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Marszalek Sejmu

Szanowna Pani Marszafek,

na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej przedstawiam Sejmowi
projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

W zalgczeniu przedstawiam takze opini¢ dotyczacg zgodnosci proponowanych regulacji

z prawem Unii Europejskiej.

Jednoczes$nie informuje, ze do prezentowania stanowiska Rzadu w tej sprawie w toku prac

parlamentarnych zostat upowazniony Minister Infrastruktury.

Z powazaniem,
Mateusz MorawiecKi

Prezes Rady Ministrow

/podpisano kwalifikowanym podpisem elektronicznym/



Projekt
USTAWA

z dnia

0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym

Art. 1. W ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.

z 2020 r. poz. 110, 284, 568, 695, 1087 1 1517) wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1)

2)

3)

4)

w art. 13:

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,»l. Pieszy wchodzacy na jezdnie lub torowisko albo przechodzacy przez
jezdni¢ lub torowisko jest obowigzany zachowaé szczegdlng ostroznos¢ oraz,
z zastrzezeniem ust. 2 1 3, korzysta¢ z przejscia dla pieszych.”,

b) po ust. 1 dodaje si¢ ust. 1a w brzmieniu:

»la. Pieszy znajdujacy si¢ na przej$ciu dla pieszych ma pierwszenstwo przed
pojazdem. Pieszy wchodzacy na przejscie dla pieszych ma pierwszenstwo przed
pojazdem, z wylgczeniem tramwaju.”;

w art. 14 w pkt 7 kropke zastepuje si¢ Srednikiem i dodaje si¢ pkt 8 w brzmieniu:

,»8) korzystania z telefonu lub innego urzadzenia elektronicznego podczas wchodzenia
na jezdni¢ lub torowisko lub przechodzenia przez jezdni¢ lub torowisko, w tym
rowniez na przejsciu dla pieszych — w sposob, ktory prowadzi do ograniczenia
mozliwosci obserwacji sytuacji na jezdni lub torowisku lub przejsciu dla
pieszych.”;

w art. 19 po ust. 3 dodaje si¢ ust. 3a w brzmieniu:

»3a. Kierujacy pojazdem podczas przejazdu autostradg i drogg ekspresowa jest
obowigzany zachowa¢ minimalny odstep miedzy pojazdem, ktérym kieruje, a pojazdem
jadacym przed nim na tym samym pasie ruchu. Odstep ten wyrazony w metrach okresla
si¢ jako nie mniejszy niz polowa liczby okres$lajacej predkos¢ pojazdu, ktorym porusza
si¢ kierujacy, wyrazonej w kilometrach na godzing. Przepisu tego nie stosuje si¢ podczas
manewru wyprzedzania.”;

w art. 20:

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»l. Predko$¢ dopuszczalna pojazdu lub zespolu pojazdow na obszarze

zabudowanym wynosi 50 km/h, z zastrzezeniem ust. 2.”,



b) uchyla si¢ ust. 1a;
5) wart. 26:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»l. Kierujacy pojazdem, zblizajac si¢ do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowaé szczeg6lng ostroznos¢, zmniejszy¢ predkosc tak, aby nie
narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego si¢ na tym przejsciu albo na
nie wchodzacego 1 ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu znajdujacemu si¢ na tym
przejsciu albo wchodzacemu na to przejscie, z zastrzezeniem ust. 1a.”,

b) po ust. 1 dodaje si¢ ust. 1a w brzmieniu:

»la. Kierujacy tramwajem, zblizajac si¢ do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowaé szczegdlng ostroznos¢, zmniejszy¢ predkos¢ tak, aby nie
narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego si¢ na tym przejsciu i ustgpic

pierwszenstwa pieszemu znajdujacemu si¢ na tym przejsciu.”.

Art. 2. Ustawa wchodzi w zycie po uplywie 14 dni od dnia ogloszenia.



UZASADNIENIE

Przepisy projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym wprowadzaja
zmiany do ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.

z 2020 r. poz. 110, z p6zn. zm.), zwanej dalej ,,ustawg — Prawo o ruchu drogowym”.

Projektowane zmiany przewiduja rozwigzania majace na celu poprawe bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu drogowego, w tym przede wszystkim pieszych przechodzacych przez
jezdni¢ drogi po przejsciu dla pieszych, przez konsolidacje przepisoéw zawartych
dotychczas w ustawie — Prawo o ruchu drogowym i akcie wykonawczym wydanym na
podstawie upowaznienia zawartego w art. 7 ust. 2 tej ustawy. Dodatkowo w projekcie
ustawy przewiduje si¢ uregulowanie kwestii bezpiecznej odleglosci miedzy pojazdami na

drogach szybkiego ruchu (autostrady i drogi ekspresowe).

Analizy danych statystycznych dotyczacych wypadkéw drogowych z udzialem pieszych
wskazuja, ze w 2018 r. w poréwnaniu do danych za rok 2017 zauwazalnie (-8%) spadta
liczba wypadkow z udziatem pieszych oraz ich ofiar $miertelnych (-8,0%). Tak znaczace
zmniejszenie zagrozenia tej grupy niechronionych uzytkownikéw drog, ktére stanowi od
wielu lat jeden z najwiekszych probleméw bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce,
jest warte podkreSlenia, ale jednoczeSnie nalezy zauwazy¢, ze w latach 2016-2018
wzrosla liczba zabitych na przejsciach dla pieszych. Wzrost ten w 2018 r. w stosunku do
roku ubiegtego wyniost okoto 4,4%, do roku 2016 — 7,8%, a do roku 2015 — 15,9%.

Zatem konieczne jest wprowadzenie kolejnych dziatan ukierunkowanych na poprawe

bezpieczenstwa pieszych na przejsciach dla pieszych.

Z gromadzonych danych statystycznych wynika, ze w 2018 r. odnotowano 3759
wypadkow spowodowanych nieprawidlowym zachowaniem kierujacych pojazdami
wobec pieszych (obejmuje to: nieustapienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla
pieszych, nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu przy skrecaniu w droge poprzeczng,

nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu w innych okolicznosciach).

Ocena wzajemnej relacji ,,pieszy — Kierowca”, w tym rowniez opinia spoleczenstwa
w zakresie zmiany przepisOw zwigzanych z przekraczaniem przez pieszych przej$¢ dla
pieszych, zostala wskazana w opracowaniu ,,Badanie zachowan pieszych i relacji

pieszy-kierowca wrzesien—grudzien 2018 r.”.



W ankietach stanowigcych element badania 78% pieszych i 72% kierowcow zgodzilo si¢
ze stwierdzeniem, ze powinno si¢ potozy¢ wiekszy nacisk na egzekwowanie przepisu:
,,Kierujacy pojazdem zblizajacy si¢ do przej$cia dla pieszych jest obowigzany zmniejszy¢
predkos¢, tak aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych znajdujacych sie w tych
miejscach lub na nie wchodzacych”. Ponadto 64% pieszych z duzych miast i 81%
pieszych z matych miejscowosci stwierdzitlo, ze najwickszym problemem ich
bezpieczenstwa jest fakt, ze kierowcy nie zatrzymuja si¢, aby pieszy mogt bezpiecznie
przejs¢ przez jezdnig. Jednocze$nie badania wykazaly, ze pojazdy w rejonie przej$¢ dla
pieszych (na odcinku 100 m) poruszajg si¢ z duzymi predkosciami i czesto przekraczajg
predkos¢ dozwolong w danym obszarze. Stanowi to bardzo duze zagrozenie dla pieszych

chcacych przej$¢ przez jezdnie.

Z uwagi na powyzsze, celem ograniczenia ryzyka kolizji pieszego z pojazdem na
przejsciu dla pieszych, projekt ustawy zmienia tres¢ art. 13 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym i rozszerza dotychczasowy obowiazek zachowania przez pieszego
szczegolnej ostroznosci podczas przechodzenia przez jezdni¢ lub torowisko rowniez na
pieszego wchodzacego na jezdni¢ lub torowisko. W tym miejscu istotne jest
przypomnie¢, ze zasada szczegolnej ostroznosci jest pojeciem zawartym w art. 2 pkt 22
ustawy — Prawo o ruchu drogowym i oznacza ostroznos$¢ polegajaca na zwickszeniu
uwagi 1 dostosowaniu zachowania uczestnika ruchu do warunkdéw 1 sytuacji
zmieniajacych sie¢ na drodze, w stopniu umozliwiajacym odpowiednio szybkie

reagowanie.

Jednoczesnie w tresci projektu ustawy przewidziano zwiekszenie zakresu ochrony
pieszego w rejonie przejscia dla pieszych, przez nalozenie na kierujacego pojazdem
dodatkowych obowiazkow. W tym celu projektowana regulacja przewiduje zmiang
brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym. W obowigzujacym stanie
prawnym przywolany przepis zobowigzuje kierujacego pojazdem, zblizajacego si¢ do
przejscia dla pieszych, do zachowania szczegdlnej ostroznosci 1 ustgpienia pierwszenstwa
pieszemu znajdujacemu si¢ na przej$ciu. Natomiast obowigzek zmniejszenia predkosci
przez kierujacego pojazdem tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych
znajdujacych si¢ na przejsciu dla pieszych lub na nie wchodzacych, wynika z § 47 ust. 4
rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji
z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. z 2019r.
poz. 2310).



Nowe brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym zobowiazuje
kierujacego pojazdem (z wylaczeniem tramwaju), ktory zbliza si¢ do przejscia dla
pieszych, poza zachowaniem szczegbdlnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujagcemu si¢ na przejsciu dla pieszych — wymaganych dotychczas, do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
znajdujacego si¢ w tym miejscu lub na nie wchodzacego, a takze do ustapienia
pierwszenstwa pieszemu wchodzacemu na to przejscie, tj. rowniez do zatrzymania

pojazdu wilacznie — zgodnie z definicjg ustgpienia pierwszenstwa.

Wymaga podkreslenia, ze zmiana brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo 0 ruchu
drogowym, przez konsolidacj¢ w przepisach aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo
o ruchu drogowym, przepisow zawartych dotychczas w tej ustawie oraz wyzej
wymienionym rozporzadzeniu z dnia 31 lipca 2002 r., rozwigzuje problem braku
jednoznacznosci obecnych przepisow ze wzgledu na ich dotychczasowa lokalizacje
w dwoch aktach prawnych, a takze istniejacych watpliwosci w przedmiocie zgodnosci
§ 47 ust. 4 wskazanego rozporzadzenia z zakresem upowaznienia ustawowego. Taka
zmiana przyczyni si¢ do zapewnienia wieksze] przejrzystosci przepisOw oraz
wyeliminowania podnoszonych zastrzezen w odniesieniu do pierwszenstwa pieszego
W sytuacjach zwigzanych z przekroczeniem przez niego drogi w miejscach

wyznaczonych w tym celu.

Majac powyzsze na uwadze, wskaza¢ nalezy, ze projektowane zmiany w zakresie
przepisoéw art. 26 ust. 1 pozostajg spojne z art. 13. Regulacj¢ ustgpienia przez kierujacego
pierwszenstwa pieszemu wchodzacemu 1 znajdujagcemu si¢ na przejsciu dla pieszych,
zawartg w art. 26 ust. 1, zawarto rowniez W art. 13 ust. 1la. Dotychczasowy przepis
dotyczacy pierwszenstwa pieszego przed pojazdem na samym przejsciu dla pieszych
rozszerzono przez dodanie ust. 1a stanowigcego, ze pieszy wchodzacy na przejscie dla
pieszych ma pierwszenstwo przed pojazdem, z wylaczeniem tramwaju. Rozrdznienie
obowigzkéw w stosunku do pieszych w zaleznosci od tego, czy kierujacy kieruje
tramwajem czy innym pojazdem wigze si¢ z uwarunkowaniami technicznymi
tramwajow, W tym masy przecigtnego tramwaju z kompletem pasazerow, co wptywa na
fakt, ze jego droga hamowania jest kilkukrotnie dtuzsza niz jadacego z ta sama predkoscia
samochodu osobowego. Istotne jest rowniez ryzyko wystepowania wypadkow z powodu
przewrocen pasazerow znajdujacych si¢ w tramwaju, w sytuacji nagltego hamowania oraz

fakt, ze dzigki przewidywalnym dla pieszych torom jazdy tramwaju piesi sg przygotowani

3



na pojawienie si¢ tramwaju. Dlatego tez odstapiono od wprowadzenia rozszerzenia
obowiazkéw kierujacego tramwajem wobec pieszego wchodzacego na przejscie dla
pieszych. Niemniej jednak obowigzki kierujgcego tramwajem wobec pieszych
znajdujacych si¢ na przejsciu dla pieszych dotycza zachowania szczegdlnej ostroznosci
oraz ze wzgledu na warunki techniczne dotyczace drogi hamowania kierujacy tramwajem
jest obowigzany do zmniejszenia predkosci i nienarazania pieszego na niebezpieczenstwo
(art. 1 pkt 5 projektu dotyczacy projektowanych art. 26 ust. 1 i 1a ustawy — Prawo o ruchu
drogowym).

Projektowana regulacja wymusi na kierujgcym pojazdem obowigzek dokladnej
obserwacji nie tylko przejscia dla pieszych, ale i jego okolicy. Kierujacy pojazdem bedzie
obowigzany do stworzenia mozliwosci bezpiecznego przejscia przez jezdni¢ nie tylko dla
pieszych znajdujacych sie na przej$ciu dla pieszych, ale rowniez dla tych pieszych, ktorzy

wchodzg na przejscie dla pieszych.

Argument braku zrozumienia przez pieszego jego obowigzkow byt wielokrotnie
podnoszony podczas rozpatrywania projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym oraz ustawy o kierujgcych pojazdami, zgloszonego w 2013 r. (druk sejmowy
nr 1859). Zgodnie z proponowanym wowczas art. 13 ust. la ustawy — Prawo o ruchu
drogowym pierwszenstwo przed pojazdem przystugiwaé miato takze pieszemu
oczekujagcemu na mozliwo$¢ wejscia na przejscie dla pieszych. Podczas dyskusji nad
wskazanym projektem ustawy podnoszono, ze przepis ten moze by¢ zrodiem
nieporozumien. Dodatkowo w art. 13 ust. 1b zaproponowano, ze przed przejsciem dla
pieszych pieszy bedzie obowigzany zatrzymac si¢ 1 upewnié, czy kierujacy pojazdem
ustepuje mu pierwszenstwa. Zdaniem Owczesnych Senatorow zapis taki nie stanowit

ochrony przed wypadkami spowodowanymi nagltym wtargnigciem pieszego na jezdnig.

Stad tez przedkiadany projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo o0 ruchu drogowym
rozszerza obowiagzki kierujacego pojazdem przez koniecznos$¢ udzielenia pierwszenstwa
pieszemu wchodzacemu na przej$cie dla pieszych, dajac pieszym — niechronionym
uczestnikom ruchu drogowego — dodatkowg ,,ochrong”. Jednocze$nie na pieszym
wchodzacym na przejscie dla pieszych spoczywal bedzie obowigzek zachowania
szczegolnej ostroznosci, polegajacy na zwigkszeniu uwagi i dostosowaniu zachowania
do warunkéw 1 sytuacji zmieniajacych si¢ na drodze, w stopniu umozliwiajacym

odpowiednio szybkie reagowanie. Rozszerzenie udzielenia pierwszenstwa pieszemu



wchodzacemu na przej$cie dla pieszych w projektowanych regulacjach nie dotyczy

tramwajow.

Istotnym jest, ze podobne regulacje dotyczace pierwszenstwa pieszych na przejsciach dla
pieszych zostaly wprowadzone na Litwie. Kierowcy musza tam teraz zwolni¢ i ustgpowac
pierwszenstwa pieszemu zblizajacemu si¢ do oznakowanego przejscia, skutkiem czego
jest znaczny spadek zabitych na przej$ciach dla pieszych. Spadia tez liczba samych

potracen pieszych.

Zmiana przepisOw na Litwie zmusita kierowcéOw do zmniejszenia predkosci pojazdow
w okolicy przejs¢ dla pieszych. Nawet jezeli kierowca nie zdolat catkowicie zatrzymac
si¢ przed przejSciem, na ktore zamierzal wejs¢ pieszy, znacznie zwalnia, przez co
zmniejsza si¢ skala 1 cigzko$¢ obrazen. Potwierdza to réwniez $cista korelacje wpltywu

predkosci na cigzkos$¢ zdarzen drogowych.

W projekcie ustawy zaproponowano rowniez regulacje zakazujace pieszemu korzystania
w trakcie wchodzenia na jezdni¢ lub torowisko 1znajdowania si¢ na nich (takze w obrebie
usytuowanych tam przejs¢ dla pieszych) z telefonéw komorkowych oraz innych urzadzen
uposledzajacych prawidlowa percepcje, zwlaszcza wzrokowa, a tym samym ocene
W zakresie bezpiecznego wejScia 1 pokonania jezdni lub torowiska. Powyzsze
rozwigzanie bedzie miato wplyw na bezpieczenstwo niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego. Zostanie ono osiggni¢te przez uzupeknienie art. 14 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym, okreslajacego zakazy dla pieszych w ruchu drogowym, o kolejny pkt 8

W nastepujagcym brzmieniu:

»3) korzystania z telefonu lub innego urzadzenia elektronicznego podczas
wchodzenia na jezdni¢ lub torowisko lub przechodzenia przez jezdni¢ lub torowisko,
W tym réwniez na przejsciu dla pieszych — w sposob, ktéry prowadzi do ograniczenia

mozliwos$ci obserwacji sytuacji na jezdni lub torowisku lub przejsciu dla pieszych.”.

Poza przedstawionymi wyzej zmianami przepisOw projekt ustawy — dla osiggnigcia
zdecydowanej poprawy bezpieczenstwa pieszych, w tym na przejSciach dla pieszych —
przewiduje rowniez zmiang¢ brzmienia art. 20 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym
oraz uchylenie ust. 1a w tym artykule, a celem i skutkiem tych zmian jest obnizenie
predkosci pojazdow w godzinach nocnych na obszarze zabudowanym. Zgodnie z nowym
brzmieniem ust. 1 predkos¢ dopuszczalna pojazdu albo zespotu pojazdéw na obszarze

zabudowanym wynosi 50 km/h bez wzgledu na pore doby, zamiast obecnych 60 km/h
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w godzinach 23:00-5:00 oraz 50 km/h w pozostatych godzinach. Przyjete rozwigzanie
zmierza w kierunku poprawy bezpieczenstwa, w szczegdlnosci pieszych, jako
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego. Z analiz badawczych wynika, ze rdznica
predkosci migdzy 50 a 60 km/h ma istotne znaczenie w kontekscie dhugosci drogi
hamowania pojazdu oraz potencjalnych skutkéw zdarzen drogowych. Nalezy zaznaczyc¢,
ze wazng charakterystykg bezpieczenstwa ruchu jest ciezkos¢ wypadkéw, ktora
w decydujacym stopniu zalezy od predkosci w chwili zdarzenia drogowego.
W szczegdlnosci ma to znaczenie na obszarze zabudowanym, gdzie wystepuje
wzmozony ruch pieszych. Ponad 95% pieszych ma szanse przezy¢ przy predkosci
uderzenia przez pojazd mniejszej niz 30 km/h, a szanse te bardzo spadaja, gdy predkos¢
uderzenia w pieszego jest wigksza od 50 + 60 km/h.

W Polsce w latach 2010-2016 okoto 52% ofiar poniosto $mier¢ przy $wietle dziennym,
14% w nocy przy drodze oswietlonej, 25% w nocy na drodze niecoswietlonej, a 9%
podczas zmroku 1 $§witu. Wyniki pokazuja jednak, ze cigzko$s¢ wypadkoéw (liczba

zabitych/100 wypadkow) w nocy jest duzo wyzsza niz za dnia.

Z przeprowadzonego przez Krajowg Rad¢ Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego badania
postaw 1 opinii spoteczenstwa wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego wynika, ze
blisko 38% respondentow posiadajagcych samochod nie zna limitow predkosci

obowigzujagcych w obszarze zabudowanym w zaleznosci od pory dnia.

Jednoczesnie w opracowaniu ,,Wytyczne zarzadzania predkoscia na drogach
samorzadowych” wskazano, ze przy bardzo realnej do uzyskania w praktyce redukcji
predkosci o 10 = 20% mozna uzyska¢ oczekiwany przecietny spadek liczby wypadkow
Z ofiarami $miertelnymi o 35 + 60% w przypadku obszarow zabudowanych 10 24 +44%
w przypadku drog poza obszarami zabudowanymi. W przypadku wypadkow liczonych
razem, bez podzialu wedlug stopnia ciezkosci, redukcja ta wynositaby odpowiednio

16 +30% 112 + 23%.

Nalezy tez wskaza¢, ze ujednolicenie predkosci w obszarze zabudowanym pozwoli na
wyeliminowanie watpliwosci zwigzanych z realizacjg przepisu o zatrzymywaniu prawa
jazdy za jazde¢ z predkoscia powyzej 50 km/h ponad predkos¢ dopuszczalng w obszarze
zabudowanym, w sytuacji gdy przekroczenie prg¢dkosci miato miejsce w okresie doby,

gdy nastepowala zmiana dopuszczalnej predkosci (godz. 5.00 i godz. 23.00).



Jednoczesnie Polska pozostaje jedynym krajem w Unii Europejskiej, ktory nadal

dopuszcza jazde z predkoscia 60km/h w obszarze zabudowanym.

Zagadnienie bezpiecznej odleglosci miedzy pojazdami jest istotne dla poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwlaszcza na drogach szybkiego ruchu i przy
dopuszczonych na nich wysokich predkosciach. Bezpieczna odleglo$¢ miedzy pojazdami
zalezy od wielu czynnikow, miedzy innymi od predkosci z jaka jedzie pojazd (wicksza
predkos¢ to automatycznie wigkszy odstep od poprzedzajacego pojazdu), stanu 1 jakosci
hamulcow oraz ogumienia pojazdu, stanu nawierzchni, zmieniajagcych si¢ warunkow
pogodowych (opady $niegu, deszczu, mgly, oblodzenie jezdni, oslepiajace stonce, ktore
pogarsza widocznos$¢ §wiatet ,,stop”), charakteru pojazdu (osobowy, ciezarowy, ciggnik
siodlowy z naczepa, pojazdy szczegdlnie dugie i1 cigzkie itd.), ograniczonego zaufania
do innych uczestnikow ruchu drogowego (np. nieprzewidziane, gwaltowne hamowanie),

a nawet od warunkéw psychomotorycznych kierowcy.

W art. 19 ustawy — Prawo o ruchu drogowym wskazano, ze kierujacy pojazdem jest
obowigzany jecha¢ z predkoscia zapewniajgca panowanie nad pojazdem,
Z uwzglednieniem warunkow, w jakich ruch si¢ odbywa, a w szczegdlnosci: rzezby
terenu, stanu 1 widocznosci drogi, stanu i fadunku pojazdu, warunkéw atmosferycznych
I natezenia ruchu. Kierujacy pojazdem jest obowigzany m.in. utrzymywaé odstep
niezbedny do wuniknigcia zderzenia w razie hamowania lub zatrzymania si¢
poprzedzajacego  pojazdu. Poza  obszarem zabudowanym, na  jezdniach
dwukierunkowych o dwoch pasach ruchu, z wyjatkiem sytuacji, gdy kierujacy pojazdem
przystepuje do wyprzedzania lub gdy wyprzedzanie jest zabronione, kierujacy pojazdem
objetym indywidualnym ograniczeniem predkosci albo pojazdem lub zespotem pojazdow
o dlugosci przekraczajacej 7 m jest obowigzany utrzymywac taki odstep od pojazdu
silnikowego znajdujacego si¢ przed nim, aby inne wyprzedzajace pojazdy mogly
bezpiecznie wjecha¢ w luke utrzymywang migdzy tymi pojazdami. Ponadto poza
obszarem zabudowanym w tunelach o dlugosci przekraczajacej 500 m kierujacy
pojazdem jest obowigzany utrzymywac odstep od poprzedzajacego pojazdu nie mniejszy
niz 50 m — jezeli kieruje pojazdem o dopuszczalnej masie calkowitej nieprzekraczajace;j
3,5 t lub autobusem oraz 80 m — jezeli kieruje zespotem pojazdow lub pojazdem innym
niz pojazd o dmc do 3,5 t lub autobus. Organ zarzadzajacy ruchem na drogach moze
zmniejszy¢ lub zwigkszy¢ za pomocg znakoéw drogowych dopuszczalny odstep w tunelu,

w zaleznosci od obowiazujacej w tunelu dopuszczalnej predkosci.
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Powyzsze regulacje wskazuja, ze przepisy wystarczajaco precyzyjnie okreslaja
minimalng odlegto§¢ miedzy pojazdami poruszajacymi si¢ w kolumnie, podczas
przejazdu przez tunele czy tez w stosunku do zespohu pojazdow o dlugosci powyzej 7 m.
W pozostalych przypadkach jednak nie okreslaja precyzyjnie bezpiecznej odleglosci.
Nalezy wskazaé, ze dotychczasowe przepisy ustawy — Prawo o ruchu drogowym okreslity
w powyzszych przypadkach, ze regulacje dotyczace obszaru bezpiecznej odleglosci
powinny by¢ okreslane w sposob liczony w metrach, a nie w czasie (sekundy), co rowniez
jest rozwigzaniem stosowanym w niektorych panstwach Unii Europejskiej (np. tzw.
reguta 2 sekund). Reguta wyliczania odlegtosci w metrach czy liczona w sekundach jest
uniwersalna dla kazdej predkosci, a bezpieczna odlegtos¢, jaka nalezy utrzymac migdzy
pojazdami, rosnie wraz z rozwijang predkoscig (zakres odlegloSci pozostaje analogiczny

w obu przypadkach).

