i skuteczne rozwigzanie.

Bardzo duze zdziwienie budzi tez inna propozycja pierwszenstwa pieszych wobec
tramwajow, a inna wobec autobusow (jako pojazdéw samochodowych). Intencja pewnego
uprzywilejowania pojazdow szynowych byla oczywista i wynikata ze zdecydowane dtuzszej
ich drogi zatrzymania. Oba rodzaje pojazdow przewozg jednak stojacych pasazerdw, ktorzy
zostaja w ten sposOb narazeni na wywrocenie si¢ w przypadku hamowania z okreslong
intensywnos$cig (w nowoczesnych tramwajach jest to wysoce prawdopodobne bo hamujg
intensywniej niz stare). Projektodawca uznat wiec, ze zdrowie i zycie jednego nieostroznego
pieszego jest wiecej warte niz wielu osob stojacych w autobusach, a wigec bezpieczenstwo

pasazerow autobusu jest mniej istotne niz podroézujacych tramwajem.

Wyciaganie jakichkolwiek wnioskow z powyzszego raportu, ktorego tres¢ wskazuje, ze
autorzy nie rozumiejg poje¢, ktorych uzywaja, jest co najmniej przedwczesne. Wymaga on
uzupetnienia 1 weryfikacji przyjetych zatozen, a nastgpnie konsultacji prawnikow i biegtych
zajmujacych si¢ rekonstrukcja i1 opiniowaniem wypadkow drogowych (np. Polskiego
Stowarzyszenia Bieglych Sagdowych do Spraw Wypadkow Drogowych lub Instytutu Ekspertyz
Sadowych, ktory ma Pracowni¢ Badania Wypadkéw Drogowych w Krakowie), w celu
dopasowania nazewnictwa do obowigzujacych norm prawnych w Polsce. Dodatkowo
konieczne sg badania, przez zespot bieglych, prawomocnie zakonczonych spraw sadowych co
do poznania udziatu pieszych w spowodowaniu wypadkoéw, bowiem statystyki policyjne
wypelniane na poczatku postgpowan przyczyny te wypaczajg (nie sg weryfikowane po
zapadnigciu prawomocnych rozstrzygniec¢). W obecnej sytuacji tre$¢ raportu mozna rozumieé
wielorako, co jest niedopuszczalne przy wdrazaniu zmian W tak waznej dziedzinie prawa.
Wymienione powyzej podmioty nie zostaly zaproszone do konsultacji spotecznych projektu
ustawy, nie zglosily tez uwag samodzielnie — widocznie nie byly zainteresowane tematem lub
poczuly si¢ bezsilne wobec wlasnych daremnych wczesniejszych staran. Pominigto niestety
Stowarzyszenie PPWWIiKD — Alter Ego, ktoére ma bardzo dobre i fachowe pomysty. Pozostaje
ubolewacé, ze szereg zasadnych propozycji do projektu zgloszonych przez pozostate osoby
I instytucje zostalo zlekcewazone. Zaskakuje stanowisko Politechniki Gdanskiej, ktora swoje
inne argumenty (nie na temat konsultowanych zmian) dotyczace obnizen predkosci na
autostradach motywuje ekologia i kosztami transportu, a w przypadku propozycji
rygorystyczniejszego ustgpowania pieszym tego nie dostrzega. Zatrzymujg si¢ wiec np. 3

czterdziestotonowe zespoty pojazdow aby pieszy mogt swobodnie przej$s¢ bez koniecznosci
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,,straty czasu”, ktora w raporcie ITS byta liczona w przypadku pieszych, a dla pojazdoéw juz
nie. Nie dziwi za$ stanowisko ITS jako autora omawianego raportu. Natomiast catkowita
I niezwykle krotka aprobata proponowanych zmian przez Fundacj¢ Zapobieganie Wypadkom
Drogowym rodzi podejrzenie, ze jest ona wspotautorem propozycji, ktore nie poprawig
bezpieczenstwa pieszych tak jak moglyby, a ich niedoskonato$¢ spowoduje nicuzasadnione
represje wobec kierowcoéw. Uwagi pozostalych podmiotéw np. Zarzadu Droég Miejskich
w Warszawie, zmierzajagce do zniesienia z pieszych obowigzku zachowania szczegélnej
ostrozno$ci i zakazu wtargniecia na jezdnie, stusznie odrzucone przez ministerstwo, sg tak
szokujace, ze nie zastuguja na powazne traktowanie. Pozostaje mie¢ nadziej¢, ze zamiary
niektorych krajow np. UK o wprowadzeniu kary dozywocia za spowodowanie, a zatem
I przyczynienie si¢ do wypadku drogowego, ktory jest co do zasady nieumyslny, sa
internetowym fejkiem. Ale pierwszy krok jest zrobi¢ najtrudniej, pdzniej jako$ to pojdzie sitg

bezwladnosci. ..