Niektore panstwa Unii Europejskiej stosujg proste metody wyliczania dostatecznej
wartosci odstepu na kazdym rodzaju drogi. We Francji? stosuje si¢ tzw. system
dwusekundowy. Polega on na tym, ze przy danej predkosci wylicza si¢ dystans, jaki
samochod pokona w ciggu dwoch sekund, czyli w czasie reakcji kierowcy. Aby go
uzyska¢, nalezy podzieli¢ predkos¢ przez 1,8 — wynik uznaje si¢ jako bezpieczng
odlegtos¢ od poprzedzajacego pojazdu. I tak przy 50 km/h trzeba utrzymywac odstep
wynoszacy 28 m, przy 100 km/h — 56 m itd. W praktyce zaleca si¢ prosty sposob na
okreslenie, czy zachowana jest bezpieczna odleglo$¢: nalezy namierzy¢ znacznik na
poboczu drogi i1 odliczy¢ dwie sekundy miedzy momentem, w ktorym samochod, za
ktorym podazamy, jest przed tym znacznikiem, a momentem, w ktérym wiasny pojazd

przechodzi przed tym samym znacznikiem.

W Niemczech? wykorzystuje sie jeszcze prostsza metode wyliczania dopuszczalnego
odstepu: wystarczy podzieli¢ aktualng predkos¢ przez 2, zatem jadac 50 km/h pojazd
musi jecha¢ 25 m za poprzedzajacym samochodem, 100 km/h — 50 m i tak dalej. Daje to
mozliwo$¢ szybszego ustalenia wymaganego dystansu, przy zachowaniu bardzo

podobnych rezerw bezpieczenstwa.

D Przepisy dotyczace obowigzku zachowania odpowiednich odstepéw miedzy pojazdami na drogach

szybkiego ruchu sg zawarte w czesci regulacyjnej kodeksu (Partie réglementaire), ksiega 4 L'usage des
voies, tytut I Dispositions générales, rozdziat II Conduite des véhicules et circulation des piétons, sekcja
2 Principes généraux de circulation.

Przepisy dotyczace obowigzku zachowania odpowiednich odstgpow miedzy pojazdami na drogach
szybkiego ruchu m.in. sa zawarte w StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) w rozdziale I.
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Kluczowy jest czas reakcji ze strony kierowcy — zwykle trwa on od pot do pottorej
sekundy. Jezeli doliczy¢ dodatkowe pot sekundy na rozpoczecie hamowania, samochod
przez jedna/dwie sekundy wcigz jedzie z taka sama predkoscia i niebezpiecznie szybko
zbliza si¢ do hamujacego auta przed nim. Dlatego rola bezpiecznego odstepu jest tak
istotna — ma on zapewni¢ bezpieczne zatrzymanie si¢ wraz z doliczeniem czasu na
reakcje. W praktyce dwie sekundy to najczesciej zalecany odstgp miedzy pojazdami,
odpowiadajacy okoto 25 m przy predkosci 50 km/h.

Zachowanie zbyt matego odstepu czesto bywa przyczyng zdarzen drogowych. Nagminng
na polskich drogach jest tzw. ,jazda na zderzaku”, czgsto w odleglosci 1-2 m za
poprzedzajagcym pojazdem. To niezwykle ryzykowana praktyka, zwlaszcza na drogach
typu autostrada i droga ekspresowa. Kierowca znajdujacy sie tak blisko innego pojazdu
nie daje sobie zadnych szans na szybka reakcje w sytuacji awaryjnej, ktora wymaga
natychmiastowego dzialania. W przypadku niezachowania odpowiedniej odlegltosci
ograniczone jest rowniez pole widzenia, uniemozliwiajac zidentyfikowanie przeszkody
znajdujacej si¢ przed poprzedzajagcym pojazdem. Nagle wyhamowanie pojazdu jadacego
z przodu zmusza jadacych z tytu do niemal gwaltownego hamowania, przez co nierzadko
dochodzi do karambolu. Do niebezpiecznych sytuacji, ktorych przyczyng jest brak
zachowania odpowiedniego odstepu od poprzedzajacego pojazdu, nalezy zaliczy¢ tylne
najechania centralne w przypadku spdznionej reakcji hamowania, a takze zahaczenia
0 pojazd poprzedzajacy podczas manewru wyprzedzania. Ta druga sytuacja jest
szczegblnie grozna w przypadku wyprzedzania pojazdu cigzarowego przez pojazd
osobowy 1 skutkuje cigzkimi obrazeniami lub zgonem pasazeréw na przednim prawym
fotelu. Dodatkowo nalezy wskaza¢ na problem braku mozliwos$ci wjechania w luke
migdzy pojazdami przez pojazdy wyprzedzajace. Zachowywanie zbyt duzej odleglosci
miedzy pojazdami powoduje utworzenie w kolumnie luki, ktéra z kolei moze zachgca¢
innych kierowcow do wyprzedzania. Dobor zatem odpowiedniego odst¢pu wymaga nie

tylko wiedzy, ale i do$wiadczenia.

W kwestii zdarzen drogowych spowodowanych niezachowaniem bezpiecznej odleglosci
nalezy réwniez zwrdci¢ uwage na wyposazenie pojazdow w urzadzenia i systemy
bezpieczenstwa. Z badan ankietowych przeprowadzonych w 2015 r. dotyczacych grupy
950 samochodow osobowych wynika, ze z wiekiem maleje aktywno$¢ pojazdoéw 1 ich
udziat w  rzeczywistym ruchu. Najwigcej Samochodéw  zarejestrowanych

I uczestniczacych w ruchu drogowym jest w wieku do lat 15. Stanowig one 81%
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samochodow osobowych. W badaniach ankietowych zebrano informacje o wyposazeniu
pojazdéw w urzadzenia bezpieczenstwa zardowno obowigzkowe, jak i nieobowigzkowe.
Wyniki analizy ankiet pokazaly, ze najczgéciej wyposazenie pojazddéw stanowiag
obowiagzkowe urzadzenia bezpieczenstwa. Sg to: pasy bezpieczenstwa z przodu — 100%
iz tyhn — 99,7%, zaglowki z przodu — 99,6% i z tylu — 96,8%, poduszka powietrzna
kierowcy — 93%, ABS — 86%, ESP — 46%. Wyniki ankiety pokazuja, ze udzial
samochodéw osobowych uczestniczacych w ruchu drogowym 1 wyposazonych
w wickszos$¢ z ww. urzadzen bezpieczenstwa jest zadowalajacy. Jednoczes$nie wyniki tej
ankiety pokazaly, ze okolo 22% samochodow osobowych biorgcych udzial
W rzeczywistym ruchu drogowym reprezentuje minimalny poziom bezpieczenstwa (pasy
bezpieczenstwa, zaglowki). Wyposazenie pojazdu w urzadzenia bezpieczenstwa nie
zwalnia jednak kierujacego pojazdem z obowigzku zachowania ostroznosci podczas
jazdy. Urzadzenia bezpieczenstwa pomagaja niejednokrotnie ztagodzi¢ skutki wypadku,
ale nawet w najlepiej wyposazonym pojezdzie nie pomogg uratowac zycia kierujacego
lub pasazerow, jezeli m.in. nie begdzie zachowany bezpieczny odstep. Zachowanie
wlasciwego, bezpiecznego odstepu od innych samochoddéw pozwala lepiej ocenic
sytuacje na drodze. Kierujacy pojazdem moze zwolni¢, jezeli widzi przed soba czerwone
$wiatlo, potrafi dobrze ocenic ruch i w pore dostrzec pieszych idgcych poboczem. Latwiej
tez mu oceni¢, czy warunki sg bezpieczne do wyprzedzania. Kierujacy pojazdem
powinien zadba¢ takze o stan techniczny samochodu. Brak opon zimowych, zuzyte
amortyzatory i uszkodzone zawieszenie to podstawowe czynniki wydtuzajgce droge
hamowania. Nalezy wskaza¢, ze w nowych samochodach osobowych (w sprzedazy od
kilku ostatnich lat) montowane sg systemy wspierajace 1 informujgce kierowce
0 zagrozeniach oraz pomagajace unikng¢ wypadkow lub zminimalizowac ich skutki oraz
obnizy¢ stres kierowcy. Jednym z tych urzadzen sa czujnikowe systemy detekcji
bezpiecznej odleglosci miedzy pojazdami dzialajace na zasadzie reguly, o ktorej mowa
w projektowanych regulacjach. Jezeli odlegtos¢ od jadacego z przodu pojazdu jest zbyt
mata, system reaguje w czasie rzeczywistym, wskazujac kierowcy na zbyt bliskg

odlegto$¢ migdzy pojazdami.

W ocenie Ministerstwa Infrastruktury zarowno posiadanie, jak i brak posiadania
rozwigzan technicznych wspierajacych kierowce w zachowaniu bezpiecznej odleglosci
miedzy pojazdami w pojazdach poruszajacych si¢ po drogach nie zwalnia kierujacego

pojazdem z obowigzku zachowania ostroznosci podczas jazdy, w tym z zachowania
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bezpiecznej odleglosci od poprzedzajacego pojazdu. Jest to jedna z zasad
obowiazujacych w ruchu drogowym. Brak ww. rozwigzan technicznych nie moze
rowniez przesadza¢ o braku regulacji wymagan w tym obszarze. Kierujacy pojazdem
zawsze W sposob subiektywny ocenia sytuacje na drodze. Kierujacy pojazdem powinien
posiada¢ umiejetnos¢ oceny odleglosci nie tylko od poprzedzajacego pojazdu, ale
i wszelkich innych przedmiotow lub osob, ktore mija podczas jazdy. Wprowadzenie do
obowiazujacych przepisow precyzyjnego dystansu, jaki powinien by¢ zachowany jako
bezpieczny miedzy pojazdami, bedzie miato znaczenie przede wszystkim w sytuacji, gdy

dojdzie do zdarzenia drogowego, a nast¢pnie oceny jego przyczyn.

Majac powyzsze na uwadze, proponuje si¢ wprowadzenie zmian do obowigzujacych
w Polsce przepisow prawa, regulujacych kwesti¢ obowigzku zachowania odpowiednich
odstepow miedzy pojazdami na drogach szybkiego ruchu, i zdefiniowanie w ten sposob

bezpiecznej odleglosci miedzy pojazdami.

W celu okreslenia obowigzku zachowania bezpiecznej odleglosci przez wszystkie rodzaje
pojazdow jadacych jeden za drugim na drogach szybkiego ruchu na tym samym pasie
ruchu w art. 19 ustawy — Prawo o ruchu drogowym proponuje si¢ doda¢ ust. 3a

0 nastepujacym brzmieniu:

»3a. Kierujacy pojazdem podczas przejazdu autostrada i droga ekspresowg jest
obowigzany zachowa¢ minimalny odstep miedzy pojazdem, ktérym Kieruje,
a pojazdem jadacym przed nim na tym samym pasie ruchu. Odstep ten wyrazony
W metrach okresla si¢ jako nie mniejszy niz polowa liczby okreslajacej predkosé
pojazdu, ktorym porusza si¢ kierujacy, wyrazonej w kilometrach na godzing.

Przepisu tego nie stosuje si¢ podczas manewru wyprzedzania.”.

Zaproponowany w projekcie ustawy obowigzek zachowania bezpiecznej odleglosci
miedzy pojazdami ma dotyczy¢ tylko drog ekspresowych i1 autostrad, czyli drog
publicznych, na ktorych obowigzuja najwyzsze dopuszczalne prawem predkosci,
tj. odpowiednio 120 km/h i 140 km/h. To wiasnie na drogach ekspresowych
i autostradach, jak wynika ze statystyk, niezachowanie odlegtosci miedzy pojazdami jest
jedna z gtdéwnych przyczyn wypadkéw. Z danych Komendy Gtéwnej Policji wynika, Ze
w 2019 r. z tego powodu tylko na autostradach doszto do 94 wypadkoéw, w ktdrych zostato
zabitych 13 osob, a rannych zostato 143 osoby. Niezachowanie bezpiecznej odleglosci

miedzy pojazdami, obok nieustgpienia pierwszenstwa przejazdu, niedostosowania
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predkosci do warunkow ruchu, nieustgpienia pierwszenstwa pieszemu na przejsciu,
nieprawidlowego wyprzedzania, zme¢czenia i nieprawidlowej zmiany pasa ruchu, stanowi
jedng z gtéwnych przyczyn wypadkow wystepujacych na drogach. Ogotem w 2019 r.
Z powodu niezachowania bezpiecznej odleglosci migdzy pojazdami doszlo do 2216
wypadkow drogowych spowodowanych przez kierujacych. Liczba wypadkow ze
skutkiem $miertelnym z winy kierujacych w 2019 r. to 61, liczba zabitych w tych
wypadkach to 71 osob.

W ocenie Ministerstwa Infrastruktury zachowanie bezpiecznej odleglosci miedzy
pojazdami powinno by¢ uzaleznione od predkosci, z jaka porusza si¢ pojazd. Wnioski,
jakie mogg pojawi¢ sie¢ w zwigzku ze stosowaniem w praktyce zaproponowanych
rozwigzan dotyczacych zachowania bezpiecznych odlegtosci miedzy pojazdami na
drogach ekspresowych 1 autostradach, moga postuzy¢ w przysztosci do ewentualnej
rekomendacji podobnych rozwigzah takze w odniesieniu do pozostatych kategorii drog
publicznych — jednak wymagalo to bedzie poglebionej analizy, w oparciu o dane

dotyczace wypadkowosci na drogach.

Odstepstwo od obowigzku zachowywania bezpiecznej odleglosci miedzy pojazdami na
drogach ekspresowych 1 autostradach ma dotyczy¢ przypadkow, w ktorych kierujacy
dokonuje manewru wyprzedzania. Takie rozwigzanie zapewnia mozliwos$¢ bezpiecznego

wykonania manewru wyprzedzania na drogach jednojezdniowych ekspresowych.

Wprowadzenie sankcji za naruszenie powyzszego obowigzku bedzie wymagalo zmiany
rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 24 listopada 2003 r. w sprawie wysokosci
grzywien nakladanych w drodze mandatow karnych za wybrane rodzaje wykroczen
(Dz. U. poz. 2023). Uregulowanie kwestii dotyczacych sankcji za naruszenie obowigzku
w zakresie odleglo$ci pojazdow, w tym wysoko$ci mandatow za wykroczenia, wymaga
podjecia odrebnego postgpowania legislacyjnego, pozostajacego w kompetencji ministra

wlasciwego do spraw wewngtrznych.
Zalozono wejscie w zycie ustawy po uplywie 14 dni od dnia ogloszenia.

Dodatkowo, majac na uwadze cel, jakim jest poprawa bezpieczenstwa pieszych
przekraczajacych jezdni¢ lub torowisko, nie bez znaczenia pozostaje wplyw
infrastruktury ~ drogowej oraz zastosowanych rozwigzan. Planowane  jest
zintensyfikowanie prac poprawiajacych jakos$¢ i podnoszacych poziom bezpieczenstwa

infrastruktury drogowej przeznaczonej dla ruchu pieszych, takich jak np.: budowa
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chodnikéw, modernizacja o$wietlenia przej$¢ dla pieszych, umieszczenie wysp azylu czy

zmiany w oznakowaniu drogi.

Nalezy wskaza¢, ze Minister Infrastruktury juz w 2018 r. rekomendowal dokument
pn. ,,Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu pieszych — wytyczne prawidlowego
oswietlenia przej$¢ dla pieszych”. Opracowanie zawiera wskazania dla projektantow,
inwestorow i wykonawcow o$wietlenia przej$¢ dla pieszych, stosowanie ktérych pozwoli
zapewni¢ wysoki standard o$wietlenia, wptywajac na poprawe stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego, w szczegdlnosci bezpieczenstwa pieszych. W wytycznych szczegolng
uwage zwrocono na oswietlenie strefy oczekiwania przed przejsciem dla pieszych.
Zastosowanie wskazanych w wytycznych rozwigzan pozwoli zapewni¢ kierujgcemu

pojazdem lepszg widocznos¢ pieszego wchodzacego na przejscie dla pieszych.

Jednoczesnie w resorcie infrastruktury trwajg prace nad stworzeniem nowej struktury
wymagan technicznych w drogownictwie, ktére maja zastagpi¢ obowigzujace dzi$
przepisy technicznobudowlane 1 w sposdb kompleksowy uregulowaé kwestie
planowania, projektowania, realizacji, eksploatacji i utrzymania drég publicznych.
W dniu 11 kwietnia 2018 r. Ministerstwo Infrastruktury podpisatlo z konsorcjum
podmiotow, w sklad ktorego wchodza: Politechnika Krakowska im. Tadeusza
Kosciuszki, Politechnika Gdanska, Politechnika Warszawska, Politechnika Wroclawska,
spotka pod firmg Transprojekt Gdanski Sp. z o. o. oraz spotka pod firmg Biuro
Projektowo-Badawcze Drog i Mostow Transprojekt — Warszawa Sp. z 0. 0., umowe na
wykonanie opracowania pt. ,,Analiza jakos$ci technicznej projektow drogowych
wspotfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej wraz z rekomendacjami optymalizacji
i szczegblowymi warunkami technicznymi projektowania, realizacji, eksploatacji
i utrzymania drog publicznych”. W ramach tego opracowania Wykonawca okre$li zasady
projektowania, w tym lokalizacji przejs¢ dla pieszych, uwzgledniajac w szczegdlnosci
warunki widoczno$ci pieszego na przejsciu z perspektywy kierowcy oraz widocznos$ci

pojazdu z perspektywy pieszego na przejsciu.

Projekt nie wptywa na dzialalno§¢ mikro-, matych 1 §rednich przedsigbiorcow. Projekt
nie wymaga przedstawienia organom lub instytucjom Unii Europejskiej, stosownie do
§ 39 uchwaty nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulaminu pracy
Rady Ministrow (M.P. z 2016 r. poz. 1006, z p6Zn. zm.).
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Projektowana regulacja nie zawiera przepisow technicznych w rozumieniu przepisow
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu
funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktow prawnych (Dz. U.

poz. 2039, z p6zn. zm.) i nie podlega notyfikacji Komisji Europejskie;.

Zgodnie z ustawg z dnia 7 lipca 2005 r. o dzialalnosci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248) projekt zostal udostepniony na stronach

urzgdowego informatora teleinformatycznego — Biuletyn Informacji Publiczne;.

Majac na uwadze § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. —
Regulamin pracy Rady Ministrow, projekt ustawy zostat zamieszczony w Biuletynie
Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie
Rzadowy Proces Legislacyjny z dniem skierowania projektu do uzgodnien 1 konsultacji

publicznych.

Projektowana ustawa jest zgodna z prawem Unii Europejskiej.
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Nazwa projektu Data sporzadzenia

Ustawa 0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym 13.12.2019 .

Ministerstwo wiodace i ministerstwa wspolpracujace Zrédlo:

Ministerstwo Infrastruktury inne

Osoba odpowiedzialna za projekt w randze Ministra, Sekretarza Stanu | Nr UD 53 w Wykazie prac

lub Podsekretarza Stanu legislacyjnych i programowych RM

Rafat Weber — Sekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury
Kontakt do opiekuna merytorycznego projektu

Konrad Romik — dyrektor Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego, tel. 22 630-12-55, e-mail: Konrad.Romik@mi.gov.pl

1. Jaki problem jest rozwigzywany?

Projektowana ustawa przewiduje rozwigzania majace na celu poprawe bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego,
przede wszystkim pieszych przechodzacych przez jezdni¢ drogi po przejs$ciu dla pieszych.

Ponadto projekt zawiera regulacje majgce na celu ujednolicenie predkosci w obszarze zabudowanym przez obnizenie
dopuszczalnej predkosci pojazdu albo zespotu pojazdéw na obszarze zabudowanym do 50 km/h bez wzglgdu na pore
doby. Dodatkowo w projekcie ustawy przewiduje si¢ uregulowanie kwestii bezpiecznej odlegtoSci miedzy pojazdami na
drogach szybkiego ruchu (autostrady i drogi ekspresowe).

2. Rekomendowane rozwigzanie, w tym planowane narzedzia interwencji, i oczekiwany efekt

Projekt ustawy zaktada konsolidacje przepisow zawartych dotychczas w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo 0
ruchu drogowym, zwanej dalej ,,ustawg — Prawo o ruchu drogowym”, i akcie wykonawczym wydanym na podstawie
upowaznienia zawartego W art. 7 ust. 2 tej ustawy.

W celu ograniczenia ryzyka kolizji pieszego z pojazdem na przejsciu dla pieszych, projekt ustawy zmienia tre$¢ art. 13
ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym i rozszerza dotychczasowy obowiazek zachowania przez pieszego
szczegolnej ostrozno$ci podczas przechodzenia przez jezdnie lub torowisko rowniez na pieszego wchodzacego na
jezdnie¢ lub torowisko.

Jednoczes$nie w tresci projektu ustawy przewidziano zwiekszenie zakresu ochrony pieszego w rejonie przejscia dla
pieszych, przez natozenie na kierujgcego pojazdem dodatkowych obowigzkéw. W tym celu projektowana regulacja
przewiduje zmiang brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o0 ruchu drogowym. W obowigzujgcym stanie prawnym
przywotany przepis ustawy zobowigzuje kierujacego pojazdem, zblizajacego si¢ do przejscia dla pieszych, do
zachowania szczegdlnej ostroznosci i ustgpienia pierwszenstwa pieszemu znajdujacemu si¢ na przejéciu.

Natomiast obowigzek zmniejszenia predkosci przez kierujacego pojazdem tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo
pieszych znajdujacych si¢ na przejsciu dla pieszych lub na nie wchodzacych, wynika z przepisow § 47 ust. 4
rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie
znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. z 2019 r. poz. 2310).

Nowe brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym zobowiazuje Kierujacego pojazdem (z
wylaczeniem tramwaju), ktéry zbliza si¢ do przej$cia dla pieszych, poza zachowaniem szczeg6dlnej ostroznosci i
ustgpieniem pierwszenstwa pieszemu znajdujagcemu si¢ na przej$ciu dla pieszych — wymaganych dotychczas, do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego si¢ w tym miejscu lub na
nie wchodzacego, a takze do ustgpienia pierwszenstwa pieszemu wchodzacemu na to przejscie (tj. rowniez do
zatrzymania pojazdu wiacznie — zgodnie z definicja ustgpienia pierwszenstwa) albo znajdujacemu si¢ na nim.

Wymaga podkreslenia, ze zmiana brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, przez konsolidacj¢ w
przepisach aktu wyzszego rze¢du, tj. w ustawie — Prawo o ruchu drogowym, przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz wyzej wymienionym rozporzadzeniu z dnia 31 lipca 2002 r., rozwiazuje problem braku jednoznacznos$ci
obecnych przepisow ze wzgledu na ich dotychczasowa lokalizacje w dwoch aktach prawnych, a takze istniejacych
watpliwo$ci w przedmiocie zgodnosci § 47 ust. 4 wskazanego rozporzadzenia z zakresem upowaznienia ustawowego.
Taka zmiana przyczyni si¢ do zapewnienia wigkszej przejrzystosci przepisow oraz wyeliminowania podnoszonych
zastrzezen w odniesieniu do pierwszenstwa pieszego w sytuacjach zwigzanych z przekroczeniem przez niego drogi
w miejscach wyznaczonych w tym celu.

Wskaza¢ nalezy, ze projektowane zmiany w zakresie przepisow art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym
pozostaja spojne z art. 13 tej ustawy. Regulacje ustapienia przez kierujacego pierwszenstwa pieszemu wchodzacemu
i znajdujagcemu si¢ na przejSciu dla pieszych, zawarta w art. 26 ust. 1, zawarto rowniez w art. 13 ust. la.
Dotychczasowy przepis dotyczacy pierwszenstwa pieszego przed pojazdem na samym przejSciu dla pieszych
rozszerzono przez dodanie ust. la stanowiacego, ze pieszy wchodzacy na przejscie dla pieszych ma pierwszenstwo
przed pojazdem, z wylaczeniem tramwaju. Rozréznienie obowigzkow w stosunku do pieszych w zalezno$ci od tego,




czy kierujacy kieruje tramwajem czy innym pojazdem wigze si¢ z uwarunkowaniami technicznymi tramwajow, w
tym masy przecigtnego tramwaju z kompletem pasazerow, co wplywa na fakt, ze jego droga hamowania jest
kilkukrotnie dluzsza niz jadacego z ta samg predkoscia samochodu osobowego. Istotne jest rowniez ryzyko
wystepowania wypadkéow z powodu przewrdcen pasazerow znajdujacych sie w tramwaju, w sytuacji naglego
hamowania oraz fakt, ze dzicki przewidywalnym dla pieszych torom jazdy tramwaju piesi sa przygotowani na
pojawienie si¢ tramwaju. Dlatego tez odstapiono od wprowadzenia rozszerzenia obowiazkoéw kierujacego tramwajem
wobec pieszego wchodzacego na przejscie dla pieszych. Niemniej jednak obowiazki kierujacego tramwajem wobec
pieszych znajdujacych si¢ na przejsciu dla pieszych dotycza zachowania szczegdlnej ostrozno$ci oraz ze wzgledu na
warunki techniczne dotyczace drogi hamowania kierujacy tramwajem obowigzany jest do zmniejszenia predkosci i
nienarazania pieszego na niebezpieczenstwo (art. 1 pkt 5 projektu dotyczacy projektowanych art. 26 ust. 1 i la ustawy—
Prawo o ruchu drogowym).

W projekcie ustawy zaproponowano rowniez regulacje zakazujace pieszemu korzystania w trakcie wchodzenia na
jezdnig lub torowisko i znajdowania si¢ na nich (takze w obrebie usytuowanych tam przejs$¢ dla pieszych) z telefonow
komoérkowych oraz innych urzadzen uposledzajacych prawidlowa percepcje, zwlaszcza wzrokowa, a tym samym
ocen¢ w zakresie bezpiecznego wejscia i pokonania jezdni lub torowiska. Powyzsze rozwigzanie bedzie miato wptyw
na bezpieczenstwo niechronionych uczestnikow ruchu drogowego. Zostanie ono osiagnigte przez uzupetnienie art. 14
ustawy — Prawo o ruchu drogowym, okreslajacego zakazy dla pieszych w ruchu drogowym, o kolejny pkt 8 w
nastgpujacym brzmieniu:

,»8) korzystania z telefonu lub innego urzadzenia elektronicznego podczas wchodzenia na jezdni¢ lub torowisko lub
przechodzenia przez jezdni¢ lub torowisko, w tym réwniez na przejsciu dla pieszych — w sposob, ktory prowadzi do
ograniczenia mozliwos$ci obserwacji sytuacji na jezdni lub torowisku lub przejsciu dla pieszych.”.

Poza przedstawionymi wyzej zmianami przepiséw, projekt ustawy — dla osiagnigcia zdecydowanej poprawy
bezpieczenstwa pieszych przez obnizenie predkosci pojazdéw w godzinach nocnych na obszarze zabudowanym —
przewiduje roéwniez zmiane brzmienia art. 20 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz uchylenie ust. 1la w tym
artykule. Zgodnie z nowym brzmieniem ust. 1 predko$¢ dopuszczalna pojazdu albo zespotu pojazdoéw na obszarze
zabudowanym wynosi 50 km/h bez wzgledu na pore doby, zamiast obecnych 60 km/h w godzinach 23:00-5:00 oraz 50
km/h w pozostatych godzinach. Przyjete rozwigzanie zmierza w kierunku poprawy bezpieczenstwa, w szczegoélnosci
pieszych jako niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego. Z analiz badawczych wynika, Ze roznica predkosci miedzy
50 a 60 km/h ma istotne znaczenie w kontekscie dtugosci drogi hamowania pojazdu oraz potencjalnych skutkéw zdarzen
drogowych. Nalezy zaznaczy¢, ze wazng charakterystyka bezpieczenstwa ruchu jest ciezkos¢ wypadkow, ktora w
decydujacym stopniu zalezy od predkosci w chwili zdarzenia drogowego. W szczegdInosci ma to znaczenie na obszarze
zabudowanym, gdzie wystepuje wzmozony ruch pieszych.

Nalezy tez wskaza¢, ze ujednolicenie predkoSci w obszarze zabudowanym pozwoli na wyeliminowanie watpliwosci
zwigzanych z realizacjg przepisu o zatrzymywaniu prawa jazdy za jazde z predkoscig powyzej 50 km/h ponad predkosé
dopuszczalng w obszarze zabudowanym, w sytuacji gdy przekroczenie predkosci miato miejsce w okresie doby, gdy
nastgpowata zmiana dopuszczalnej predkosci (godz. 5.00 i godz. 23.00).

Jednoczesénie Polska pozostaje jedynym krajem w Unii Europejskiej, ktory nadal dopuszcza jazde z predkoscia 60 km/h
w obszarze zabudowanym.

Planowane jest zintensyfikowanie prac poprawiajacych jakos¢ i podnoszacych poziom bezpieczenstwa infrastruktury
drogowej przeznaczonej dla ruchu pieszych, takich jak np.: budowa chodnikéw, modernizacja o$wietlenia przej$¢
dla pieszych, umieszczenie wysp azylu czy zmiany w oznakowaniu drogi. Dziatania te mozliwe bedg m.in. przez
dofinansowanie z budzetu panstwa na inwestycje na drogach samorzadowych, ktére mozna uzyska¢ w ramach
(zgodnie z harmonogramem prac):

— Funduszu Drbég Samorzgdowych na mocy ustawy z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Funduszu Drog
Samorzadowych (Dz. U. z 2020 r. poz. 1430, z p6zn. zm.),

— rezerwy subwencji ogdlnej powotanej na mocy art. 26 ust. 1 ustawy z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach
jednostek samorzadu terytorialnego (Dz. U. z 2020 r. poz. 23, z p6zn. zm.).

Jednoczesnie Ministerstwo Infrastruktury pracuje nad wdrozeniem nowego programu infrastrukturalnego
stanowigcego zrodto finansowania inwestycji drogowych wplywajacych na poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Obowiazujace przepisy ustawy — Prawo o ruchu drogowym wystarczajaco precyzyjnie okreslaja minimalng odlegto$¢
miedzy pojazdami poruszajacymi si¢ w kolumnie, podczas przejazdu przez tunele czy tez w stosunku do zespolu
pojazdow o dlugosci powyzej 7 m. W pozostatych przypadkach jednak nie okre$laja precyzyjnie bezpiecznej
odleglosci. Nalezy wskaza¢, ze dotychczasowe przepisy ustawy — Prawo o ruchu drogowym okreslity w powyzszych
przypadkach, ze regulacje dotyczace obszaru bezpiecznej odleglosci powinny by¢ okreslane w sposob liczony w
metrach, a nie w czasie (sekundy), co rowniez jest rozwigzaniem stosowanym w niektorych panstwach Unii
Europejskiej (np. tzw. reguta 2 sekund). Reguta wyliczania odleglo$ci w metrach czy liczona w sekundach jest
uniwersalna dla kazdej predkosci, a bezpieczna odlegtos¢, jaka nalezy utrzyma¢ migdzy pojazdami, ro$nie wraz z
rozwijang predkoscia (zakres odleglosci pozostaje analogiczny w obu przypadkach).
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Niezachowanie odlegtosci migdzy pojazdami jest jedng z gtdéwnych przyczyn wypadkow na autostradach i drogach
ekspresowych. Z danych Komendy Gtownej Policji wynika, ze w 2019 r. z tego powodu tylko na autostradach doszto
do 94 wypadkdéw, w ktorych zostato zabitych 13 osob, a rannych zostato 143 osoby. Niezachowanie bezpiecznej
odlegtosci miedzy pojazdami, obok nieustgpienia pierwszenstwa przejazdu, niedostosowania predkosci do warunkow
ruchu, nieustgpienia pierwszenstwa pieszemu na przejsciu, nieprawidlowego wyprzedzania, zmeczenia i
nieprawidtowej zmiany pasa ruchu, stanowi jedng z gldwnych przyczyn wypadkow wystepujacych na drogach.
Ogodtem w 2019 r. z powodu niezachowania bezpiecznej odleglo$ci migdzy pojazdami doszto do 2216 wypadkow
drogowych spowodowanych przez kierujacych. Liczba wypadkow ze skutkiem $§miertelnym z winy kierujacych w
2019r. to 61, a liczba zabitych w tych wypadkach to 71 oséb.

Majac powyzsze na uwadze, proponuje si¢ wprowadzenie zmian do obowigzujacych w Polsce przepisow prawa,
regulujacych kwestie obowigzku zachowania odpowiednich odstepéw migdzy pojazdami na drogach szybkiego
ruchu, i zdefiniowanie w ten spos6b bezpiecznej odlegto$ci migdzy pojazdami.

W celu okreslenia obowigzku zachowania bezpiecznej odlegtosci przez wszystkie rodzaje pojazdoéw jadacych jeden
za drugim na drogach szybkiego ruchu na tym samym pasie ruchu w art. 19 ustawy — Prawo o ruchu drogowym
proponuje si¢ dodac¢ ust. 3a o nastgpujacym brzmieniu:

»3a. Kierujacy pojazdem podczas przejazdu autostradg i drogg ekspresowa jest obowigzany zachowaé minimalny
odstep migdzy pojazdem, ktorym kieruje, a pojazdem jadacym przed nim na tym samym pasie ruchu. Odstegp ten
wyrazony w metrach okresla si¢ jako nie mniejszy niz potowa liczby okreslajacej predkos¢ pojazdu, ktérym porusza
sie kierujgcy, wyrazonej w kilometrach na godzine. Przepisu tego nie stosuje si¢ podczas manewru wyprzedzania.”.
Zgodnie z art. 2 projektu ustawa wejdzie w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.

Nalezy wskazac, ze planowane jest takze przygotowanie kampanii informacyjno-edukacyjnej dotyczacej zaproponowanych
zmian. Celem kampanii bedzie informowanie spoteczenstwa o nowych regulacjach prawnych oraz edukacja w celu zmiany
postaw i zachowan kierujgcych pojazdami oraz pieszych. Kampania rozpowszechniana bedzie przez dziatania o charakterze
promocyjnym w mediach, prasie oraz Internecie. Jej rozpoczgcie zaktadane jest niezwlocznie po przyjeciu przepisow
proponowanych w projektowanej ustawie.

Informacje o wynikach analiz mozliwosci osiggniecia celu projektu za pomoca innych srodkow:
Przeprowadzone analizy wykazaty brak innej mozliwosci osiggniecia celu projektu.

3. Jak problem zostal rozwigzany w innych krajach, w szczegolnosci krajach cztonkowskich OECD/UE?

Przepisy obowigzujagce w wiekszosci krajow Unii Europejskiej, w szczegdlnoSci w tych, ktore osiggaja najnizsze
wspolczynniki ofiar wypadkow, daja pieszym — jako niechronionym uczestnikom ruchu — znaczne przywileje przy
przechodzeniu przez jezdnie.

W krajach tych pieszy jest chroniony podczas przechodzenia przez przejécie dla pieszych, a takze:

— w trakcie zblizania si¢ do jezdni z wyraznym zamiarem przejécia (m.in. Niemcy, Holandia i Czechy),

— w trakcie zblizania si¢ do jezdni, nawet jezeli zamiar przej$cia przez jezdnie nie jest widoczny (Francja, Norwegia).
Niektore panstwa Unii Europejskiej stosuja proste metody wyliczania dostatecznej wartosci odstepu na kazdym rodzaju
drogi. We Francji¥ stosuje sie tzw. system dwusekundowy. Polega on na tym, ze przy danej predkosci wylicza sig dystans,
jaki samochod pokona w ciggu dwoch sekund, czyli w czasie reakcji kierowcy. Aby go uzyska¢, nalezy podzieli¢ predkos¢
przez 1,8 — wynik uznaje si¢ jako bezpieczng odlegtos¢ od poprzedzajacego pojazdu. I tak przy 50 km/h trzeba utrzymywac
odstep wynoszacy 28 m, przy 100 km/h — 56 m itd. W praktyce zaleca si¢ prosty sposob na okreslenie, czy zachowana jest
bezpieczna odleglo$¢: nalezy namierzy¢ znacznik na poboczu drogi i odliczy¢ dwie sekundy migdzy momentem, w ktorym

samochdd, za ktorym podazamy, jest przed tym znacznikiem, a momentem, w ktorym wihasny pojazd przechodzi przed tym
samym znacznikiem.

W Niemczech? wykorzystuje si¢ jeszcze prostsza metode wyliczania dopuszczalnego odstepu: wystarczy podzieli¢ aktualng
predkos¢ przez 2, zatem jadac 50 km/h pojazd musi jecha¢ 25 m za poprzedzajacym samochodem, 100 km/h — 50 m i tak
dalej. Daje to mozliwo$¢ szybszego ustalenia wymaganego dystansu przy zachowaniu bardzo podobnych rezerw
bezpieczenstwa.

W projekcie ustawy zaproponowano rozwigzanie zblizone do rozwigzania obowiazujacego na Litwie i Lotwie, polegajace
na wskazaniu, ze odstgp migedzy pojazdami powinien wynosi¢ nie mniej niz potowa predkosci pojazdu, przeliczony na metry.
Oznacza to, ze jezeli predkosc¢ jadacego pojazdu wynosi 120 km/h, to odlegtos¢ jaka musi zachowac kierujacy tym pojazdem
od pojazdu jadacego przed nim musi by¢ nie mniejsza niz 60 m itd.

LITWA

g Przepisy dotyczace obowiazku zachowania odpowiednich odstepow miedzy pojazdami na drogach szybkiego ruchu sg zawarte w czesci

regulacyjnej kodeksu (Partie réglementaire), ksiega 4 L'usage des voies, tytul I Dispositions générales, rozdziat I Conduite des véhicules
et circulation des piétons, sekcja 2 Principes généraux de circulation.

Przepisy dotyczace obowigzku zachowania odpowiednich odstgpéw migdzy pojazdami na drogach szybkiego ruchu m.in. sg zawarte
w Stralenverkehrs-Ordnung (StVO) w rozdziale 1.
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Podstawowym aktem prawnym na Litwie regulujagcym kwestie ruchu drogowego jest dokument Przepisy ruchu drogowego
/KELIU EISMO TAISYKLES/ z 11 grudnia 2002 r. Art. 126 dotyczy obowigzku zachowania odpowiednich odstepow
miedzy pojazdami.
Przepisy dotyczace obowigzku zachowania odpowiednich odstepoéw miedzy pojazdami na drogach szybkiego ruchu m.in.
zawarte s3 w dziale

Zasady ruchu drogowego

Rozdziat X1V

Roztozenie $rodkow transportu na drodze

126. Kierowca, przy uwzglednieniu predkosci, powinien zachowacé takg odleglo$¢, aby nie uderzy¢ w jadacy poprzedzajacy
srodek transportu, w przypadku jezeli zostatby on zatrzymywany, rowniez pozostawi¢ taka odlegltos¢ z boku, aby ruch byt
bezpieczny. Zaleca si¢, aby odlegtos¢ od jadacego poprzedzajgcego $rodka transportu byta nie mniejsza niz odlegltos$¢
pokonywana przez dwie sekundy lub nie mniejsza niz potowa wskazowki predkoSciomierza, przeliczona na metry, na
przyktad, jezeli predkos¢ wynosi 70 kmv/h, odlegtos¢ musi by¢ nie mniejsza niz 35 m, jezeli warunki ruchu nie wymagaja
inaczej.

LOTWA

Podstawowym aktem prawnym na Lotwie regulujgcym kwestie ruchu drogowego jest dokument Przepisy 0 ruchu
drogowym/Celu satiksmes noteikumi/ Ryga, 2 czerwca 2015 r. (prot. nr 27 § 35)

Przepisy dotyczace obowigzku zachowania odpowiednich odstepéw miedzy pojazdami na drogach szybkiego ruchu zawarte
sg m.in. w rozdziale 9

9. Predkos¢ ruchu, dystans i odlegtos¢

105. Kierowcy pojazdu w zalezno$ci od predkoSci ruchu muszg utrzymywaé taki dystans, aby w przypadku hamowania
jadacego z przodu pojazdu mozliwe byto uniknigcie zderzenia, jak rdwniez taki dystans, ktory gwarantuje bezpieczenstwo
ruchu drogowego.

106. Poza terenami zabudowanymi kierowcy pojazdéw (sktadow pojazdéw) wymienionych w punkcie 241 i 243 niniejszych
przepisd6w musza utrzymywacé miedzy soba i jadgcym z przodu pojazdem taki dystans, ktory wyrazony w metrach nie jest
krotszy od potowy predko$ci jadgcego pojazdu. Wymodg ten nie obowiagzuje, gdy kierowca pojazdu zamierza rozpoczaé
wyprzedzanie, a takze w warunkach intensywnego ruchu drogowego.

4. Podmioty, na ktore oddzialuje projekt

Grupa Wielkos¢ Zrédto danych Oddzialywanie
Uczestnicy ruchu ok. 40 min Rocznik Przepisy ustawy oddziatujg na
drogowego statystyczny GUS | prawa i obowiazki pieszych oraz

kierujacych pojazdami, juz
uregulowane w porzadku
prawnym w odrebnych aktach
prawnych (jak wskazano w pkt 2
OSR). Projektowana regulacja
przewiduje zwiekszenie zakresu
ochrony pieszego w rejonie
przejscia dla pieszych, przez
natozenie na kierujacego
pojazdem dodatkowych
obowigzkow. Nowe przepisy
zobowigzuja kierujacego
pojazdem, ktory zbliza sie do
przejscia dla pieszych, do
zmniejszenia predkosci tak, aby
nie narazi¢ na niebezpieczenstwo
pieszego znajdujacego si¢ w tym
miejscu lub na nie wchodzacego,
a takze do ustapienia
pierwszenstwa pieszemu
wchodzacemu na to przejscie.

Proponowane przepisy naktadaja
na pieszych zakaz korzystania z
telefonu lub innego urzadzenia
elektronicznego podczas
wchodzenia na jezdnig lub




torowisko lub przechodzenia
przez jezdni¢ lub torowisko.

Proponowane przepisy naktadaja
na kierujacych pojazdami
obowigzek zachowania
bezpiecznej odlegtosci miedzy
pojazdami na drogach
ekspresowych i autostradach.

Organy kontroli
ruchu drogowego

Policja, straze gminne i miejskie, GITD

Przepisy ustawy wplywaja na
obszar sankcjonowanych
zachowan uczestnikéw ruchu
drogowego, a tym samym majg
zwigzek z uprawnieniami
organow kontroli ruchu
drogowego.

Organy zarzadzajace
ruchem na drogach

397

Przepisy ustawy nie oddziatuja
bezposrednio na organy
zarzgdzajace ruchem na drogach,
jednak przebudowa drog w
obrebie przej$c dla pieszych
bedzie skutkowala konieczno$cia
wprowadzenia przez te organy
odpowiednich zmian w
organizacji ruchu,
odpowiadajgcych zmianom
wprowadzonym przez zarzadcow
drog. Bedzie to wymagato
réwniez przygotowania i
zatwierdzenia nowych projektow
organizacji ruchu, statuujgcych i
dokumentujgcych wprowadzone
zmiany.

Zarzadcy drog

2808

Przepisy ustawy nie oddziatluja
bezposrednio na zarzadcoéw drog,
jednak dla uzyskania
optymalnego efektu nowych
regulacji w zakresie poprawy
bezpieczenstwa pieszych,
niezbedne bedzie wprowadzenie
przez zarzadcow drog zmian w
infrastrukturze drogowej w
obrebie przejs¢ dla pieszych.

5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikéw konsultacji

Projekt ustawy zostat udostepniony w Biuletynie Informacji Publicznej Rzadowego Centrum Legislacji w zakltadce Rzadowy
Proces Legislacyjny oraz dodatkowo w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa Infrastruktury.

W ramach konsultacji publicznych projekt ustawy, z 21-dniowym terminem na zglaszanie uwag, zostat skierowany do
nastepujacych podmiotow:

1) Wojewody Dolnoslaskiego;

2) Wojewody Kujawsko-Pomorskiego;
3) Wojewody Lubelskiego;

4)  Wojewody Lubuskiego;

5) Wojewody Lodzkiego;

6) Wojewody Matopolskiego;

7)  Wojewody Mazowieckiego;

8) Wojewody Opolskiego;

9) Wojewody Podkarpackiego;




10)
11)
12)
13)
14)
15)
16)
17)
18)
19)
20)
21)
22)
23)
24)
25)
26)
27)
28)
29)
30)
31)
32)
33)
34)

Wojewody Podlaskiego;

Wojewody Pomorskiego;

Wojewody Slaskiego;

Wojewody Swictokrzyskiego;

Wojewody Warminsko-Mazurskiego;

Wojewody Wielkopolskiego;

Wojewody Zachodniopomorskiego;

Konwentu Marszatkow Wojewodztw RP;

Polskiego Kongresu Drogowego;

Ogolnopolskiej 1zby Gospodarczej Drogownictwa,;
Instytutu Transportu Samochodowego;

Instytutu Badawczego Drog i Mostow;

Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP — Zarzad Krajowy;
Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej;
Fundacji Zapobieganie Wypadkom Drogowym;
Stowarzyszenia Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego;
Klubu Inzynierii Ruchu ,,Klir”;

Samorzadowej Komisja Drogownictwa Miejskiego;
Krajowej Rady Zarzadcoéw Drog Powiatowych;
Konwentu Dyrektoréw Zarzadow Drog Wojewddzkich;
Zwigzku Powiatow Polskich;

Zwigzku Wojewodztw RP;

Unii Metropolii Polskich;

Zwiazku Miast Polskich;

Zwigzku Gmin Wiejskich.

Projekt ustawy zostal rowniez skierowany do zaopiniowania przez Komisje Wsp6lng Rzadu i Samorzadu Terytorialnego
(KWRIST). Po rozpatrzeniu projektu w dniu 30.03.2020 r. w trybie obiegowym KWRIiST negatywnie zaopiniowata projekt

ustawy.
Whyniki konsultacji publicznych oraz opiniowania zostaty przedstawione w raporcie dotgczonym do niniejszej oceny.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(ceny statez ... r.)

Skutki w okresie 10 lat od wej$cia w zycie zmian [mln zt]

0 1 2 3 4 5 6

7

8

9

10

Lacznie
(0-10)

Dochody ogoétem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki
(oddzielnie)

Wydatki ogétem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki
(oddzielnie)

Saldo ogolem

budzet panstwa

JST




pozostate jednostki
(oddzielnie)

Zrodta finansowania

Nie przewiduje si¢ wplywu regulacji na budzet panstwa i budzety jednostek samorzadu

terytorialnego

Dodatkowe
informacje, w tym
wskazanie zrodet
danych i przyjetych
do obliczen zatozen

Nie dotyczy.

7. Wplyw na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsiebiorczos¢, w tym funkcjonowanie przedsiebiorcow oraz na
rodzine, obywateli i gospodarstwa domowe, a takze na sytuacje ekonomiczng i spoleczna rodziny, osob

niepelnosprawnych oraz oséb starszych

Czas w latach od wejscia w zycie zmian

Lacznie
(0-10)

W ujeciu pienieznym
(w min zl, ceny state
Z...1)

duze
przedsiebiorstwa

sektor mikro-,
matych i srednich
przedsigbiorstw

rodzina, obywatele
oraz gospodarstwa
domowe

W ujeciu
niepieni¢znym

duze
przedsigbiorstwa

sektor mikro-,
matych i $rednich
przedsigbiorstw

rodzina, obywatele
oraz gospodarstwa
domowe

Niemierzalne

sytuacja
ekonomiczna i
spoteczna rodziny,
a takze osob
niepetlnosprawnych
oraz osob starszych

Regulacja wplynie na zmniejszenie zagrozenia bezpieczenstwa uczestnikow
ruchu drogowego, w szczegdlnosci pieszych.

Dodatkowe
informacje, w tym
wskazanie zrodet
danych i przyjetych
do obliczen zalozen

Brak danych.

8. Zmiana obcigzen regulacyjnych (w tym obowigzkow informacyjnych) wynikajacych z projektu

X nie dotyczy

Wprowadzane sg obcigzenia poza bezwzglgdnie wymaganymi
przez UE (szczegdty w odwrdconej tabeli zgodnosci).

[]tak
[ ] nie
X nie dotyczy

] zmniejszenie liczby dokumentow
] zmniejszenie liczby procedur
[] skrécenie czasu na zatatwienie sprawy

[]inne:

[] zwickszenie liczby dokumentow
[] zwiekszenie liczby procedur
[[] wydtuzenie czasu na zatatwienie sprawy

[ ] inne:




Wprowadzane obcigzenia sg przystosowane do ich [ tak
elektronizacji. [] nie

X nie dotyczy

Komentarz:

9. Wplyw na rynek pracy

Wejscie w zycie proponowanych w projekcie ustawy rozwigzan pozostanie bez wptywu na rynek pracy.

10. Wplyw na pozostale obszary

[] srodowisko naturalne [] demografia [] informatyzacja
[] sytuacja i rozwoj (] mienie panstwowe X zdrowie
regionalny

X inne: bezpieczenstwo

obywateli

Projektowane przepisy pozwola na ograniczenie liczby ofiar wypadkéow drogowych, przede
Omowienie wptywu | wszystkim z udzialem pieszych (zaré6wno w odniesieniu do osob zabitych, jak i rannych w
wypadkach).

11. Planowane wykonanie przepisow aktu prawnego

Projektowana ustawa wejdzie w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.

12. W jaki sposob i kiedy nastapi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki zostana zastosowane?

Monitoring wynikow wprowadzonych regulacji wykonywany bedzie na podstawie informacji o wypadkach w ruchu
drogowym pozyskanych z Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji prowadzonego przez Komende Gtéwna Policji. Roczne
podsumowanie danych statystycznych wraz z analiza wypadkowosci, w obszarze ktorego dotyczg proponowane zmiany,
zostanie przedstawione w corocznych sprawozdaniach dotyczacych stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dziatan
realizowanych w tym zakresie, ktorego zlozenie Radzie Ministréw jest obowigzkiem ustawowym Przewodniczacego
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Ministra Infrastruktury.

13. Zalaczniki (istotne dokumenty zZrodlowe, badania, analizy itp.)

— Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2018r.
http://krbrd.gov.pl/pl/test.html

— Badanie zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca wrzesien-grudzien 2018 r. http://krbrd.gov.pl/pl/monitoring-
zachowan.html

— Whytyczne organizacji bezpiecznego ruchu pieszych — wytyczne prawidlowego o$wietlenia przejs¢ dla pieszych
http://krbrd.gov.pl/pl/pozostale.html

— Wiytyczne zarzadzania predkoscia na drogach samorzadowych http://krbrd.gov.pl/pl/pozostale.html

— Raport dotyczacy ochrony pieszych w poblizu i na wyznaczonych przej$ciach przez jezdnie w wybranych 15 krajach
europejskich http://krbrd.gov.pl/pl/pozostale.html




Raport z konsultacji publicznych oraz opiniowania

projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym (UD 53)

1. Oméwienie wynikéw przeprowadzonych konsultacji publicznych i opiniowania.

Zgodnie z § 52 ust. 1 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. —
Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z 2016 r. poz. 1006, z pdzn. zm.) projekt ustawy
zostal udostgpniony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej
Rzadowego Centrum Legislacji, w serwisie Rzadowy Proces Legislacyjny.

W ramach konsultacji publicznych 1 opiniowania projekt zostal rowniez przestany do
nastepujacych podmiotow:

. Wojewody Dolnoslaskiego;

. Wojewody Kujawsko-Pomorskiego;

. Wojewody Lubelskiego;

. Wojewody Lubuskiego;

. Wojewody 1.6dzkiego;

. Wojewody Matopolskiego;

. Wojewody Mazowieckiego;

. Wojewody Opolskiego;

. Wojewody Podkarpackiego;

10.Wojewody Podlaskiego;

11.Wojewody Pomorskiego;

12.Wojewody Slaskiego;

13.Wojewody Swietokrzyskiego;

14.Wojewody Warminsko-Mazurskiego;
15.Wojewody Wielkopolskiego;

16.Wojewody Zachodniopomorskiego;

17.Konwentu Marszatkow Wojewodztw RP;
18.Polskiego Kongresu Drogowego;
19.0gd6Inopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa;
20.Instytutu Transportu Samochodowego;
21.Instytutu Badawczego Drog i Mostow;
22.Stowarzyszenia Inzynieréw i1 Technikow Komunikacji RP — Zarzad Krajowy;
23.Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej;
24.Fundacji Zapobiegania Wypadkom Drogowym;
25.Stowarzyszenia Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego;
26.Klubu Inzynierii Ruchu ,,Klir”;

27.Samorzadowej Komisji Drogownictwa Miejskiego;
28.Krajowej Rady Zarzadcow Drog Powiatowych;
29.Konwentu Dyrektorow Zarzadéw Drog Wojewodzkich;
30.Zwigzku Powiatow Polskich;

31.Zwiazku Wojewodztw RP;

32.Unii Metropolii Polskich;

33.Zwiazku Miast Polskich;

34.Zwigzku Gmin Wiejskich.

OO ~NOoO Ol WwN -

Omowienie konsultacji publicznych i opiniowania przedstawiono w zalaczonej tabeli.



Zalaczona tabela zawiera opinie | uwagi do projektu przedstawione przez: 26 osob
fizycznych, Federacj¢ Piesza Polska, Federacje Zwiazkow Pracodawcoéw Ochrony
Zdrowia, Forum Zwiazkow Zawodowych, Fundacje Zapobieganie Wypadkom
Drogowym, Fundacj¢ Normalne Miasto Fenomen, Inicjatywe Stop Dyskryminacji
Kierowcow, Izbe Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Konferencje Specjalistyczne
nauka-praktyka-biznes, Konwent Dyrektorow Zarzadéw Drog Wojewodzkich, Krajowa
Rade¢e Zarzadow Drog Powiatowych, Lubuski Urzad Wojewodzki, Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu, MPK Sp. z o0.0. z siedzibg we
Wroctawiu, Ogoélnopolski Zwigzek Pracodawcow  Transportu Drogowego,
Ogo6lnopolskie Stowarzyszenie Diagnostow Samochodowych, Politechnik¢ Gdanska,
Polska Izbe Ubezpieczen, Stowarzyszenie ,,Zrownowazona Mobilno$¢ w Jaworznie”,
Stowarzyszenie Akcja Miasto, Stowarzyszenie Integracji Spolecznej Komunikacji,
Stowarzyszenie Klub Inzynierii Ruchu, Stowarzyszenie Miasto Jest Nasze,
Stowarzyszenie Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego, Stowarzyszenie Polski
Kongres Drogowy, Stowarzyszenie Spoteczny Rzecznik Pieszych w Bydgoszczy,
Stowarzyszenie Zielone Mazowsze, Tramwaje Warszawskie sp. z 0.0., Politechnike
Krakowska, Wojewode Malopolskiego, Wojewode Mazowieckiego, Wojewode
Podkarpackiego, Wojewode Slaskiego, Wojewode Swigtokrzyskiego, Zarzad Drog
Miejskich w Warszawie, Zwigzek Powiatow Polskich, Zwigzek Pracodawcow
»Iransport 1 Logistyka Polska”, Zwigzek Wojewddztw Rzeczpospolitej Polskiej oraz
odniesienie Ministerstwa Infrastruktury do tych opinii.

Przedstawienie wynikow zasiegniecia opinii Komisji Wspoélnej Rzadu i Samorzadu
Terytorialnego.

Projekt ustawy byt opiniowany przez Komisje Wsp6lng Rzadu i Samorzadu
Terytorialnego. Zgodnie ze stanowiskiem przyjetym w trybie obiegowym dnia 30 marca
2020 r. projekt uzyskat opini¢ negatywna.

Przedstawienie wynikéw zasiegniecia opinii, dokonania konsultacji albo
uzgodnienia projektu z wlasciwymi organami i instytucjami Unii Europejskiej.
Projekt ustawy nie wymaga zasi¢gniecia opinii/konsultacji/uzgodnienia z organami
i instytucjami Unii Europejskiej.

. Zgloszenie zainteresowania pracami nad projektem w trybie przepisow
0 dzialalnoS$ci lobbingowej w procesie stanowienia prawa.

Zaden podmiot nie zglosit zainteresowania pracami nad projektem ustawy, w trybie
przepisoOw o dziatalnosci lobbingowe;.



Tabela uwag zgtoszonych

na etapie konsultacji publicznych do projektu ustawy o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym (UD53) wraz ze stanowiskiem

resortu wobec uwag

Lp. | Podmiot zgtaszajgcy Jednostka Tres¢ uwagi Stanowisko Ml
uwage redakcyjna,
projektu

1. Osoba fizyczna 1 art. 1 pkt 1w | Wprowadzenie zatem proponowanego rozwigzania takze na | Uwaga nieuwzgledniona
zakresie art. | przejsciach poza obszarem zabudowanym moze mieé¢ skutek | Zmiana brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy jest efektem
13 ust. 1 odwrotny od zamierzonego i przyczyni¢ sie do zwiekszenia liczby | konsolidacji w przepisach aktu wyzszego rzedu, tj.
orazwart. 1 | ofiar wsérdéd pieszych. Dodatkowo moze zwiekszy¢é sie liczba | ustawy — Prawo o ruchu drogowym przepisow
pkt 3 w zdarzeh polegajacych na najezdzaniu pojazdow jeden na drugi, w | zawartych  dotychczas w  tej ustawie oraz
zakresie art. | sytuacji gwattownego zatrzymywania sie przed przejsciami. rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury oraz Spraw
26 ust. 1 Projekt powinien przewidywa¢ surowsze rozwigzania dotyczace | wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w

zatrzymywania praw jazdy za przekroczenie predkosci przez
kierujgcych pojazdami ciezarowymi o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 3,5 ton oraz autobusami. O wiele wieksze
zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego powoduje kierujgcy w
petni zatadowanym, wazgcym 40 ton samochodem ciezarowym,
poruszajgc sie np. po obszarze zabudowanym 90 km/h niz kierujgcy
samochodem osobowym poruszajacy sie 101 km/h. Nie trzeba by¢
specjalista, zeby wiedzie¢, ze droga hamowania samochodu
ciezarowego jest nieporéwnywalnie wieksza niz droga hamowania
samochodu osobowego. Wobec tego kierujgcy samochodami
ciezarowymi o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 ton oraz
autobusami powinni mie¢ zatrzymywane prawo jazdy w przypadku
przekroczenia dopuszczalnej predkosci o 20-25 km/h.

sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. z 2019 r.
poz. 2310). Rozwigzano przez to problem braku
jednoznacznosci obecnych przepiséw ze wzgledu na ich
dotychczasowg lokalizacje w dwoch aktach prawnych, a
takze istniejgcych watpliwosci w przedmiocie zgodnosci
§ 47 ust. 4 wskazanego rozporzadzenia z zakresem
upowaznienia ustawowego.

Zaproponowana zmiana stuzy zapewnieniu wiekszej
przejrzystosci przepisbw  oraz wyeliminowaniu
podnoszonych  zastrzezen w  odniesieniu  do
pierwszenstwa pieszego w sytuacjach zwigzanych z
przekroczeniem przez niego drogi w miejscach
wyznhaczonych w tym celu.

Dodatkowo nalezy wskazaé, ze zachowanie szczegolnej
ostroznosci oraz zmniejszenie predkosci pozwala
kierujgcemu pojazdem na doktadna obserwacje okolicy
przejscia dla pieszych, ocene sytuacji i podjecie
odpowiednich decyzji.

W  projektowanych przepisach wysunieto na czoto
obowigzek zachowania przez pieszego (juz na etapie
wchodzenia na przejscie dla pieszych) szczegolnej
ostroznosci. Jednoczesnie  zapewniono  pieszym
dodatkowg ochrone, poprzez natozenie na kierujgcych
pojazdem dodatkowych obowigzkéw. Nowe brzmienie
art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym
zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktéry zbliza sie do
przejscia dla pieszych (poza zachowaniem szczegolnej
ostrozno$ci i ustgpieniem pierwszenstwa pieszemu

1




znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych -
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych, a takze do
ustgpienia jemu pierwszenstwa (fj. roéwniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustgpienia pierwszenstwa).

Osoba fizyczna 2

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1
oraz art. 1
pkt 3 w
zakresie art.
26 ust. 1

1. Art. 1 pkt 1 Projektu

Przejécie dla pieszych mozna wyznaczy¢ nie tylko na jezdni lub
torowisku, ale rowniez na drodze dla roweréw. Poza tym zgodnie z
zatgczonym uzasadnieniem do Projektu: ,Nowe brzmienie art. 26
ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym zobowigzuje kierujgcego
pojazdem (...) takze do ustgpienia pierwszenstwa pieszemu
wchodzgcemu na to przejscie”.

Zatem przepis art. 13 ust. 1 Prawa o ruchu drogowym powinien
otrzymac brzmienie:

»1. Pieszy wchodzacy na jezdnie, torowisko lub droge dla rowerdw,
albo pieszy przechodzacy przez jezdnie, torowisko lub droge dla
rowerdw, jest obowigzany zachowaé szczegdlng ostroznos¢ oraz, z
zastrzezeniem ust. 2 i 3, korzystac z przejscia dla pieszych. Pieszy
znajdujgcy sie na tym przejsciu lub wchodzacy na to przejscie ma
pierwszenstwo przed pojazdem.”.

2. Art. 1 pkt 3 Projektu

Zaproponowane w Projekcie brzmienie przepisu art. 26 ust. 1 Prawa
o ruchu drogowym nie naktada na kierujgcego pojazdem
zblizajgcego sie do przejscia obowigzku umozliwienia skorzystania
z przejscia dla pieszych pieszemu stojgcemu bezposrednio przed
przejsciem w oczekiwaniu na takg mozliwos¢. Proponowane zmiany
dotyczg bowiem tylko pieszego znajdujgcego sie na przejsciu lub na
nie wchodzgcego, pozostawiajgc nierozstrzygnietg kwestie
pieszego oczekujgcego bezposrednio przed przejsciem, o ktdérym
nie mozna powiedzie¢, ze wchodzi na przejscie. Poza tym uzyte w
projektowanym brzmieniu rzeczonego przepisu sformutowanie:
.Zmniejszy¢ predkosc tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo
pieszego znajdujgcego sie w tym miejscu lub na nie wchodzgcego”,
jest nieprecyzyjne, a tym samym niejednoznaczne, i powinno
funkcjonowa¢ nadal jedynie w rozporzadzeniu w sprawie znakoéw i
sygnatow drogowych, jako parafraza obowigzkoéw kierujgcego
pojazdem okreslonych nowym brzmieniem rzeczonego przepisu.
Zatem przepis art. 26 ust. 1 Prawa o ruchu drogowym powinien
otrzymac brzmienie:

»1. Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejécia dla pieszych, jest
obowigzany zachowaé szczegdlng ostrozno$¢ i  ustgpic

1.Uwaga nieuwzgledniona

Zgodnie z tredcig art. 2 pkt 6 ustawy z dnia 27 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2020 r. poz.
110,248, 568 - t.j.) jezdnia, to czes¢ drogi przeznaczona
do ruchu pojazdéw (okreslenie to nie dotyczy torowisk
wydzielonych z jezdni), a zgodnie z trescig art. 2 pkt 11
przejscie dla pieszych to powierzchnia jezdni, drogi dla
rowerdw lub torowiska przeznaczona do przechodzenia
przez pieszych, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi. Pojazd zdefiniowany jest art. 2 pkt 31, a jest
zgodnie z trescig art. 2 pkt 47 pojecie to obejmuje takze
rower. W konsekwenciji, jesli na drodze dla roweréw
wyznaczone jest odpowiednimi znakami znaki (pionowe
i poziome) przejscie dla pieszych, to kierujgcy rowerem
(pojazdem) jest obowigzany do zachowania w stosunku
do pieszego w sposob okreslony jak dla kierujgcych
innymi pojazdami na innej czesci drogi (przejsciu
wyzhaczonym na jezdni).

2._Uwaga nieuwzgledniona

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatdw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢c na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach lub na nie
wchodzgcych lub wjezdzajgcych.

Zaproponowane W projekcie rozwigzania wynikajg z
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pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu sie na tym przejsciu lub
wchodzgcemu na to przejscie, a takze zmniejszy¢ predkos¢, a w
razie potrzeby zatrzymac sie przed przejsciem, w celu umozliwienia
skorzystania z przejscia pieszemu, ktory sygnalizuje taki zamiar
poprzez zatrzymanie sie w szerokos$ci przejscia, bedac zwréconym
wzdtuz przejscia przodem do niego i zachowujgc odstep od
przejscia mniejszy niz 1 m.”.

3. Dodatkowy punkt (punkty) art. 1 Projektu

W ramach rozpatrywanej nowelizacji w Prawie o ruchu drogowym
powinna zosta¢ dokonana dodatkowo zmiana brzmienia przepisow
art. 26 ust. 3 pkt 1 i 2 tej ustawy. Wielu kierowcéw nie rozumie,
bowiem, ze wyprzedzanie moze odbywaé sie bez zmiany pasa
ruchu (na jezdni o wiecej niz jednym pasie ruchu do jazdy w tym
samym kierunku). Poza tym nie ma potrzeby zabraniania omijania
pojazdu, ktéry zatrzymat sie w celu ustgpienia pierwszenstwa
pieszemu, jako nie pierwszy z kolei.

Zatem przepisy art. 26 ust. 3 pkt 1 i 2 Prawa o ruchu drogowym
powinny otrzymac brzmienie:

»3. Kierujgcemu pojazdem zabrania sie:

1) wyprzedzania pojazdu na przejsciu dla pieszych i bezposrednio
przed nim, w tym réwniez na jezdni o wiecej niz jednym pasie ruchu
do jazdy w tym samym kierunku, z wyjagtkiem przejscia, na ktérym
ruch jest kierowany;

2) omijania pojazdu, ktéry jechat w tym samym kierunku, lecz
zatrzymat sie w celu ustgpienia pierwszenstwa pieszemu jako
pierwszy z kolei;”.

4. Powigzana nowelizacja

W slad za rozpatrywang nowelizacjig powinna zostac
przeprowadzona niezwtocznie nowelizacjia Prawa o0 ruchu
drogowym obejmujgca zmiany w art. 27 tej ustawy analogiczne do
zmian okreslonych w ust. 2 i 3 niniejszego zgtoszenia, w celu
poprawy bezpieczenstwa rowerzystéw korzystajgcych z przejazdéw
dla rowerzystéw. Tym bardziej, ze w rzeczonej ustawie zostat
uchylony przepis art. 33 ust. 4 pkt 1 zabraniajgcy rowerzyscie
wjezdzania na przejezdzie dla rowerzystow bezposrednio przed
jadacy pojazd, w przeciwienstwie do analogicznego przepisu art. 14
pkt 1 lit. a tej ustawy dotyczgcego pieszych.

faktu, ze w Polsce od lat odnotowuje sie bardzo wysoki
wskaznik ciezkosci wypadkow (ofiary $miertelne/100
wypadkéw) na obszarach niezabudowanych, ktorych
jedng z gtébwnych przyczyn pozostaje nadmierna
predkos¢. Przekroczenia predkosci powyzej 50 km/h,
powodujg najpowazniejsze konsekwencje w wypadkach
drogowych. Wprowadzenie zaproponowanej zmiany
przyczyni sie do karania tej grupy, ktéra nie uznaje
ograniczen predkosci i stanowi ogromne zagrozenie dla
pozostatych uczestnikdw ruchu drogowego.

3.Uwaga nieuwzgledniona

4.Uwaga  nieuwzgledniona. Propozycje wykraczajg
poza zakres regulacji przedmiotowej projektu.

Osoba fizyczna 3

Uwaga
ogolna

Uwazam ze znacznie poprawi bezpieczenstwo pieszych, zwtaszcza
tych, ktorzy sg narazeni na wieksze niebezpieczenstwo - dzieci i
osob starszych. (...) Widze jednak kilka roznic miedzy Polskg a
Niemcami, ktore réwniez sg istotne dla bezpieczenstwa pieszych i
nie tylko. Nie widziatem w Niemczech przejs¢ dla pieszych bez
sygnalizacji przez ulice wielopasmowe. Powinna by¢ prosta

Uwaga nieuwzgledniona

Jednoczesnie w resorcie infrastruktury trwajg prace nad
stworzeniem nowej struktury wymagan technicznych w
drogownictwie, ktére majg zastgpi¢ obowigzujgce dzis
przepisy technicznobudowlane i w sposdb kompleksowy
uregulowaé  kwestie  planowania, projektowania,
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sytuacja: albo montowanie sygnalizacji, albo zwezenie jezdni, albo
likwidacja wyznaczonego przejécia. Tyle ze w Niemczech nie ma
tego chyba odziedziczonego po komunie zakazu przechodzenia
poza przejsciami. Tam sg nawet takie miejsca gdzie nie ma przejsé
ale obnizony kraweznik i chodnik pomiedzy dwoma jezdniami zeby
utatwi¢ przechodzenie poza przejsciami! Warto to wprowadzi¢ w
Polsce. Do tego w Niemczech przestrzegane sg ograniczenia
predkosci. W miastach przez to jest o wiele bezpieczniej i tatwiej
przechodzi sie przez ulice. W Warszawie niestety normg jest 70-80
km/h na ograniczeniu do 50! W Niemczech za 80 w miescie
zabierajg prawo jazdy. | to tez by mozna wprowadzi¢, nie wiem jak
mozna przyzwalac na tak szybkg jazde w miescie jak u nas.
Dodatkowo trzeba wymusi¢ na samorzgdach usuwanie krzakéw czy
parkowania tuz przed przejsciami.

Podsumowujac:

- za obowigzkiem ustepowania pieszym,

- przeciw przejsciom bez sygnalizacji przez jezdnie wielopasmowe
(albo sygnalizacja, albo zwezenie, albo likwidacja przejscia),

- za legalnoscig przechodzenia poza przejsciami,

- za zabieraniem prawa jazdy za przekraczanie predkosci, ale na
ograniczeniu do 50 zabierane powinno by¢ juz za 80km/h,

- za koniecznoscia zapewnienia widocznosci pieszych przy
przejsciu

realizacji, eksploatacji i utrzymania drog publicznych. W
dniu 11 kwietnia 2018 r. Ministerstwo Infrastruktury
podpisato z konsorcjum podmiotéw, w sktad, ktérego
wchodzg: Politechnika Krakowska im. Tadeusza
Kosciuszki, Politechnika  Gdanska, Politechnika
Warszawska, Politechnika Wroctawska, spétka pod
firmg Transprojekt Gdanski Sp. z 0. 0. oraz spétka pod
firmg Biuro Projektowo-Badawcze Drég i Mostow
Transprojekt — Warszawa Sp. z 0. 0., umowe na
wykonanie opracowania pt. ,Analiza jakosci technicznej
projektéw drogowych wspétfinansowanych z funduszy
Unii Europejskiej wraz z rekomendacjami optymalizacji i
szczego6towymi warunkami technicznymi projektowania,
realizacji, eksploataciji i utrzymania drég publicznych”. W
ramach tego opracowania Wykonawca okresli zasady
projektowania, w tym lokalizacji przejs¢ dla pieszych,
uwzgledniajgc w szczegdélnosci warunki widocznosci
pieszego na przejsciu z perspektywy kierowcy oraz
widocznosci pojazdu z perspektywy pieszego na
przejsciu.

Zaproponowane w projekcie rozwigzania wynikajg
z faktu, ze w Polsce od lat odnotowuje sie bardzo
wysoki  wskaznik  ciezkosci  wypadkéw  (ofiary
Smiertelne/100 wypadkow) na obszarach
niezabudowanych, ktérych jedng z gtéwnych przyczyn
pozostaje nadmierna predkosé. Przekroczenia
predkosci powyzej 50 km/h, powodujg najpowazniejsze
konsekwencje w wypadkach drogowych. Wprowadzenie
zaproponowanej zmiany przyczyni sie do karania tej
grupy, ktéra nie uznaje ograniczen predkosci i stanowi
ogromne zagrozenie dla pozostatych uczestnikéw ruchu
drogowego.

Osoba fizyczna 4

Uwaga
ogolna

Proponowane zmiany spowodujg zwiekszong ilos¢ zdarzen na
przejsciach z uwagi na fakt bezwzglednego egzekwowania
pierwszenstwa przez pieszych. Juz dzisiaj mozna zaobserwowac
brak wyobrazni pieszych, ktdrzy bez uprzedniego upewnienia sie
wchodzg pod nadjezdzajgcy pojazd, mimo, ze przepisy jasno o tym
stanowig. Czesto obserwuje sie pieszych z zatozonymi kapturami i
telefonami w reku, ktérzy wchodzg pod nadjezdzajace samochody
powodujgc zagrozenie w ruchu drogowym. | nie chodzi tu tylko o
bezpieczenstwo pieszych ale i réwniez kierujgcych. Kierowca jadgcy
za gwalttownie hamujgcym pojazdem moze nie zdgzy¢ wytraci¢
predkosci i tym samym pieszy posrednio staje sie sprawcg kolizji.

Uwaga nieuwzgledniona

Projekt ustawy nie wprowadza ,bezwzglednego”
pierwszenstwie pieszych na przejsciach dla pieszych. W
projekcie ustawy rozszerza sie, bowiem art. 13 ust. 1
ustawy — Prawo o ruchu drogowym. Pieszy przechodzgc
przez jezdnie lub torowisko, ale rowniez juz wchodzgc
na to miejsce bedzie obowigzany zachowaé szczegding
ostroznos¢, co zgodnie z art. 2 pkt 22 ustawy — Prawo o
ruchu drogowym oznacza ostroznos¢ polegajgcg na
zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu zachowania
uczestnika ruchu do warunkéw i sytuacji zmieniajacych
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Czemu osoby, ktérym zalezy na bezpieczenstwie pieszych nie
nakazg pieszym, aby ci w trosce o wiasne Zzycie i zdrowie
zachowywali szczegdlng ostroznos¢ przed wejsciem na przejscie?
Czemu pieszym nie nakaze sie noszenia odblaskéw po zmierzchu
nawet w terenie zabudowanym? To wydatnie zwigkszy ich
bezpieczenstwo.

Ponadto przepis wprowadzajgcy pierwszenstwo pieszego przed
przejsciem spowolni ruch pojazdéw doprowadzajgc do tworzenie sie
korkéw jak réwniez zwiekszy emisje CO2 i innych gazéw do
atmosfery bo kazde zatrzymanie bedzie musiato powodowac
ruszenie i przyspieszenie. Czy o to chodzi aby w miastach
zwiekszac¢ ilos¢ substancji toksycznych w atmosferze ttumaczac to
rzekomym zwiekszeniem bezpieczehstwa pieszych?

Nastepna rzecz to prawa fizyki. Autorzy tego projektu zapomnieli
czym jest bezwtadno$c¢, ped i inne prawa fizyki. Nie da sie ciata o
duzej masie i predkosci zatrzymac¢ w migejscu. O tym piesi pamietaé
nie beda. Oni bedg egzekwowal swoje prawa nadane im w
bezmys$inym przepisie.

sie na drodze, w stopniu umozliwiajgcym odpowiednio
szybkie reagowanie. Wymaga to od pieszego przede
wszystkim oceny warunkéw na drodze, do czego
niezbedne jest m.in. obserwacja sytuacji na drodze
umozliwiajgca postrzeganie wszystkich zmian. W
zwigzku z czym pieszy przechodzac przez przejscie dla
pieszych powinien ograniczy¢é m.in. korzystanie z
telefonow  komoérkowych  lub  innych  urzadzen
elektronicznych, tak aby nie powodowaly one

rozproszenia jego uwage. Jednoczesnie nalezy
wskaza¢, ze badanie zachowanh pieszych i relacji
pieszy-kierowca wykazato, ze wsrdod pieszych

przechodzacych przez jezdnie 5% uzywa telefondw
komérkowych. Pisanie wiadomosci, czy posiadanie
stuchawek w uszach rejestrowane byto duzo rzadziej i
nie przekracza 1%. Wyniki badan wskazujg, wbrew
powszechnej opinii, na nieduzy odsetek tego
niebezpiecznego zachowania wsrdd pieszych.

Nowe brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktéry
zbliza sie do przejscia dla pieszych do zmniejszenia
predkosci tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo
pieszego znajdujgcego sie w tym miejscu lub na nie
wchodzgcego, a takze do ustgpienia pierwszenstwa
pieszemu wchodzgcemu na to przejscie albo
znajdujgcemu sie na nim. Brak potwierdzenia tezy, ze
zaproponowane rozwigzanie doprowadzi do tworzenia
sie zatorow w ruchu drogowym i zwiekszenia emisji
Cco2.

Propozycja  wprowadzenia  obowigzku  noszenia
elementéw odblaskowych po zmierzchu w terenie
zabudowanym moze by¢ w przysziosci przedmiotem
odrebnych regulacji.

Osoba fizyczna 5

w art. 1 pkt 3
w zakresie
art. 26 ust. 1

1.1 Uwazam proponowany przepis 0 "...ustgpienie
pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na to przejscie..." za
bardzo szkodliwy zaréwno dla pieszych jak i kierujgcych. Piesi, idac
chodnikiem lub poboczem wzdiuz jezdni bedg nagle skrecali na
jezdnie i wchodzili na nig nagle bez zadnej oznaki takiego zamiaru.
Tak zrozumiejg wprowadzenie tego przepisu. Bedzie to
powodowato gwattowne hamowania pojazdéw tuz przed
przejsciami, poslizgi, mozliwe zjazdy na przeciwlegty pas ruchu,
pobocza czy nawet chodniki i kolizje zaréwno z pieszymi latarniami,
drzewami, znakami itp. jak i innymi pojazdami jadgcymi z

1. Uwaga nieuwzgledniona

W projekcie ustawy rozszerza sie art. 13 ust. 1 ustawy
— Prawo o ruchu drogowym. Pieszy przechodzac przez
jezdnie lub torowisko, ale rowniez juz wchodzac na to
miejsce bedzie obowigzany zachowa¢ szczegdlng
ostroznos¢, co zgodnie z art. 2 pkt 22 ustawy — Prawo o
ruchu drogowym oznacza ostroznos¢ polegajgcg na
zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu zachowania
uczestnika ruchu do warunkow i sytuacji zmieniajgcych
sie na drodze, w stopniu umozliwiajgcym odpowiednio
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przeciwnego kierunku lub z tylu. To bedzie $miertelne zagrozenie
powodujace wiele ofiar i tragedii ludzkich. Obecnie kierujgcy majg
bardzo liczne i coraz liczniejsze obowigzki obserwacji podczas
prowadzenia pojazdéw. Piesi przy przechodzeniu jezdni - tylko
jeden, jedyny - obserwacje pojazdow. Obarczenie kierujgcych
obowigzkiem obserwacji okolic przejscia, bardzo trudne do
wykonania, szczegdlnie nocg przy ciemnym ubraniu pieszych, moze
okaza¢ sie niewykonalne i prowadzgce do zaniedbania innych
obowigzkowych czynnosci, waznych dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Czy wprowadzenie proponowanego przepisu zwolni
pieszych z obserwacji pojazdoéw przed wejsciem na jezdnie ? Czy
wejscie bezposrednio przed jadacy pojazd przestanie by¢
traktowane jako wtargniecie ? Czy bedg mogli wchodzi¢ zza
pojazdu lub przy braku widocznosci jezdni ? Prosze o dogtebne
przeanalizowanie propozycji wprowadzanej zmiany.

2. Czy nie lepiej w zamian wprowadzenia takiego szkodliwego
przepisu permanentnie edukowac pieszych z zakresu art. 11 i 14
Prawa Ruchu Drogowego ? Przyktadowo: ttumaczyé, jak zachowaé
sie na przejsciach z wysepkg pomiedzy nimi, jak zachowac¢ sie idac
skrajem jezdni w przypadku braku chodnika, jak bezpiecznie
przechodzi¢ przez jezdnie, itp. ? Jeszcze raz prosze o uruchomienie
wyobrazni i szerokich konsultacji z ekspertami zajmujgcymi sie
zagadnieniami ruchu drogowego i wieloletnimi praktykami.

szybkie reagowanie. Jednoczesnie obowigzujgcy art. 14
przywotanej ustawy zabrania wchodzenia na jezdnie
bezposrednio przed jadgcy pojazd, w tym roéwniez na
przejsciu dla pieszych.

Nowe brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktéry
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem
szczegllnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych —
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
znajdujacego sie w tym miejscu lub na nie
wchodzgcego, a takze do ustgpienia pierwszenstwa
pieszemu wchodzgcemu na to przejscie (ij. rowniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustgpienia pierwszenstwa) albo znajdujgcemu sie na
nim.

Doktadna obserwacja przejscia dla pieszych i jego
okolicy, jak réwniez dostosowanie predkosci

do warunkéw ruchu na drodze pozwalajg kierujgcym
pojazdem odpowiednio reagowa¢ na zmiany w ruchu
drogowym, w tym bezpiecznie zatrzymaé sie przed
przejsciem dla pieszych.

2. Uwaga nieuwzgledniona

Uwaga ma charakter systemowy.

Planowane jest przygotowanie kampanii informacyjno-
edukacyjnej dotyczgcej zaproponowanych zmian.
Celem kampanii bedzie informowanie spofeczenstwa o
nowych regulacjach prawnych oraz edukacja w celu
zmiany zachowan kierujacych pojazdami oraz pieszych.

Osoba fizyczna 6

Uwaga
ogolna

Dzien dobry. Jako kierowca i instruktor nauki jazdy zwracam sie z
prosbg o ponowne przeanalizowanie przepisu, ze "kierujgcy bedzie
musiat przepusci¢ pieszego bedgcego przy przejsciu”. Przepis ten
spowoduje catkowite zakorkowanie naszych miast.

(...)Jesli chodzi o =zwiekszenie bezpieczenstwa pieszych na
przejsciach, to wystarczy wprowadzi¢ proste zmiany.

1. Za wyprzedzanie na przejsciu i przed przejsciem zatrzymywanie
prawa jazdy na 3 miesigce.

2. Za drugie takie wykroczenie, zatrzymanie prawka na 12
miesiecy, zeby nie byto koniecznosci zdawania egzaminu.

3. Za trzecie przewinienie utrata prawa jazdy. To na pewno datoby
do myslenia i wyeliminowato z ruchu potencjalnych zabdjcow.

Il. Za wykroczenia w ruchu drogowym dotyczace bezpieczenstwa

Uwaga nieuwzgledniona

Brak  potwierdzenia tezy, ze  zaproponowane
rozwigzanie doprowadzi do tworzenia sie zatorow w
ruchu drogowym.

Pozostate uwagi majg charakter systemowy. Nie
przewiduje sie zmian w gtdwnych rozwigzaniach
zawartych w projekcie, w zwigzku z tym nie zmieniono
tresci przepisow w postulowanym zakresie.




znies¢ immunitet.

lll. Tyle sie méwi o szkoleniach kierowcéw, ze to wina instruktoréw.
Moze jednak poprawi¢ ustawe w miejscu gdzie méwi sie o stazu
kierowcy ktéry moze zostac instruktorem nauki jazdy.

Czy przez samo posiadanie prawa jazdy 2 lata nabierze sie tyle
doswiadczenia aby szkoli¢ innych. Wedlug mnie nie. Widzac
czasami pojazd nauki jazdy to zastanawiam sie ktéry to instruktor, a
ktéry kursant.

Osoba fizyczna 7

Uwaga
ogolna

Nie jestem prawnikiem, ale uwazam, ze dalsze zwigkszanie
“przywilejow” dla pieszych tylko pogorszy ich bezpieczeristwo.
Kazdy przywilej “wytgcza” myslenie.

Wg. mnie przepis poprawiajgcy bezpieczenstwo powinien brzmiec:
Kierowca ma bezwzgledny obowigzek umozliwi¢ pieszemu przejscie
przez jednie w miejscu wyznaczonym. Pieszy nie ma prawa wejs¢
na przejscie, jesli nie upewni sie, ze pojazd zatrzymat sie.

| do tego odpowiednio wysokie kary zaréwno dla kierowcow jak i
pieszych. Dobrze, ze kierowcy, co raz czesciej majg kamerki w
samochodach, bo inaczej KAZDY wypadek na przejsciu wg. Policji
to wina kierowcy. W czym problem monitorowaé newralgiczne
przejscia? Warunek jeden: nieoznakowane radiowozy, monitoring,
nieumundurowani policjanci. Inaczej przepis bedzie martwy, bo
kazdy uczestnik ruchu na widok “munduru” zaczyna zachowywaé
sie inaczej.

Uwaga nieuwzgledniona

Uwaga ma charakter systemowy. Nie przewiduje sie
zmian w gtébwnych rozwigzaniach zawartych w
projekcie, w zwigzku z tym nie zmieniono tredci
przepiséw w postulowanym zakresie.

Osoba fizyczna 8

Uwaga
ogolna

To, co ustawa proponuje moze spowodowaé tysigce ofiar
Smiertelnych na przejsciach dla pieszych, a chyba ustawodawca nie
ma takiego zamiaru. Co6z takiego wrednego robig piesi na
przejsciach dla pieszych. Gadajg przez telefon. Prowadzg psa na
dlugiej smyczy i czesto pies z linkg jest juz po drugiej stronie jezdni.
Plotkujg i nie zamierzajg przejs¢ przez przejscia dla pieszych.
Dokonujg wtargniecia pod nadjezdzajgcy pojazd. Nie zatrzymujg sie
przed przejsciem i nie oceniajg sytuacji na drodze. Do tego dotozy¢
np. oblodzenie jezdni i wiezienia zapetnig sie samymi kierowcami.
Pomijam sytuacje winy kierowcy. Zatem skupmy sie nad skutkami
btedéw zmiany ustawy i zapobiegajmy tragicznym skutkom.

Nie ma w kodeksie drogowym zasad ruchu pieszego to trzeba ten
dziat krotki wprowadzic¢ (...). Moim zdaniem powinno by¢ lustra 2sz
na przejsciach o duzym natezeniu ruchu pieszych albowiem piesi
wychodzg zza pojazdu, ktéry zastania widoczno$¢ kierowcy na
drugim pasie ruchu. Na gebe w sadzie sgd ocenia zachowanie
pieszego, poniewaz na gebe uczy sie pieszego, iz ma sie zatrzymac
przed przejsciem dla pieszych i w lewo spojrze¢ a potem s prawo i
znowu w lewo. A gdzie sygnalizacja zamiaru wigczenia sie do ruchu

Uwaga nieuwzgledniona

Uwaga ma charakter systemowy. Nie przewiduje sie
zmian w gtéwnych rozwigzaniach zawartych w
projekcie, w zwigzku z tym nie zmieniono tresci
przepisdbw w postulowanym zakresie. Jednoczesnie
nalezy wskaza¢, ze badanie zachowan pieszych i relaciji
pieszy-kierowca wykazato, ze wsrdod pieszych
przechodzacych przez jezdnie 5% uzywa telefonéw
komérkowych. Pisanie wiadomosci, czy posiadanie
stuchawek w uszach rejestrowane byto duzo rzadziej
i nie przekracza 1%. Wyniki badan wskazujg, wbrew
powszechnej opinii, na nieduzy odsetek tego
niebezpiecznego zachowania wsrod pieszych.




jak w samochodzie ( na prostej widzimy wigczone $Swiatla stop.
Obecne zmiany moga jedynie szkodzi¢ kierowcom i powstanie
zaktad pogrzebowy oraz wiezienie ze specjalizacjg wypadki na
przejsciu. Prosze zatrzymaé te zmiany i wprowadzi¢ rozdziat ruch
pieszych oraz obowigzek ksztatcenia dzieci w szkotach i edukacje
dorostych w miescie i na wsi .

9. | Osoba fizyczna 9 Uwaga Nie wysokos¢ kary a jej nieuchronnos¢ ma znaczenie. Obecne | Uwaga nieuwzgledniona
ogolna przepisy sg dobre, stawki mandatéw réwniez. Natomiast przepisy | Uwaga ma charakter systemowy i pozostaje poza
nie sg kompletnie egzekwowane a kary nie sg nieuchronne. | przedmiotem regulowanej ustaw.
Odcinkowe pomiary predkosci, kontrole — to sg rozwigzania
egzekwujgce jazde zgodng z przepisami. Dlaczego ludzie tamig
przepisy? Pomijajagc drogowe patologie, waski odsetek piratéw,
ludzie nie majg zaufania spotecznego do ograniczen, w wielu
miejscach sg one po prostu bezsensowne i powinny zostaé
zweryfikowane.
10. | Osoba fizyczna 10 art. 1 pkt 1w | Z zaniepokojeniem przyjmuje propozycje zmiany artykutu 26 ustep 1 | Uwaga nieuwzgledniona
zakresie art. | Ustawy poprzez nadanie mu nowego brzmienia (...). Watpliwosci | Jak wskazano w uzasadnieniu do projektu ustawy majgc
13 ust. 1 moje dotyczg przede wszystkim sytuacji, ktérg artykut ten opisuje | na uwadze cel, jakim jest poprawa bezpieczenstwa
oraz art. 1 jako ,ustgpienie pieszemu wchodzgcemu na to przejscie”. pieszych przekraczajgcych jezdnie lub torowisko, nie
pkt 3 w Stan techniczny infrastruktury drogowej, oznakowanie przejs¢ dla | bez znaczenia pozostaje wptyw infrastruktury drogowej
zakresie art. | pieszych a przede wszystkim niedostateczna widoczno$¢é osob | oraz  zastosowanych rozwigzan. Planowane jest
26 ust. 1 znajdujgcych sie bezposrednio przed przejsciami powodowac | zintensyfikowanie prac poprawiajgcych jakosci i

bedzie sytuacje zagrazajgce zdrowiu i zyciu najmniej chronionych
uzytkownikow drég. Skupiacie sie Panstwo na wprowadzaniu
nowych przepiséw, zmianie obowigzujgcych przepiséw (i za chwile
wprowadzeniu sankcji karnych za ztamanie tychze przepiséw przez
kierowcow) zapominajgc prawdopodobnie, ze cigzg na Was
dodatkowe obowigzki takie jak zagwarantowanie bezpiecznej
infrastruktury  (...). Przejsé, ktére przez swoje wady nie
zagwarantujg pieszym bezpieczenstwa, poniewaz uniemozliwig
kierowcy dostrzezenie pieszego w odpowiednim czasie.

Kolejng kwestig sg przejscia dla pieszych przecinajgce sciezki
rowerowe. Wiekszo$¢ zarzadcow drog powszechnie stosuje
wadliwe oznakowanie takich przejs¢ korzystajgc jedynie ze znakéw
P-10 ,zebra” bez uzupetnienia znakami D-6 ,przejscie dla pieszych”.
Sytuacja ta jest powszechna m.in. w Warszawie, gdzie tylko
nieliczne przejscia dla pieszych sg ,prawdziwymi” przejsciami dla
pieszych z prawidlowym oznakowaniem. W pozostatych miejscach
istniejg watpliwosci, co do pierwszenstwa pieszych przechodzacych
przez sciezki rowerowe, co w momencie, kiedy ruch pieszych
przeplata sie z ruchem roweréw (osiggajgcych predkosci 15-30
km/h) powoduje sytuacje zagrazajgce bezpieczenstwu w ruchu

podnoszgcych poziom bezpieczenstwa infrastruktury
drogowej przeznaczone dla ruchu pieszych. Nalezy
rowniez  wskaza¢, ze Minister  Infrastruktury
rekomendowat dokument pn. ,Wytyczne organizaciji
bezpiecznego ruchu rowerowego”.

Jednoczes$nie w resorcie infrastruktury trwajg prace nad
stworzeniem nowej struktury wymagan technicznych w
drogownictwie, ktére majg zastgpi¢ obowigzujgce dzis
przepisy technicznobudowlane i w sposéb kompleksowy
uregulowa¢ kwestie  planowania, projektowania,
realizacji, eksploataciji i utrzymania drég publicznych.
Dodatkowo nalezy wskazac, ze kwestia oznakowania
przejs¢ dla pieszych wyznaczanych na $ciezkach
rowerowych zostala omowiona w  Wytycznych
bezpiecznego ruchu rowerowego. Majgc na uwadze
bezpieczenstwo rowerzystow w ruchu drogowym,
Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, dziatajagcej przy Ministerstwie Infrastruktury,
zlecit  opracowanie  wytycznych, kitore zostato
zarekomendowane przez Ministra Infrastruktury do
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drogowym.

stosowania przez wszystkich zarzadcow drog i ulic,
projektantow infrastruktury drogowej oraz inwestorow
jako standard.

11. | Osoba fizyczna 11 art. 1 pkt 1w | W nawigzaniu do projektu zmian do ustawy "Prawo o ruchu | Uwaga nieuwzgledniona
zakresie art. | drogowym oraz ustawy o kierujgcych pojazdami" oraz mozliwosci | 1. W projekcie ustawy rozszerza sie art. 13 ust. 1
13 ust. 1 konsultacji spotecznych w oparciu o pismo MI sygn. SKR- ustawy — Prawo o ruchu drogowym. Pieszy
1.0210.1.2019 z dnia 30 styczna 2020 przedstawiam propozycje przechodzac przez jezdnie lub torowisko, ale réwniez
dot. projektu: juz wchodzgc na to miejsce bedzie obowigzany
1. Wskazanym bytoby ujecie w Ustawie zapisu zabraniajgcego zachowac¢ szczegdlng ostroznosé, co zgodnie z art. 2
korzystania z telefonéw komaérkowych i innych urzgdzen mobilnych pkt 22 ustawy — Prawo o ruchu drogowym oznacza
pieszym podczas przechodzenia przez jezdnie oraz bezposrednio ostroznos¢ polegajgcg na zwiekszeniu uwagi i
przed przechodzeniem w zamiarze przejscia przez jezdnie. dostosowaniu zachowania uczestnika ruchu do
W uzasadnieniu powyzszego nalezatoby zwréci¢ uwage na czeste warunkéw i sytuacji zmieniajgcych sie na drodze, w
zjawisko, kiedy pieszy z przystowiowym "nosem w smartfonie", stopniu  umozliwiajgcym  odpowiednio  szybkie
zajety pisaniem sms-6w, odbieraniem poczty tudziez korzystaniem z reagowanie. Wymaga to od pieszego przede
aplikacji, zupetnie nie patrzy na sytuacje na drodze. Nalezy zwrdcié wszystkim oceny warunkéw na drodze, do czego
uwage, ze zapis zobowigzujgcy pieszego do zachowania niezbedne jest m.in. obserwacja sytuacji na drodze
szczegolnej ostroznosci podczas przechodzenia przez jezdnie nie umozliwiajgca postrzeganie wszystkich zmian. W
wyczerpuje zagadnienia, albowiem panuje spoteczne przyzwolenie zwigzku z czym pieszy przechodzac przez przejscie
na korzystanie z urzgdzeh mobilnych (smartfonéw, telefonéw etc.) dla pieszych jak réwniez juz wchodzgc na to przejscie
zawsze | wszedzie i jedynie ukierunkowany zakaz moze powinien ograniczyé m.in. korzystanie z telefonow
spowodowac, ze pieszy zachowujgc ostroznosc nie bedzie korzystat komérkowych lub innych urzadzen elektronicznych,
z tychze urzadzeh podczas przechodzenia przez jezdnie. Bez tak aby nie powodowaly one rozproszenia jego
takiego zapisu to kierowca bedzie wytgcznie odpowiedzialny za uwage.
zapewnienie bezpieczehstwa na przejsciu nawet w sytuacji, gdy Jednoczes$nie nalezy wskazaé, ze badanie zachowan
pieszy zdecydowanie ostroznosci nie zachowa ... pieszych i relacji pieszy-kierowca wykazato, ze wsréd
2. Wskazanym byloby umieszczenie w ustawie zapisu pieszych przechodzacych przez jezdnie 5% uzywa
zobowigzujgcego pieszego do jednoznacznego wyrazenia zamiaru telefonéw komoérkowych. Pisanie wiadomosci, czy
przejscia przez przejscie dla pieszych np. przez podniesienie reki, posiadanie stuchawek w uszach rejestrowane byto
nawigzanie kontaktu wzrokowego z kierowcg, wzglednie zapisu duzo rzadziej i nie przekracza 1%. Wyniki badan
zakazujgcego pieszemu stania bezposrednio przed przejsciem dla wskazujg, wbrew opinii spoteczenstwa, na nieduzy
pieszych, jesli nie zamierza przechodzi¢ przez jezdnie (np. stojg odsetek tego niebezpiecznego zachowania wsrod
sobie dwie panie przed przejsciem i debatujg nie zamierzajac pieszych.
przechodzi¢ na drugg strone jezdni) 2. Nie przewiduje sie zmian w gtéwnych rozwigzaniach
zawartych w projekcie, w zwigzku z tym nie
zmieniono tresci przepisbw w postulowanym
zakresie.
12. | Osoba fizyczna 12 Uwaga 1. Po pierwsze, powinno by¢ wprowadzone zastrzezenie, ze | Uwaga nieuwzgledniona
ogolna pieszy wkraczajgcy na przejscie dla pieszych nie ma pierwszenstwa | 1. Rozszerzenie przepisbw w tym zakresie jest

przed autobusem komunikacji miejskiej. Uzasadnienie. Autobusy od
hamowania i ruszania ,co krok” trwonig ogromne ilosci paliwa
(kazde zatrzymanie skutkuje ponownym ruszeniem z miejsca, a

nieuzasadnione. Zachowanie szczegodlnej ostroznosci
oraz zmniejszenie predkosci przez kierujgcych ( w tym
kierujgcych  autobusami) pozwala na dokfadng
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podczas ruszania z miejsca zattoczony autobus przegubowy spala
dwudziestokrotnie wiecej paliwa niz podczas jazdy, a wiecej
spalonego paliwa to takze wiecej wyemitowanych spalin) . Piesi sg
bezczelni i wrecz wkraczajg na pasy bezposrednio przed autobusy,
nie zatrzymawszy sie przed przejsciem (czesto z telefonem przy
uchu). Z tym zuzyciem paliwa to nie sg zarty -jest to wynik
obserwacji paliwomierzy. Poza tym, gwaltowne hamowanie
autobusu, w ktérym podrézujg pasazerowie na stojgco, naraza
pasazeréw na urazy a nieraz one bywajg naprawde powazne, np.
ztamania. Tak wiec pieszy powinien byé zobowigzany do ustgpienia
pierwszenstwa autobusowi komunikacji miejskiej, a kierowca
autobusu w razie wkroczenia pieszego na pasy w bliskiej odlegtosci
od nadjezdzajgcego autobusu (powinien byé zakaz wkraczania
pieszego blizej niz 100 m. od nadjezdzajgcego autobusu) powinien
mie¢ prawo a nawet OBOWIAZEK uzycia SYGNALU
DZWIEKOWEGO wobec pieszego, a jednoczesénie zakaz
gwattownego hamowania (niebezpieczehstwo dla pasazerow). W
ogole kierowcy autobuséw KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ powinni by¢
wylgczeni z zakazu trgbienia na obszarze zabudowanym w porze
dziennej z wyjatkiem miejsc, gdzie jest znak zakazujacy

trgbienia). Tak samo kierujgcy rowerem powinien mie¢ obowigzek
USTAPIENIA  PIERWSZENSTWA  autobusowi  komunikagiji
miejskiej. Pieszych za przechodzenie bezposrednio przed
autobusem (czyli blizej niz 100 m. od nadjezdzajgcego autobusu
komunikacji miejskiej) powinno sie kara¢ wysokimi mandatami (500
zt.), podobnie rowerzystow wjezdzajgcych na przejazd przed
autobusem. Juz lepiej przechodzi¢, gdy jedzie tramwaj, gdyz
przynajmniej tramwaj zwraca energie do sieci podczas hamowania
(autobus trwoni paliwo) oraz tramwaj im wolniej jedzie, tym mnigj
zuzywa prgdu (z autobusem jest akurat odwrotnie, gdyz ma
skrzynie biegéw i to automatyczng, a powolna jazda to jazda na
niskim biegu, czyli — paradoksalnie — na wysokich obrotach).

W razie przechodzenie pieszego na czerwonym S$wietle, kierowcy
KAZDEGO POJAZDU powinni mieé nie tylko prawo, ale i
OBOWIAZEK TRABIENIA NA PIESZEGO i w razie potragcenia
pieszego kierowca powinien by¢ wtedy zwolniony z wszelkiej
odpowiedzialnosci. Nie moze by¢ tak, ze kierowca gnije w kryminale
dlatego, Ze potracit pieszego, ktéry wszedt na czerwonym Swietle —
taka polityka to wrecz przyzwolenie na przechodzenie na
czerwonym Swietle. Zatrgbienie powinno zwalnia¢ z wszelkiej
odpowiedzialnosci.

Po drugie. Musi by¢ wreszcie wprowadzony wyrazny zapis, ze
podniesienie dopuszczalnej szybkosci na obszarze zabudowanym

obserwacje okolicy przejscia dla pieszych, ocene
sytuacji i podjecie odpowiednich decyzji — co znacznie
zmniejsza ryzyko zaistnienia sytuacji kiery konieczne
bedzie gwaltowne hamowania przed przejsciem dla
pieszych.

2.Jednoczesnie wytgczenie kierujgcych autobusami z
obowigzku ustepowania pierwszenstw pieszym ze
wzgledu na emisje spalin nie znajduje uzasadnienia.
Przyjmujgc wskazana argumentacje koniecznym bytoby
zwolnienie z tego obowigzku wszystkich kierujgcych
pojazdami o DMC powyzej 3,5 t.

Pozostate uwagi maja charakter systemowy, wykraczajg
poza zakresu zmian objetych projektowana regulacja.
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za pomocy znaku B-33 do 70 km/h dotyczy nie tylko pojazdow o
dmc. Do 3,5 tony, ale takze AUTOBUSOW (bez wzgledu na
wielkos¢ — nawet przegubowych czy pietrowych). Autobusy jadac
powoli marnotrawig paliwo (musza jecha¢ na niskim biegu, gdyz 50
km/h to jest zbyt mata szybkos$¢, by automatyczna skrzynia wiaczyta
najwyzszy bieg; autokary turystyczne majg wprawdzie skrzynie
manualne, ale sg to bardzo szybkie pojazdy, i tez nie jest w nich
mozliwa tak powolna jazda na najwyzszym biegu). Je$li znak B-33
wskazywatby na obszarze zabudowany szybkos¢ wiekszg niz
dopuszczalna dla autobuséw ogélnym przepisem na zwyktej drodze
poza obszarem zabudowanym (70 km/h), to wéwczas wskazanie na
znaku dotyczytoby pojazdéw do 3,5 tony, natomiast dopuszczalna
szybkos¢ AUTOBUSU powinna wynosi¢ 70 km/h. Natomiast nigdzie
nie powinno sie znakami podnosi¢ dopuszczalnej szybkosci dla
tramwajéw, poniewaz 50 km/h to jest dla tramwaju i tak duzo
(Vmax. Techniczna tramwaju to zwykle nie wiecej niz 70 km/h,
podczas gdy Vmax. Autobusu to 110-120 km/h — autokaru nawet
wiecej), a ekonomia eksploatacji tramwaju nawet zalecataby jazde
nie wiecej niz 40 km/h.

Po trzecie, pojazdy wozgce czionkéw rzadu powinny byc¢
wykreslone z listy pojazdéw uprzywilejowanych.

Po czwarte. Powinien by¢ bezwzgledny zakaz zatrzymywania do
kontroli przez policje lub ITD. Karetek pogotowia jadgcych na
syrenie czy pojazdow Strazy Pozarnej jadgcych na syrenie.

Po piate, tam, gdzie prowadzona jest regularna komunikacja
autobusowa, szerokos¢ paséw ruchu w miejscach intensywnej
komunikacji autobusowej (3 linie obstugiwane przez autobusy
petnowymiarowe lub przegubowe) nie moze by¢é mniejsza niz 3,5
metra, natomiast w miejscach mniej intensywnej komunikacji
autobusowej (1 lub 2 linie) minimalna dopuszczalna szerokos¢ pasa
ruchu powinna wynosi¢ 3,25 m. (i to pod warunkiem zastosowania
kratek sciekowych kraweznikowych) . Nie moze byc¢ tak, ze pasy
ruchu majg takg szerokos¢, ze autobus wraz z lusterkami
zewnetrznymi jest fizycznie szerszy od wyznaczonego dlan pasa
ruchu (autobus wraz z lusterkami zewnetrznymi moze mie¢ nawet
ponad 3 m. szerokosci, np. Solaris Urbino ma 3,03 m.). Budowa lub
wyznaczanie zbyt wagskich pasoéw ruchu powoduje to, ze na tym
cierpi wiasnie komunikacja autobusowa (pojazdy
wielkogabarytowe), a motocykle i tak beda pedzi¢ jak strzata.

Po szoéste. Powinno sie uchyli¢ przepis pozwalajgcy policjantowi na
odebranie prawa jazdy za samo przekroczenie szybkosci o ponad
50 km/h na obszarze zabudowanym. Mozliwos¢ zatrzymania prawa
jazdy powinna by¢ wtedy, gdy oprdécz znacznego (o ponad 50 km/h)
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przekroczenia szybkosci kierowca popetni tez powazniejsze
wykroczenie, np. wymuszenie pierwszenstwa przejazdu na
skrzyzowaniu, jazda pod prad, jazda na czerwonym $wietle przez
skrzyzowanie (ale przez przejscie dla pieszych juz nie).

13.

Politechnika
Krakowska

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a
oraz art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

1. Wieloletnie prace badawcze i eksperckie krajowego
Srodowiska naukowego, w tym wykonywane na zlecenie
Ministerstwa Infrastruktury, potwierdzajg wysoki poziom zagrozen
bezpieczenstwa ruchu pieszego i koniecznos¢ wprowadzania
bardziej skutecznych srodkéw ochrony pieszych.

2. Projektowana zmiana w ustawie Prawo o ruchu drogowym,
polegajgca na zobowigzaniu kierujgcego pojazdem do bardziej
zachowawczego stylu jazdy przy zblizaniu sie przejscia i do
ustgpienia pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na przejscie jest
wazng zmiang, ktéra moze przyczyni¢ sie do poprawy
bezpieczenstwa pieszych, ale uzyskanie takiego efektu wymaga
spetnienia dodatkowych warunkow:

1) jednoznaczny wymaog ustgpienia pierwszenstwa pieszemu
wchodzgcemu na przejscie moze dotyczy¢ tylko przejsé
zlokalizowanych na odcinkach drég i ulic z dopuszczalng predkoscia
nie wiekszg niz 50 km/h (przejscia bez sygnalizacji swietlnej) i na
przejsciach zapewniajgcych ich bardzo dobrg widocznos¢ — z
pozycji kierujgcego pojazdem widocznos¢ pieszego dochodzgcego
do przejscia i z pozycji pieszego widocznos¢ nadjezdzajgcego
pojazdu;

2) podane powyzej warunki zostaly okreslone w
przygotowywanych nowych przepisach techniczno-budowlanych w
drogownictwie, ale nie bedg one dotyczy¢ przejs¢ juz istniejacych.
Dlatego konieczna jest weryfikacja wszystkich juz wyznaczonych
przejs¢ dla pieszych, tak aby oceni¢ spetnienie warunku
ograniczenia predkosci i warunku widocznosci. Jesli takie warunki
nie bedag spetnione, to konieczna bedzie likwidacja przejscia lub
zastosowanie srodkéw kompensacyjnych, np. sygnalizacji swietlnej.
Musi to nastgpi¢ przed dniem wejscia w zycie zmienionych
przepisow;

3) wyznaczone przejscia na przez wielopasowe jezdnie
jednokierunkowe, nawet z ograniczeniem predkosci do 50 km/h
réwniez wymagajg weryfikacji;

4) bezwzgledne zastosowanie wszystkich wymagan w
stosunku do wyznaczonych przejs¢ dla pieszych, szczegdlnie na
drogach zamiejskich nie zawsze bedzie uzasadnione i niekiedy
niemozliwe. Dlatego konieczne jest stworzenie mozliwosci
bezpiecznego przekraczania jezdni przez pieszych bez
wyznaczania przejscia znakiem D-6. W praktyce wielu krajéw sg to

1. Bez odniesienia. Komentarz nie stanowi uwagi do
projektowanych przepisow.

2.1 3. Uwaga nieuwzgledniona

Niezasadnym wydaje sie uzaleznianie wprowadzenia
projektowanych zmian od wejscia w zycie nowelizacji
przepiséw techniczno-budowlanych w drogownictwie.
Dodatkowo  znowelizowane przepisy techniczno-
budowlane nie bedg obejmowaty istniejgcych przejsé dla
pieszych (na co wskazuje sam wnioskodawca w pkt 2)).
Jednoczesnie decyzja dotyczgca wyznaczenia bagdz
likwidacji przej$¢ dla pieszych jak rowniez organizaciji
ruchu drogowego w rejonie przejscia dla pieszych lezy
w gestii wtasciwego zarzadcy drogi oraz zarzgdzajgcego
ruchem.

4. Uwaga nieuwzgledniona

Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami podniesienie
dopuszczalnej predkosci pojazdu w  obszarze
zabudowanym jest dozwolone po przeprowadzeniu
szczegotowe;j analizy bezpieczenstwa ruchu
drogowego.
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tzw. ,przejscia sugerowane”, czyli infrastrukturalne rozwigzania
utatwiajgce pieszym przekraczanie jezdni (obnizenia kraweznikow,
wyspy azylu, naprowadzenie na miejsce o dobrej widocznosci itp.),
ale bez obowigzku udzielania przez Kkierujgcego pojazdem
pierwszenstwa pieszemu. Takie rozwigzania muszg by¢ prawnie
dopuszczone w Polsce i ujete w przepisach techniczno-
budowlanych, a takze w oznakowaniu drég. To réwniez musi
nastgpi¢ przed dniem wejscia w zycie zmienionych przepisow;

5) dotychczasowa praktyka wyznaczania przej$¢ dla pieszych
spowodowata na niektorych ulicach takie ich zageszczenie, ze nowe
zasady ruchu (udzielanie pierwszenstwa pieszym) moga
doprowadzi¢ do istotnego ograniczenia przepustowosci ulic i
zwiekszenia udziatu zatorow w ruchu oraz zwiekszenia emisji
spalin. Dlatego konieczne sg dziatania polegajgce na: weryfikaciji
zasadnosci lokalizacji przejs¢; ewentualnym zastgpieniu czesci z
nich przejsciami z sygnalizacja $wietlng Iub ,przejsciami
sugerowanymi”. Jest to dziatanie konieczne do zrealizowania przed
dniem wejscia w zycie zmienionych przepiséw. Jest to jednym z
warunkéw uzyskania spotecznej akceptacji dla nowych rozwigzan
prawnych.

3. Nalezy oceni¢, czy przewidywany w projekcie termin wejscia
w zycie zmian okreslony na 1 lipca 2020 r. jest odpowiedni z uwagi
na:

a) skuteczne wdrozenie wszystkich dziatah technicznych
opisanych w uwagach 2), 3) i 4),
b) przeprowadzenie ogoélnopolskich kampanii informacyjnych.

4. W odniesieniu do zmiany dotyczacej art. 20 i art. 135 Ustawy
zgtaszamy uwage do tyczgcg mozliwosci dopuszczenia w miastach
jazdy tramwaju z predkoscig wiekszg niz 50 km/h na wydzielonym
torowisku. Bark takiej mozliwosci oznaczatby zniszczenie koncepcji
»Szybkiego tramwaju”. Oczywiscie przeciecia torowiska ,szybkiego
tramwaju” muszg by¢ odpowiednio zabezpieczone (sygnalizacja
swietlne, rézne poziomowe przejscia).

14.

Zwigzek Powiatow
Polskich

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1pkt3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135ust. 1
pkt 1lit. a

1. Art. 1 pkt 1 (zmiana Prawa o ruchu drogowym). Nie kwestionujgc
co do zasady potrzeby wzmocnienia ochrony pieszych w ruchu
drogowym, zwracam uwage na niespojnos¢ w projektowanych
przepisach. Jezeli, zgodnie z projektowang zmiang art. 26 ust. 1
Prawa o ruchu drogowym, kierujgcy pojazdem ma ustgpic
pierwszenstwa wchodzgcemu na jezdnie, to z art. 13 ust. 1 powinno
wynikac¢, ze pieszy wchodzgc na przejscie ma pierwszenhstwo przed
tym pojazdem (a nie tylko znajdujgc sie na tym przejsciu). Ponadto
wyrazamy obawe, Ze projektowana zmiana, bez szczegdlnego
zwrdcenia rowniez pieszym na obowigzek zachowania szczegdlnej

1. Uwaga czesciowo uwzgledniona

W projektowanym art. 13 ust. 1 usunieto zapis ,Pieszy
znajdujacy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo
przed pojazdem.” Zachowanie wtasciwej korelacji
obowigzkéw pieszych i kierujgcych pojazdami zawartych
w projektowanym art. 13 i art. 26 ustawy jest kluczowe
dla zapewnienia wilasciwego stosowania tych zasad
przez uczestnikéw ruchu drogowego.

Uwzglednienie uwagi, poprzez usuniecie w art. 13 ust. 1
zapisu ,Pieszy znajdujacy sie na tym przejSciu ma
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oraz art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

ostroznosci, moze przyczynic sie do zwiekszenia liczby wypadkdéw z
udziatem pieszych. By¢ moze w art. 13 ust. 1 Prawa o ruchu
drogowym powinno by¢ bardziej zaakcentowane jak prawidiowo
powinien zachowaC sie pieszy przed wejsciem na jezdnie. W
szczegodlnosci pieszy winien upewnic sie, czy kierujgcy pojazdem
ma w ogdble mozliwosé (przy zachowaniu warunkéw wynikajgcych z
art. 26 ust. 1) zatrzymaé pojazd. Nalezatoby réwniez rozwazyc
wprowadzenie zakazu uzywania przez pieszych przed wejsciem i na
przejsciu dla pieszych telefonéw komoérkowych. Ponadto nalezatoby
zintensyfikowaé dziatania majgce na celu przestrzeganie przez
kierujgcych pojazdami zakazu parkowania pojazdoéw bezposrednio
przed i za przejsciem dla pieszych. Tak pozostawione pojazdy
znacznie utrudniajg widocznos¢ i obserwowanie okolicy przejscia
pozostatym kierujgcym.

2. Art. 2. (zmiana ustawy o kierujgcych pojazdami). W ocenie
skutkéw regulacji w pkt 6 wskazano cyt. ,Nie przewiduje sie wptywu
regulacji na budzet panstwa i budzety jednostek samorzadu
terytorialnego”, jednoczesnie w pkt 4 OSR sam projektodawca
przyznaje, ze cyt. ,Wprowadzenie zmian w zakresie zatrzymywania
prawa jazdy za przekroczenie predkosci o wiecej niz 50 km/h poza
obszarem zabudowanym wptynie na zwiekszenie ilosci
wydawanych przez Starostow decyzji o zatrzymaniu prawa jazdy.
Nowelizacja ustawy moze spowodowa¢ w poczatkowym okresie
obowigzywania nowych regulacji znaczny wzrost zadan
wykonywanych przez starostéw. Podobnie jak w przypadku
poprzedniej zmiany przepisow (wprowadzenie zatrzymania prawa
jazdy za przekroczenie predkosci o 50 km/h w obszarze
zabudowanym) liczba spraw polegajgcych na wydaniu decyzji o
zatrzymaniu prawa jazdy wzrosnie najprawdopodobniej w stopniu
podobnym lub wyzszym czyli o okoto 40 000 spraw rocznie, tj.
ponad 100 spraw administracyjnych na 1 starostwo rocznie. Biorgc
pod uwage powyzsze, oraz skomplikowany charakter postepowan,
nalezy wskaza¢, ze w wielu powiatach wprowadzenie tego
rozwigzania moze wigza¢ sie z koniecznoscig zatrudnienia
dodatkowych pracownikdw, ktoérzy bedg odpowiedzialni za
realizacje lub wspomaganie realizacji tego zadania”. W wydziatach
komunikacji powiaty nie zatrudniajg wolontariuszy. Koszty
zatrudnienia nowych pracownikéw obcigzy zatem budzet jednostki
samorzadu terytorialnego. W zwigzku z powyzszym wnosimy o
wskazanie zrodta finansowania nowego zadania publicznego.
Jednoczednie dajemy pod rozwage wprowadzenie mozliwosci
ponoszenia przez samego sprawce wykroczenia kosztéw
postepowania administracyjnego, zwigzanego =z zatrzymaniem

pierwszenstwo przed pojazdem.” poprawi czytelnosc
zaproponowanych zmian.

Nalez réowniez wskazac¢, ze pieszy przechodzac przez
jezdnie lub torowisko, ale réowniez juz wchodzac na to
miejsce bedzie obowigzany zachowal szczegdlng
ostroznos¢, co zgodnie z art. 2 pkt 22 ustawy — Prawo o
ruchu drogowym oznacza ostroznos¢ polegajgcg na
zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu zachowania
uczestnika ruchu do warunkéw i sytuacji zmieniajgcych
sie na drodze, w stopniu umozliwiajgcym odpowiednio
szybkie reagowanie. Wymaga to od pieszego przede
wszystkim oceny warunkéw na drodze, do czego
niezbedne jest m.in. obserwacja sytuacji na drodze
umozliwiajgca postrzeganie wszystkich zmian. W
zwigzku z czym pieszy przechodzac przez przejscie dla
pieszych powinien ograniczy¢é m.in. korzystanie z

telefonbw  komérkowych lub  innych  urzadzen
elektronicznych, tak aby nie powodowatly one
rozproszenia jego uwage.

2.uwaga nieuwzgledniona

Wprowadzenie nowych sankcje dla kierujgcych
pojazdami kazdorazowo w poczatkowym okresie
spotyka sie z bardzo dobrym oddziatywaniem
prewencyjnym. Nalezy réwniez  wskazaé, ze

zaproponowane zmiany dotyczgce ruchu pieszych
wplyng takze na ograniczenie liczby kierowcow
znacznie przekraczajgcych predkos¢é na drogach na
terenie zabudowanym. Dlatego Ministerstwo zaktada
spadek ilos¢ naruszen przepisow w tym zakresie
zaréwno na drogach na terenie zabudowanym jak i poza
nim.

3.Uwaga uwzgledniona

Jak wskazano w OSR planowane jest przygotowanie
kampanii informacyjno-edukacyjnej dotyczacej
zaproponowanych zmian. Celem kampanii bedzie
informowanie spoteczenstwa o nowych regulacjach
prawnych oraz edukacja w celu zmiany zachowan
kierujgcych pojazdami oraz pieszych. Kampania
rozpowszechniana bedzie poprzez dziatania o
charakterze promocyjnym w mediach, prasie oraz
Internecie. Jej rozpoczecie zakladane jest niezwtocznie
po przyjeciu przepisdw proponowanych w ustawie.
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prawa jazdy.

3. Wprowadzenie proponowanych zmian legislacyjnych powinno
by¢ poprzedzone intensywna akcjg informacyjna, zwlaszcza w
zakresie zmiany zasad pierwszenstwa w obrebie przejs¢ dla
pieszych.

15.

Instytut Transportu
Samochodowego

Art.1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1

Odpowiadajgc na pismo dotyczgce prosby o zajecie stanowiska w
sprawie projektu ustawy o zmianie ustawy - Prawo o ruchu
drogowym oraz ustawy o kierujgcych pojazdami (UD53), pragne
Pana poinformowaé, ze Instytut Transportu Samochodowego w
pozytywny sposob odnosi sie do zmian zawartych w wyzej
wymienionym projekcie. Naszym zdaniem przyznanie
pierwszenstwa pieszym wchodzgcym na przejscie dla pieszych
poprawi z pewnoscig komfort poruszania sie tej grupy uczestnikéw
ruchu drogowego. Wprowadzenie proponowanego rozwigzania
powinno usung¢ czes¢ zrdédet btedow popetnianych przez
kierowcow pojazddéw i pieszych w interpretacii sytuacji drogowej na
przejsciach. Popieramy réwniez w petni postulat ujednolicenia
predkosci w obszarze zabudowany zgodnie, z ktérym predkosé
dopuszczalna pojazdu albo zespotu pojazdow na obszarze
zabudowanym wynosi

50 km/h bez wzgledu na pore doby (zamiast obecnych 60 km/h w
godzinach 23:00-5:00 oraz 50 km/h w pozostatych godzinach).
Popieramy roéwniez zmiane brzmienia art. 135 ust. 1 pkt la lit. a
ustawy — Prawo o ruchu drogowym w zakresie zasad
zatrzymywania prawa jazdy réwniez w przypadku przekroczenia
dopuszczalnej predkosci okreslonej ustawg lub znakiem drogowym
takze poza obszarem zabudowanym. Modyfikacja istniejacego
zapisu winna przyczyni¢ sie do lepszego dyscyplinowania
kierowcow. Jedyne watpliwosci w proponowanym projekcie moze
naszym zdaniem budzi¢ proponowane brzmienie art. 26 ust.l.
Wydaje sie bowiem, ze wystepujgce tam wyrazenie ,w tym miejscu”
nalezatoby dla wiekszej jasnosci i precyzji zastgpi¢ wyrazeniem ,na
tym przejsciu”. W rezultacie proponowany zapis powinien brzmie¢ w
nastepujgcy sposob: ,Kierujgcy pojazdem, zblizajac sie do przejscia
dla pieszych, jest obowigzany zachowa¢ szczegdlng ostroznosc,
zmniejszy¢ predkos¢ tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo
pieszego znajdujgcego sie na tym przejsciu lub na nie
wchodzgcego, i ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na
to przejscie albo znajdujgcemu sie na tym przejsciu”.

Uwaga uwzgledniona przez odpowiednig modyfikacje
przepisu.

Instytut Transportu
Samochodowego

Uwaga
ogolna

Nalezy takze zauwazy¢, Zze nie jest dla nas do konca zrozumiate,
dlaczego w poréwnaniu danych statystycznych dotyczgcych
sprawcéw  wypadkéw z udziatem pieszych zawartym w

Uwaga nieuwzgledniona
W uzasadnieniu przywofano zaréwno dane statystyczne
dotyczgce wypadkdédw spowodowanych przez pieszych
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Uzasadnieniu do wyzej wymienionego projektu ustawy gtéwny
nacisk kfadzie sie na wine pieszych, podczas gdy z przytoczonych
danych wynika, iz trzykrotnie cze$ciej sprawcami takich wypadkow
sg kierowcy.

jak  réwniez  wypadkow
kierujgcych pojazdami.

spowodowanych  przez

16. | Osoba fizyczna 13 art. 1 pkt 4w | Co do utraty prawa jazdy powyzej 50 km/h powinniscie Panstwo wg | Uwaga nieuwzgledniona
zakresie art. | mnie wzigé pod uwage mozliwos¢ wprowadzenia zmian np. na styl | Nalezy podkredli¢, ze w Polsce od lat odnotowuje sie
135 ust. 1 niemiecki. PredkoS¢ w terenie zabudowanym dla wszystkich | bardzo wysoki wskaznik ciezkosci wypadkéw (ofiary
pkt 1 lit. a rodzajow pojazdéw obowigzuje ograniczenie do 50 km/h. Poza | $miertelne/100 wypadkow) na obszarach
oraz art. 2w terenerT) zabudowanym samochody osobowe mogg poruszac si¢ z | piezabudowanych, ktorych jedng z giéwnych przyczyn
zakresie art. | predkoscig do 100 km/h. Samochody powyzej 3,5 t Oraz Z | nozostaje nadmierna predko$é.
102 ust. 1 przyczepg — 80 km/h. Na drogach ekspresowych dla osobdéwek i
pkt 4 samochodow do 3,5 t obowigzuje ograniczenie 130 km/h. Dla | Wprowadzenie mozliwosci zatrzymywania prawa jazdy
pojazdow powyzej 3,5 t oraz z przyczepg gorng granicg jest 100. Na | réwniez w przypadku przekroczenia dopuszczalnej
autostradach samochodéw osobowych i tych do 3,5 t ograniczenie | predkosci okreslonej ustawa lub znakiem drogowym
predkoé.ci nie obowiazuj(_a: Kierowcy pojazdow z przyczepg i | takze poza obszarem zabudowanym o 50 km/h
pOWYieJ 3,5tmu§za zwoln_lc dc_> 10Q km/h.’Warto plamlleta.c, ze nieco przyczyni sie do karania tej grupy, ktéra nie uznaje
odmienne przepisy obowigzujg kierowcéw z niewielkim stazem B o . .
; - R ; L ograniczen predkosci i stanowi ogromne zagrozenie dla
jazdy. Osoby, ktére posiadajg prawo jazdy mniej niz 2 lata na o
drogach ekspresowych mogg poruszaé sie z maksymalng pozostaiych. uczestr’ulfow ruF:hu , dr°9_°‘,’v‘?9°-
predkoscig 90 km/h, a na autostradach — 100 km/h. Trzeba sie | Przekroczenia predkosci powodujg najpowazniejsze
zastanowi¢ czy po wprowadzeniu przepisdw nie nastapi spadek | konsekwencje w wypadkach drogowych.
sprzedazy szybszych= drozszych aut (wplywoéw do budzetu), paliwa s . . -
(akcyza i VAT) oraz szczegolnie zadowolenia spotecznego. Nie Przyjecie gramcznego przekroczenia predkosci .O 50.
oszukujmy sie, Polacy uwielbiajg motoryzacje i wiekszos$¢ chciatby km/ h zaréwno dia terenu zabydowarllego _Jak, !
mie¢ mozliwoé¢ pojechania z wyzsza predkoscia w dozwolonym | Niezabudowanego oraz dla wszystkich typéw pojazdow
miejscu jak chociazby u sasiadéw z Niemiec. stanowi  jednoznaczng, czytelng informacje dla
kierowcow.
17. | Stowarzyszenie Klup | @rt. 1 pkt 1w | W opiniowanym projekcie Ministerstwo wprowadzito okreslenie: | Uwaga nieuwzgledniona
Inzynierii Ruchu zakresie art. | ,wchodzgcy na przejscie dla pieszych”. Natomiast w uzasadnieniu Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
13 ust. 1 do projektu Ministerstwo, w naszej ocenie w sposéb | juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
oraz art. 1 nieuzasadniony, rozszerza pojecie ,wchodzgcy” takze o tych, ktérzy | ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
pkt 3 w oczekujg na mozliwos¢ wejscia na to przejscie. aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
zakresie art. | (...) Musimy podkresli¢ jeszcze jeden wazny element. drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
26 ust. 1 Zgodnie z art. 14 ust. 1 Prawa o Ruchu Drogowym pieszemu | ustawie oraz rozporzgdzeniu Ministrow Infrastruktury

zabrania sie wchodzenia na jezdnie bezposrednio przed jadacy
pojazd w tym takze na przejsciu dla pieszych. Rozszerzenie pojecia
.wchodzenia” takze o ,oczekiwanie” doprowadzitoby do
absurdalnego zawirowania w interpretacji tego przepisu.

Majgc na uwadze przytoczony przepis musimy stwierdzié, ze
proponowane regulacje w zaden sposob nie zmienig w praktyce
sytuacji pieszego na drodze. W realiach ciggtego ruchu
samochodowego pieszy uzyska pierwszenstwo wylgcznie w

oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatdw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do

zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢c na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach lub na nie

wchodzgcych lub wjezdZajgcych.
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przypadku rozpoczecia ,wchodzenia” na przejscie. Jednoczesnie
nie wolno mu tego robi¢, jezeli wchodzitby bezposrednio przed
jadacy pojazd. Trudno wyobrazié sobie inaczej tg czynnosé, jezeli
drogg jedzie pojazd za pojazdem. Kierowca z kolei nie musi
zatrzymac sie zanim pieszy zacznie wchodzi¢ na jezdnie. W
praktyce mamy doktadnie takg sama sytuacje jak obecnie, ze prawo
pieszego do przejscia przez jezdnie bedzie zalezato od uprzejmosci
kierowcow, a nie od wymogu przepiséw. W sytuacji, gdy pojazdow
nie ma - pieszy wchodzacy, faktycznie bezproblemowo, staje sie
pieszym bedacym na przejsciu dla pieszych i jako taki zyskuje
pierwszenstwo takze w oparciu o istniejgce regulacje.

(...) Dlatego tez uwazamy, ze artykut zapis art. 26. ust 1 powinien
brzmieé: Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla
pieszych, jest obowigzany zachowac szczegdlng ostroznoseé,
zmniejszy¢ predkos$¢ tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo
pieszego znajdujgcego sie w tym miejscu lub na nie wchodzgcego, i
ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu oczekujgcemu na mozliwosé
przejscia, wchodzgcemu na to przejscie albo znajdujgcemu sie na
tym przejsciu.

Chcemy podkresli¢, ze za stuszne uwazamy wprowadzenie zasady
szczegolnej ostroznosci ze strony pieszych w obrebie przejscia. Wg
naszej oceny powinna takze zosta¢ wprowadzona zmiana
dotyczgca zakazu uzywania przez pieszych przechodzacych przez
droge (ulice) telefonéw komodrkowych/urzgdzen mobilnych. Na
przyktad przez dodanie w art. 13 ust. 1a o tresci ,Szczegdlna
ostrozno$¢ powinna przejawia¢ sie unikaniem wszelkich dziatan,
ktére odwracajg uwage od otoczenia i sytuacji na jezdni, w tym
korzystania z telefonéw komérkowych/urzgdzen mobilnych”.

Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze badanie zachowan
pieszych i relacji pieszy-kierowca wykazato, ze wsrod
pieszych przechodzacych przez jezdnie 5% uzywa
telefonow komorkowych. Pisanie wiadomosci, czy
posiadanie stuchawek w uszach rejestrowane byto duzo
rzadziej i nie przekracza 1%. Wyniki badan wskazuja,
wbrew powszechnej opinii, na nieduzy odsetek tego
niebezpiecznego zachowania wsrod pieszych.

18.

Osoba Fizyczna 14

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1pkt3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

1. Przepisy powinny by¢ klarowne i spojne. Oznacza to, ze zasady
pierwszenstwa powinny by¢ okreslone symetrycznie z punktu
widzenia obu uczestnikéw ruchu. Tymczasem w proponowanych
przepisach samochod ustepuje pieszemu na pasach i
wchodzgcemu na pasy, natomiast pieszy ma pierwszenstwo tylko
na pasach.

W zwigzku z powyzszym, Art. 13 ust. 1 PoRD powinien zostac
rozszerzony O zapis, ze pieszy ma pierwszenstwo, réwniez
wchodzgc na pasy (Pieszy wchodzacy na przejscie dla pieszych
oraz znajdujgcy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo przed
pojazdem).

2. W ramach nowelizacji nalezy usung¢ sformutowanie w tym
réwniez na przejsciu dla pieszych z opisu zakazu wchodzenia nad
jezdnie przed jadacy pojazd (Art. 14 ust. 1 pkt a) PoRD). Zakaz
takiego zachowania wynika z innych przepiséw: obowigzku

1. Uwaga uwzgledniona

1.W celu poprawy klarownosci i spojnosci przepiséw w
projektowanym art. 13 ust. 1 usunieto zapis ,Pieszy
znajdujgcy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo
przed pojazdem.” Zachowanie wtasciwej korelacji
obowigzkoéw pieszych i kierujgcych pojazdami zawartych
w projektowanym art. 13 i art. 26 ustawy jest kluczowe
dla zapewnienia wlasciwego stosowania tych zasad
przez uczestnikow ruchu drogowego. Uwzglednienie
uwagi, poprzez usuniecie w art. 13 ust. 1 zapisu ,Pieszy
znajdujgcy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo
przed pojazdem.” poprawi czytelnos¢ zaproponowanych
zmian.

2.Uwagi nieuwzglednione
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zachowania szczegélnej ostrozno$ci przy korzystaniu z przejscia dla
pieszych zawartego w Art. 13 ust. 1 oraz zasady ograniczonego
zaufania zawartej w Art. 4 PoRD. Niedostosowanie predkosci przed
przejsciem dla pieszych wskazuje, ze kierowca nie przestrzega
przepiséw ruchu drogowego, co wyczerpuje przestanki ograniczenia
zaufania wzgledem niego, ale tez wskazuje na przynajmniej jego
wspotwine w przypadku spowodowania wypadku.

Obecne sformutowanie zawarte w Art. 14 ust. 1 pkt a) sugeruje zas,
ze gtbwnym winnym w przypadku najechania na pieszego na
przejsciu przez kierowce nieprzestrzegajgcego przepiséw jest sam
pieszy. Negatywne skutki tego zapisu znalazly szerokie
odzwierciedlenie w praktyce interpretacyjnej policji, ale tez
niektorych sadow. Skrajnymi przypadkami byly wyroki, wedtug
ktérych osoby w wieku 80+ i/lub poruszajgce sie o kulach byly
uznawane za winne ,wtargniecia” na przejécie dla pieszych. W
efekcie pojawito sie przekonanie, ze jedyng strong, ktéra powinna
uwazaé na przejsciach dla pieszych jest niechroniony uczestnik
ruchu, gdyz w razie wypadku to on zostanie uznany za winnego
.wtargniecia” na przejsScie — czyli miejsce, gdzie zgodnie z
pozostaltymi przepisami powinien mie¢ pierwszenstwo. Takie
przekonanie przekfada sie z kolei na niebezpieczne zachowania
kierowcow na przejsciach.

Biorgc powyzsze pod uwage, usuniecie zapisu o przejsciach dla
pieszych z Art. 14 ust. 1 pkt a) jest kluczowe dla skutecznego
wdrozenia pozostatych zmian w przepisach i faktycznej poprawy
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu.

3. Nalezy wykresli¢ Art. 13 ust. 2, zakazujacy przechodzenia przez
jezdnie w odlegtosci do 100 m od przejscia i przez drogi
dwujezdniowe/z torowiskiem w ogdle. Zapisy te sg zbedne w
sytuacji, gdy zgodnie z projektem i powyzszymi uwagami, przepisy
odnosnie pierwszenstwa pieszych na przejsciach dla pieszych
zostang ujednoznacznione i zréznicowane wzgledem
przechodzenia poza przejsciami. W tej drugiej sytuacji pieszy nie
miatby pierwszenstwa i bylby objety wyraznym zakazem
wchodzenia przed jadacy pojazd. Pozwolitoby to, bez szkody dla
warunkéw  ruchu  pojazdéw, na  zastosowanie  przejs¢
»sugerowanych”, bez oznakowania ale poprawiajgcych dostepnos¢.
Jednoczednie nalezy zauwazyé, ze zakaz przechodzenia przez
drogi dwujezdniowe w obecnej formie jest nielogiczny, jako ze
rozdzielenie kierunkéw ruchu pozwala na bezpieczniejsze
przekroczenie jezdni poza przejsciem (,na raty”) niz w przypadku
drogi jednojezdniowe;.

4. W ramach nowelizacji, w celu poprawy bezpieczehstwa ruchu

Usuniecie art. 14 ust.1 pkt a ustawy PoRD skutkowatoby
uzyskaniem przez pieszego zgubnego wrazenia ze ma
prawo wchodzenia bezposrednio przed jadacy pojazd.
Chcac przejsé na przejsciu dla pieszych nalezy przede
wszystkim wejS¢ na nie bezpiecznie, jest to, bowiem
miejsce przeciecia kierunkdw ruchu pieszych i pojazdéw
— miejsce 0  szczegdlnym  zagrozeniu dla
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego. W 2018 roku najwiecej ofiar sSmiertelnych
wypadkéw spowodowanych przez pieszych byto
wynikiem  nieostroznego  wejscia na  jezdnie
bezposrednio przed jadacym pojazdem — 148 ofiar
Smiertelnych. Byla to réwniez gidéwna przyczyna
wypadkéw podwodowych przez pieszych. Jednoczesnie
badanie zachowani pieszych i relacji pieszy kierowca
wskazato, ze w obszarach o dopuszczalnej predkosci
rownej 50 km/h, tj. obszarach zlokalizowanych w
miastach i matych miejscowosciach, ok. 85% kierowcow
przekracza dopuszczalng predkos¢ dojezdzajgc do
wyznaczonego przejscia. Podobnie jest w obszarach
zamiejskich o dopuszczalnej predkosci wynoszacej 70
km/h, gdzie az 90% kierowcow przekracza dozwolony
limit predkosci dojezdzajac do wyznaczonego przejscia.
Dlatego tez w projektowanych przepisach wysunieto na
czolo obowigzek zachowania przez pieszego (juz na
etapie wchodzenia na przejscie dla pieszych)
szczegolnej ostroznosci. Jednoczesnie zapewniono
pieszym dodatkowg ochrone, poprzez natozenie na
kierujgcych pojazdem dodatkowych obowigzkéw. Nowe
brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktory
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem
szczegolnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych —
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych, a takze do
ustgpienia jemu pierwszenstwa (fj. roéwniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustgpienia pierwszenstwa).

3.W konsekwencji nieuwzglednienie powyzszych uwag
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drogowego nalezy usung¢ z Art. 129h ust. 5 pkt 3) zapis o
dopuszczalnosci tamania prawa w postaci przekraczania
dopuszczalnej predkosci o 10 km/h lub ograniczy¢ ten margines do
5 km/h. Obecne sformutowanie sankcjonuje przekraczanie
dozwolonej predkosci nawet o potowe lub jedng trzecig (w strefach
zamieszkania i strefach ,Tempo 30”), jak tez utrwala przekonanie o
braku potrzeby przestrzegania przepiséw w ogole.

Negatywne konsekwencje takiego podejscia widoczne sg nie tylko
po stronie kierowcow, lecz réwniez organéw, ktérych zadaniem jest
egzekwowanie prawa. Jak ujawnita Najwyzsza Izba Kontroli,
Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego toleruje jazde nawet o
30 km/h powyzej dozwolonej predkosci. Jest to efekt ww.
niespdjnych przepiséw, podobny do praktyki wynikajgcej z
wprowadzenia zapiséw o zakazie wchodzenia pieszych na przejscie
dla pieszych, gdy zbliza sie do niego samochdd. Konsekwencjg
obecnych, wadliwych zapiséw, jest wieksza liczba wypadkéw
drogowych i ich powazniejsze konsekwencje. W przypadku
obszarow, gdzie dopuszczalna jest jazda z predkoscig 50 km/h,
utrzymanie obecnego zapisu oznaczatoby w praktyce zachowanie
ograniczenia do 60 km/h, czyli predkosci, przy kiorej
prawdopodobienstwo  Smierci potrgconego przez samochdéd
pieszego wynosi niemal 80%. Tym samym korekta Art. 129h ust. 5
pkt 3) jest konieczna w celu zapewnienia skutecznosci zmian
planowanych w Art. 13 oraz Art. 135.

5. Kary za przekroczenie predkosci na terenie zabudowanym
powinny bardziej skutecznie zniechecac do przekraczania predkosci
niz na terenie niezabudowanym, jako Zze ryzyko powaznego
wypadku — w szczegolnosci z udziatem oséb niezmotoryzowanych —
jest w takiej sytuacji wyzsze. Tym samym prog przekroczenia
predkosci na terenie zabudowanym skutkujgcy konfiskatg prawa
jazdy powinien wynosi¢ 25 km/h.

W obecnej formie przepisy utrwalajg przekonanie, ze jazda z kazdg
predkoscig do 50 km/h powyzej dopuszczalnej predkosci jest lekkim
przewinieniem, niezaleznie od sytuacji. Tym samym nie ma np.
powoddéw do obaw, ze zostanie odebrane prawo jazdy za jazde z
predkoscig 75 km/h w strefie ,Tempo 30", bo jest to przekroczenie
dopuszczalnej predkosci ,tylko” o 45 km/h.

6. W toku dalszych prac, niezaleznych od aktualnego projektu, aby
kara byta jednoczesnie skuteczna i proporcjonalna do przewinienia,
nalezy zréznicowa¢ kary w zaleznosci od skali przekroczenia
predkosci powyzej progow wskazanych w punkcie 4.

Docelowo proponujemy zastosowanie nastepujgcego systemu kar
proporcjonalnych do przewinien:

uwaga nieuwzgledniona.

4. Uwaga ma charakter systemowy. Propozycje
wykraczajg poza zakres regulacji przedmiotowej
projektu 5 i 6 Przekroczenia predkosci powyzej 50 km/h,
powodujg najpowazniejsze konsekwencje w wypadkach
drogowych. Wprowadzenie zaproponowanej zmiany
przyczyni sie do karania tej grupy, ktéra nie uznaje
ograniczen predkosci i stanowi ogromne zagrozenie dla
pozostatych uczestnikdw ruchu drogowego.

Przyjecie granicznego przekroczenia predkosci o 50
km/h zaréwno dla terenu zabudowanego jak i
niezabudowanego oraz dla wszystkich typéw pojazdow
stanowi jednoznaczna, czytelng informacje dla kierowcy,
kiedy moze zosta¢ ukarany poprzez odebranie prawa
jazdy.
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a) przekroczenie dopuszczalnej predkosci poza terenem
zabudowanym: o 30 km/h — konfiskata prawa jazdy na 1 miesigc, o
40 km/h — konfiskata prawa jazdy na dwa miesigce; o 50 km/h —
konfiskata prawa jazdy na trzy miesigce; o 60 km/h — cofniecie
prawa jazdy i konieczno$¢ ponownego ukonczenia kursu i zdania
egzaminu (bez mozliwosci odzyskania prawa jazdy wczesniej niz po
czterech miesigcach od jego cofniecia);

b)  przekroczenie  dopuszczalnej predkosci na  terenie
zabudowanym: o 25 km/h — konfiskata prawa jazdy na 1 miesigc, o
35 km/h — konfiskata prawa jazdy na trzy miesigce; o 45 km/h —
cofniecie prawa jazdy i konieczno$¢ ponownego ukonczenia kursu i
zdania egzaminu (bez mozliwosci odzyskania prawa jazdy
wczesniej niz po czterech miesigcach od jego cofniecia);

c) przekroczenie dopuszczalnej predkosci w strefie ,Tempo 30"
(oznaczonej znakiem B 43) lub strefie zamieszkania: o 15 km/h —
konfiskata prawa jazdy na 1 miesigc, o 25 km/h — konfiskata prawa
jazdy na trzy miesigce; o 35 km/h — cofniecie prawa jazdy i
konieczno$¢ ponownego ukoriczenia kursu i zdania egzaminu (bez
mozliwosci odzyskania prawa jazdy wczesniej niz po czterech
miesigcach od jego cofniecia).

19.

Stowarzyszenie
Miasto Jest Nasze

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1pkt3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

w odpowiedzi na pismo z 30 stycznia 2020 r. dotyczace konsultac;ji
publicznych projektu ustawy o zmianie ustawy - Prawo o ruchu
drogowym oraz ustawy o kierujacych pojazdami (UD53) (znak:
SKR-1.0210.1.2019), jako wspoitworca kampanii na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego ,Chodzi O Zycie”, pragniemy
wyrazi¢ nasze petne poparcie dla projektu. Wprowadzenie
projektowanych przepiséw w zycie pozwoli na realizacje dwéch z
czterech postulatéw naszej inicjatywy: zapewnienie pierwszenstwa
dla pieszych wchodzacych na przejscie dla pieszych oraz
ujednolicenie do 50 km/h maksymalnej predkosci w obszarze
zabudowanym. Tego typu rozwigzania zblizg Polske do
europejskich standardéw poprawiajgcych bezpieczenstwo
niechronionych uzytkownikéw ruchu.

Jednoczesnie, naszym zdaniem, rozwazy¢ nalezy drobng korekte
projektowanego brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2020 r. poz. 110)
poprzez wyrazne wyartykutowanie, ze pierwszenstwo obejmuje
rébwniez pieszego oczekujgcego na wejscie na przejScie dla
pieszych. Proponujemy nastepujgce brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy
Prawo o ruchu drogowym:

»1. Kierujacy pojazdem, zblizajgc si¢ do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowac szczegdlng ostroznosc, zmniejszyc predkosc
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego

Uwagi nieuwzglednione

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
Zz 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazic na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujagcych sie w tych miejscach lub na nie
wchodzgcych lub wjezdzajgcych.

W zwigzku 2z zagadnieniem podwyzszenie stawek
mandatéw drogowych nalezy wskazac, ze zgodnie z art.
24 ust. 2 ustawy z dnia 4 wrzesnia 1997 r. o dziatach
administracji rzgdowej (Dz. U. z 2019 r., poz. 945 ze
zm.) przygotowywanie projektow kodyfikacji prawa
cywilnego, w tym rodzinnego oraz prawa karnego
obejmujgcego rowniez prawo wykroczeh zapewnia
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sie w tym miejscu, wchodzacego na nie albo oczekujgcego na
wejscie na nie, i ustgpic pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na
to przejscie, znajdujgcemu si¢ na tym przejsciu albo oczekujgcemu
na wejscie na to przejscie.”

Taki ksztatt znowelizowanej regulacji kompleksowo zagwarantuje
pierwszenstwo trzem grupom pieszych:

1) znajdujgcym sie na przejsciu,

2) wchodzgcym na przejscie,

3) oczekujgcym na wejscie na przejscie.

Propozycja przedstawiona do Kkonsultacji nie wprowadza

pierwszenstwa dla pieszych wskazanych w punkcie 3. Nie znajdujg
sie oni na przejsciu, gdyz zgodnie z definicjg legalng przejscia dla
pieszych zawartg w art. 2 pkt 11 ustawy Prawo o ruchu drogowym
przejscie dla pieszych oznacza powierzchnie jezdni, drogi dla
roweréw lub torowiska przeznaczong do przechodzenia przez
pieszych, oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi. Zatem
definicja ta nie obejmuje obszaru znajdujgcego sie poza jezdnia.
Nalezy bowiem podkreslié, ze projektowana regulacja nie
wprowadza tzw. ,bezwzglednego pierwszenstwa dla pieszych”.
Stusznie bowiem zostanie zachowany art. 14 pkt 1 lit. a ustawy
Prawo o ruchu drogowym, ktéry zabrania pieszym wchodzenia
bezposrednio przez nadjezdzajgcy pojazd. Dlatego zdarzac sie
bedg sytuacje, w ktorych pieszy bedzie oczekiwat na mozliwosé
wejscia na przejscia dla pieszych.

(-..)

Z w pelni zasadne uwazamy rozszerzenie mozliwosci
zatrzymywania prawa jazdy takze w przypadku kierujgcych, ktérzy
przekroczyli o 50 km/h dopuszczalng predkos¢ poza obszarem
zabudowanym. Zwracamy jednak uwage, ze przepis ten obejmie
gtéwnie tzw. piratéw drogowych, czyli kierowcéw w sposéb razgcy
przekraczajgcych predkos¢. Tymczasem o wiele powszechniejsze
sg inne, uwazane za mniej powazne, naruszenia przepiséw. jak np.
tych dot. przekraczania dopuszczalnej predkosci o 10-20 km/h,
przejazdéw na czerwonym Swietle przez skrzyzowanie czy
zwigzane z parkowaniem w migjscach niedozwolonych (np. przy
przejsciach dla pieszych). Wykroczenia takie - ze wzgledu na swojg
skale - majg catosciowo o wiele wiekszy negatywny wplyw na liczbe
i skutki wypadkow drogowych, zwtaszcza tych z udziatem
niechronionych uzytkownikéw ruchu. Dlatego nalezy bezwzglednie i
Z petng surowoscig kara¢ rowniez za tego typu przejawy brawury na
drodze. W tym celu niezbedne jest zwaloryzowanie kwot mandatéw
oraz powigzanie stawki obowigzkowego ubezpieczenia OC z liczbg
punktow karnych oraz popetnionych wykroczen drogowych. Jest to

minister wlasciwy do spraw  sprawiedliwoci.
Jednoczesnie wysokos¢ grzywien naktadanych w
drodze mandatu karnego za wybrane rodzaje
wykroczenh przez uprawnione organy okreslone zostaty
w rozporzadzeniu Prezesa Rady Ministrow z dnia 4
pazdziernika 2013 r. w sprawie wysoko$ci grzywien
naktadanych w drodze mandatéw karnych za wybrane
rodzaje wykroczen (tekst jednolity Dz. U. z 2013 r. poz.
1624 z pdzn. zm.). Zaproponowane rozwigzania
wykraczajg poza zakres proponowanych w ustawie
zmian.
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kolejny postulat naszej inicjatywy ,,Chodzi O Zycie”. Warto pamietaé,
ze limit kwotowy w taryfikatorze mandatéw drogowych nie wzrést od
ponad 22 lat. Kiedy go ustanawiano, srednie wynagrodzenie
wynosito ok. 1100 zi, a obecnie jest ono niemal pieciokrotnie
wieksze.

Stowarzyszenie
Miasto Jest Nasze

Uwaga
ogolna

Jednoczednie pragniemy zwrdci¢ uwage, ze wprowadzenie
projektowanej regulacji przyniesie jedynie ograniczony skutek, jesli
nie poprawi sie egzekucja przepiséw, w tym w szczegdlnosci
kontrola przestrzegania przez kierujgcych ograniczen predkosci. Z
dostepnych badan wiemy bowiem, Zze to nadmierna predkosé,
niedajgca pieszym zadnych szans, jest gtbwng przyczyng zdarzenh
ze skutkiem $miertelnym. Dlatego apelujemy o pilng realizacje
kolejnego z postulatéw inicjatywy ,Chodzi O Zycie” i zwiekszenie
liczby fotoradaréw do 2000 oraz 400 odcinkéw z automatycznym
pomiarem predkosci na terenie catego kraju. Przedstawione
publicznie plany zwiekszenia liczby takich maszyn do ok. 600 w
2021 r. wydajg sie dalece niewystarczajgce biorgc pod uwage
szokujgcg skale przekroczen predkosci, jakich dopuszczajg sie
kierowcy na polskich drogach. Dla poréwnania we Wioszech jest
niemal 6 tys. takich urzgdzen, w Wielkiej Brytanii — ok. 5,5 tys., w
Niemczech — prawie 4 tys., a we Francji — ponad 2,6 tys. Niezbedne
jest réwniez, aby w $lad za zwiekszeniem urzgdzen do kontroli
predkosci nastgpita reforma obstugiwanego Giéwnego Inspektora
Transportu Drogowego Centrum Automatycznego Nadzoru nad
Ruchem Drogowym. Jak wynika z raportu NIK w latach 2015-2018
na skutek zaniedban GITD przedawnito sie ponad 1,6 miliona
wykroczeh o wartosci kar ponad 370 milionéw zitotych. Ponadto
fotoradary programowano tak, aby wychwytywaly przekroczenia
predkosci dopiero powyzej 30 km/h od dozwolonej predkosci, a w
efekcie na skutek bezprawnego ,podwyzszenia” limitéw predkosci w
latach 2015-2018 nie natozono kar o wartosci co najmniej 2,8 mid
zt. Do poprawy efektywnosci dziatania CANARD niezbedne jest tez
jak najszybsze, postulowane zresztg przez GITD, wprowadzenie
administracyjnego trybu nakfadania kar za przekroczenia predkosci
ujawnione za pomocg fotoradaru Iub odcinkowego pomiaru
predkosci.

Uwaga nieuwzgledniona

Uwaga ma charakter systemowy. Zaproponowane
rozwigzania wykraczajg poza zakres proponowanych
Zmian w ustawie.

20.

Politechnika
Gdanska

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.

1. Podjecie tematu zmian Ustawy Prawo o ruchu drogowym
polegajgce w zakresie zmianie limitdw dopuszczalnej predkosci w
miastach i zmianie praw i obowigzkéw pieszych i kierowcéw na
przejsciach dla pieszych uwazam za dawno oczekiwane i
korzystane dla zmniejszenia poziomu zagrozen wypadkami

1. Bez odniesienia. Komentarz nie stanowi uwagi do
projektowanych przepisow.

2._Uwaga nieuwzgledniona

Zaproponowane rozwigzania wykraczajg poza zakres
proponowanych zmian w ustawie.
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26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

drogowymi w Polsce. Jednakze wprowadzanie tych zmian wymaga
rozwaznego i konsekwentnego wdrazania przy spetnieniu wielu
dodatkowych warunkdéw.

2. Zmiana limitu dopuszczalnej predkosci do 50 km/h na obszarze
zabudowanym, uwazam za pozytywne dokonczenie zmian
zapoczgtkowanych w 2010 roku. Jednakze przy tej okazji
nalezatoby, takze zmniejszy¢ limity dopuszczalnej predkosci na
autostradach do 130 km/h i na drogach ekspresowych do 110 km/h,
co wptynetoby na zmniejszenie ciezkosci i kosztéw wypadkdw
drogowych, zmniejszenia zuzycia paliwa i emisji toksycznych
zwigzkéw spalin (w szczegodlnosci NOx), zmniejszenia kosztéw
podrézy wykonywanych pojazdami.

3. Zaproponowane zmiany w art. 13.1 i w art. 26.1 w Ustawie Prawo
o ruchu drogowym polegajgca na zobowigzaniu kierujgcego
pojazdem do bardziej zachowawczego stylu jazdy przy zblizaniu sie
do przejscia i do ustgpienia pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu
na przejscie jest wazng zmiang, ktéra moze przyczyni¢ sie do
poprawy bezpieczehstwa pieszych, ale pod nastepujgcymi
warunkami (pkt. 4 — 9).

4. Zaproponowany w art. 26.1 zapis jest niejasny, nie wskazuje czy
pieszy oczekujgcy na przejscie lub dochodzacy do przejscia tez jest
zaliczany do grupy pieszych objetych szczegdlng uwagg kierowcow.
Nalezy to jasno wyartykutowac np. poprzez zapis:

»1. Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowa¢ szczegolng ostroznos¢, zmniejszy¢ predkosc
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego
sie w tym miejscu lub na nie wchodzgcego, i ustgpi¢ pierwszenstwa
pieszemu oczekujgcemu na przejscie albo wchodzgcemu na to
przejscie albo znajdujgcemu sie na tym przejsciu.”; gdyz
pozostawienie zaproponowanych zapisow bedzie stwarzaé
problemy z interpretacjg przepiséw przez uzytkownikéw drogi.

5. Nalezy mie¢ swiadomos¢, ze poszerzenie zakresu pierwszenstwa
pieszych na przejsciach dla pieszych w dzisiejszym stanie przejs¢
dla pieszych spowodowaé¢ moze: zwiekszenie liczby wypadkow i
ofiar wypadkdéw na tych przejsciach, ograniczenia przepustowosci
drég i ulic co spowoduje wzrost zattoczen i frustracji wsrdd
kierowcow.

a. Na drogach zamiegjskich przy predkosci pojazdow 90 km/h i
powyzej, trudno bedzie wyegzekwowaC pierwszenstwo dla
pieszych, gdyz wymaga to zapewnienia duzej odlegtosci
widocznosci pieszego przez kierowce (ponad 100 m) i dtugiej drogi
hamowania. Co moze prowadzi¢ do ftragicznych w skutkach
wypadkow drogowych. Wymaga to stosowania przejsé typu zebra

3.Bez odniesienia. Komentarz nie stanowi uwagi do
projektowanych przepisow.

4. Uwaga uwzgledniona czesciowo

W celu wprowadzenia spoéjnosci projektowanych
zapiséw art. 13 i art. 26 w projektowanym art. 13 ust. 1
usunieto zapis ,Pieszy znajdujgcy sie na tym przejsciu
ma pierwszenstwo przed pojazdem.” Zachowanie
whasciwej korelacji obowigzkoéw pieszych i kierujgcych
pojazdami zawartych w projektowanym art. 13 i art. 26
ustawy jest kluczowe dla zapewnienia wlasciwego
stosowania tych zasad przez uczestnikédw ruchu
drogowego.

5, 6, 7, 8, 9._Uwagi nieuwzglednione

Zaproponowane zmiany wykraczajg poza zakres
regulacji przedmiotowej projektu. Nalezy wskazaé, ze
zakres zadah we wskazanych przez wnioskodawce
obszarach zostat juz zainicjowany i jest realizowany lub
bedzie realizowany w najblizszej przysztosci.
Ministerstwo Infrastruktury realizuje obecnie w trybie
zamowiehn publicznych zamowienie polegajgce na
opracowaniu  nowych wymagan do przepiséw
techniczno-budowlanych oraz catej serii wytycznych,
ktére docelowo majg by¢ rekomendowane przez
ministra. Ws$rdéd tych opracowan znajduje sie
opracowanie WRD-41-3 ,Wytyczne projektowania
elementéw drég przeznaczonych do ruchu pieszych.
Czesc¢ lll: Ksztaltowanie infrastruktury punktowej”,
opracowanie to powinno uwzglednia¢ nowe standardy
wyznaczania i oznakowania przejs¢ dla pieszych,
uwzgledniajgce m.in. proponowane zmiany legislacyjne.
10. Uwaga nieuwzgledniona

Zatozono wejscie w zycie ustawy z dniem 1 lipca 2020
roku. Wskazany termin pozwoli na objecie regulacjg juz
okresu wakacyjnego, czyli okresu wzmozonego ruchu
turystycznego na drogach (wzrost natezenia ruchu w
zwigzku z wyjazdami wakacyjnymi).

Jednoczesnie planowane jest do tego czasu
zintensyfikowanie  prac  poprawiajgcych,  jakosc
i podnoszgcych poziom bezpieczenstwa infrastruktury
drogowej przeznaczone dla ruchu pieszych, takich jak
np.: budowa chodnikdw, modernizacja oswietlenia
przejs¢ dla pieszych, umieszczenie wysp azylu czy
zZmiany w oznakowaniu drogi.

23




na drogach zamiejskich w ograniczonym zakresie.

b. Z badan prowadzonych przez Politechnike Gdanska i
Politechnike  Krakowskga wynika, Ze poszerzenie zakresu
pierwszenstwa pieszych na przejsciach typu zebra moze
spowodowac nawet kilkakrotne zmniejszenie przepustowosci ulic, w
szczegollnosci ulic o jezdniach wielopasowych. Wymaga to
zastosowania sygnalizacji $wietlnej na wielu przejsciach dla
pieszych typu zebra obcigzonych duzym ruchem pieszych i
pojazdéw. Jest to zabieg kosztowny i wymagajgcy czasu na
przygotowanie projektu i realizacje.

6. Biorgc pod uwage uwarunkowania przedstawione w pkt. 5 przed
wprowadzeniem zaproponowanych zmian w Ustawach nalezy
podjg¢ nastepujace dziatania:

a) uporzgdkowaé systematyke przejs¢ dla pieszych,

b) zweryfikowa¢ liczbe i lokalizacje przejs¢ dla pieszych,

c) dostosowacé wyznaczone przejscia dla pieszych do nowych zasad
ich funkcjonowania.

7. Uporzadkowanie systematyki przejs¢ dla pieszych polega na
wprowadzeniu do stosowania trzech kategorii przejs¢ dla pieszych:
przejs¢ typu zebra, przejs¢ bezkolizyjnych i przejs¢ sugerowanych.
Wymaga to zmiany zapisbw w Rozporzgdzeniach o znakach i
sygnatach oraz Rozporzgdzenia o warunkach technicznych jakie
powinny spetnia¢ drogi.

a) Przejscie typu zebra jako urzgdzone i oznakowane przejscie dla
pieszych moze stosowane na odcinkach drég i ulic, gdy odcinkach
dojazdowych do przejscia zapewniona jest predkos$¢ pojazdoéw nie
wieksza niz 50 km/h.

a. Przejscia typu zebra (zwykite) nalezy stosowac:

- na odcinkach drég dwupasowych dwukierunkowych o liczbie
pasow ruchu nie wiecej niz dwa pasy zwykle przejscie ruchu w
przekroju drogi,

- na drogach zamiejskich przejscia dla pieszych typu zebra zwykie
mozna stosowa¢ wyjagtkowo, jezeli zapewni sie (poprzez
uspokojenie ruchu) predkos¢ pojazdow w obszarze przejscia nie
wiekszg niz 50 km/h, a takze przejscia dla pieszych z sygnalizacja
Swietlng.

b. Przejscia typu zebra z sygnalizacja swietlng (lub przejscia
bezkolizyjne) nalezy stosowa¢ na drogach i ulicach dwujezdniowych
o dwdch i wiecej pasach ruchu w jednym kierunku,

b) Przejscia bezkolizyjne jako urzadzone i oznakowane przejscie dla
pieszych moze by¢é stosowane na odcinkach drég duzych
natezeniach ruchu pieszego i ruchu pojazdow.

c) Przejscia sugerowane jako urzgdzone, ale nieoznakowane
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urzagdzenie alternatywne sugerujgce przejscie dla pieszych.
Przejscie sugerowane moze by¢ stosowane na odcinkach drdg i ulic
matych natezeniach ruchu pieszego i ruchu pojazdow, a w
szczegolnosci:

a. Na ulicach o niewielkim natezeniu ruchu kotowego i pieszego, w
strefach 30 km/h i w strefach zamieszkania;

b. Na odcinkach zamiejskich drég dwupasowych, dwukierunkowych
o niewielkim natezeniu ruchu pieszych i predkosci nie wiekszej niz
70 km/h, jednakze wymaga to zmniejszenia predkosci pojazdéw
oraz poinformowania o miejscu przechodzenia np. za pomocg
znaku A-16 (po zmodyfikowaniu zapisu).

8. Weryfikacja liczby i rodzaju przejs¢ dla pieszych to proces, ktory
powinni przeprowadzi¢ poszczegdlne zarzady drogowe. Na
podstawie przyjetej systematyki przejsc¢ dla pieszych nalezy:

a. Ograniczy¢ znacznie liczbe przejs¢ typu zebra, zmieniajac je tam,
gdzie to mozliwe na przejscia sugerowane (gtéwnie w strefach 30 i
strefach zamieszkania) lub stosujgc dodatkowo sterowanie ruchem
za pomocg sygnalizacji swietlnej (obowigzkowe na drogach dwu i
wiecej jezdniowych).

b. Zmniejszy¢ liczbe zwykitych przejs¢ dla pieszych typu zebra na
odcinkach drég zamiejskich, stosujgc przejscia sugerowane (na
ktérych piesi nie majg pierwszenstwa) lub przejscia typu zebra z
sygnalizacjg swietlna.

c. Zwiekszy¢ obszary miast objete strefami 30 i strefami
zamieszkania pozwalajgce na stosowanie przejs¢ sugerowanych.

9. Dostosowanie przejs¢ dla pieszych typu zebra oraz przejs¢
sugerowanych do nowych zasad ruchu wymaga:

a. Uporzadkowania oznakowania na przejsciach typu zebra oraz
proponuje sie informowanie kierowcow o zblizaniu sie do miejsca
przechodzenia pieszych przez droge (przejscia sugerowane), na
drogach o predkosci wiekszej od 50 km/h, poprzez zastosowanie
znaku A-16 po zmodyfikowaniu zapisu o jego zastosowaniu takze w
miejscach czestego przekraczania drogi przez pieszych.

4

b. Zastosowania dodatkowych urzadzehn ufatwiajgcych Ilub
wspomagajgcych przechodzenie pieszym (obnizone krawezniki,
rampy kraweznikowe, wyspy azylu, wysuniete platformy, przejscia
wyniesione),

c. Zastosowania sygnalizacji swietlnej w przypadku, przej$¢ typu
zebra wystepujgcych na drogach i ulicach dwujezdniowych, o
dwdch pasach ruchu w jednym kierunku.

d. Sprawdzenia i zapewnienia obszaréw dobrej widocznosci w
obszarze przejs¢ dla pieszych (np. z wykorzystaniem metody
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przedstawionej w Transporcie Miejskim i Regionalnym nr 1/2015):

0 w przypadku przejs¢ typu zebra (pierwszenstwo dla pieszych) —
zapewnienie kierowcom (dojezdzajgcym do przejscia) widocznosci
pieszych dochodzgcych do przejscia i przechodzgcych przez
przejscie,

0 w przypadku przejs¢ sugerowanych (pierwszenstwo dla
pojazdéw) — zapewnienie pieszym (dochodzgcym do przejscia)
widocznosci pojazdéw dojezdzajgcych do przejscia.

e. Sprawdzenia i ewentualne zastosowanie o$wietlenia przejscia
typu zebra lub przejscia sugerowanego.

10. Biorgc pod uwage koniecznos¢ dostosowania wielu przejsc¢ dla
pieszych do nowych zasad ruchu (zgodnie =z warunkami
przedstawionymi w pkt. 5 — 9) oraz przeprowadzenia cyklu
stosownych kampanii informacyjnych, nalezy znacznie wydtuzy¢
termin wdrozenia zmian proponowanej Ustawy.

21.

Osoba fizyczna 15

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1
oraz art. 1
pkt 3 w
zakresie art.
26 ust. 1

Chciatbym wyrazi¢ poparcie dla tej inicjatywy majgcej na celu
zwiekszenie bezpieczenstwa pieszych na przejsciu dla pieszych.
Jednoczesdnie, w trosce o jako$¢ nadchodzgcych zmian oraz o
tatwo$¢ ich pdzniejszej interpretacji przez sady i stuzby zgtaszam
swoje uwagi do projektu nowelizacji ww. ustawy:

1. Nalezatoby doprecyzowac definicje pieszego wchodzacego na
przejscie. Wydaje mi sie, ze zapis ten nie w art 26, ust. 1 bedzie
przez stuzby i sady interpretowany prawidtowo w przypadku
pieszego oczekujgcego na mozliwos¢ przejscia przed przejsciem
dla pieszych, co statoby w sprzecznosci z intencjg wprowadzanych
zmian. Aby te watpliwosci rozwigzac¢ proponuje albo doprecyzowac
co oznacza ta definicja, albo wrecz zmieni¢ caty zapis na "(...) nie
narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego sie w tym
miejscu, na nie wchodzacego lub oczekujgcego na wejscie, i ustgpic
pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na to przejscie,
znajdujgcemu sie na tym przejsciu lub oczekujgcemu na wejscie na
to przejscie".

2. Rozwazytbym réwniez rezygnacie z  wprowadzenia
pierwszenstwa dla pieszych wchodzgcych na przejscia dla pieszych
przez torowiska. Pojazdy szynowe, z uwagi na swojg specyfike,
majg duzo dluzszg droge hamowania niz inne pojazdy, wiec
wprowadzenie pierwszenstwa pieszych na przejsciach przez
torowiska, po ktorych one jezdzg, mogtoby spowodowaé skutek
odwrotny od zamierzonego i zmniejszytoby poziom bezpieczenstwa
pieszych.

3. Dla zachowania spojnosci przepiséw nalezatoby wykresli¢ zapis
zabraniajgcy pieszemu wchodzenie przed jadgcy pojazd (Art 14, ust
1 pkt a). Jezeli pieszy wchodzacy na przejscie dla pieszych ma mieé

1. Uwaga uwzgledniona

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazic na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach Iub na nie
wchodzgcych lub wjezdzajgcych.

2.Uwaga uwzgledniona przez odpowiednig modyfikacje
przepisu.

Uwagi nieuwzglednione

3.Zaproponowane w projekcie brzmienie art. 26 ust. 1
ustawy — Prawo o ruchu drogowym zobowigzuje
kierujgcego pojazdem, ktory zbliza sie do przejscia dla
pieszych (poza zachowaniem szczegdlnej ostroznosci i
ustgpieniem pierwszehstwa pieszemu znajdujgcemu sie
na przejsciu dla pieszych — wymaganych dotychczas),
do zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszego wchodzgcego na przejscie
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pierwszenstwo przed nadjezdzajacym pojazdem, to nie moze go
réwnoczesnie obowigzywaé zakaz wchodzenia przed ten pojazd.
Do zachowania bezpieczenstwa pieszych wystarczy zapis o
koniecznos$ci zachowania przez nich szczegdlnej ostroznosci.

4. Popieram réwniez zmiane prawa skutkujgcg odbieraniem
uprawnien do kierowania pojazdami kierowcom przekraczajgcym
predkos¢ o ponad 50 km/h poza obszarem zabudowanym. Jest to
krok w dobrg strone. Kolejnym krokiem mogtoby byé dodatkowe
obnizenie tego progu na obszarze zabudowanym np. do 30 km/h
powyzej limitu.

5. Oprécz obierania uprawnien za przekroczenie predkoSci
prositbym o rozwazenie tego rowniez w przypadku wykroczenia
polegajgcego na omijaniu samochodéw, ktére zatrzymaty sie przed
przejsciem dla pieszych w celu przepuszczenia pieszych. MySle, ze
to wykroczenie moze by¢ czesto duzo bardziej niebezpieczne niz
przekroczenie predkosci, a wprowadzenie takiej sankcji dodatkowo
wzmocni zmiany dotyczgce pierwszenstwa pieszych i przetozy sie
na jeszcze wiekszy wzrost ich bezpieczenstwa w rejonie przejsc¢ dla
pieszych.

dla pieszych, a takze do ustgpienia jemu pierwszenstwa
(tj. réwniez do zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie
z definicjg  ustgpienia  pierwszenstwa). Pieszy
wchodzacy i znajdujgcy sie na przejsciu dla pieszych
ma de facto pierwszenstwo przed nadjezdzajgcym
pojazdem ze wzgledu na obowigzek spoczywajgcy na
kierujgcym pojazdem. Pieszy nie uzyskuje tym samym
prawa wchodzenia na przejscie dla pieszych
bezposrednio przed jadacy pojazd zgodnie z art. 14 ust.
la. (pozostawiany bez zmian).

4.Bez odniesienia. Komentarz nie stanowi uwagi do
projektowanych przepisow.

5. Uwaga nieuwzgledniona

Zaproponowane w projekcie rozwigzania wynikajg z
faktu, ze w Polsce od lat odnotowuje sie bardzo wysoki
wskaznik ciezkosdci wypadkow (ofiary $miertelne/100
wypadkéw) na obszarach niezabudowanych, ktérych
jedng z gtownych przyczyn pozostaje nadmierna
predkosé. Przekroczenia predkosci powyzej 50 km/h,
powodujg najpowazniejsze konsekwencje w wypadkach
drogowych. Wprowadzenie zaproponowanej zmiany
przyczyni sie do karania tej grupy, ktéra nie uznaje
ograniczen predkosci i stanowi ogromne zagrozenie dla
pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego.

22.

Ogodlnopolskie
Stowarzyszenie
Diagnostow
Samochodowych

Uwaga
ogolna

Zgodnie z art.71 ust.4 zespdt pojazdéw sktadajgcy sie z pojazdu
samochodowego o} dopuszczalnej masie catkowitej
nieprzekraczajagcej 3,5 t i przyczepy, albo autobusu i przyczepy,
moze by¢é dopuszczony do ruchu po uzyskaniu odpowiedniej
adnotacji w dowodzie rejestracyjnym pojazdu silnikowego,
dokonanej na podstawie przeprowadzonego badania technicznego.
Niestety art. 81 ust.11 nie przewiduje w swej tresci stosownego
badania, a zatem brak jest podstawy prawnej do wykonania badania
potwierdzajgcego przystosowanie pojazdu do ciggniecia przyczepy.
Pomimo wielu préb nie udato sie wprowadzi¢ takiego badania do
ustawy, jak réwniez do aktow wykonawczych dotyczgcych badan
technicznych pojazdow.

W celu rozwigzania problemu, ktory nurtuje Srodowisko diagnostow
proponujemy zmiane tresci art 71 ust.4 w nastepujgcym brzmieniu:
4. Zespot pojazdow sktadajgcy sie z pojazdu samochodowego o
dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajgcej 3,5 t i przyczepy
albo autobusu i przyczepy moze by¢ dopuszczony do ruchu po
uzyskaniu odpowiedniej adnotacji w dowodzie rejestracyjnym

Uwaga nieuwzgledniona
Zaproponowane zmiany wykraczajg poza zakres
regulacji przedmiotowej projektu.
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pojazdu silnikowego, dokonanej napodstawie informacji zawartej w
dokumencie, o ktérym mowa w art. 72 ust. 1 pkt 3, albo
zadwiadczeniu o przeprowadzonym badaniu technicznym pojazdu o
ktérym mowa w art.81 ust.11 pkt 11.Przepis ten nie dotyczy
motocykla.

oraz

rozszerzenie katalogu badan dodatkowych poprzez dodaniepkt 11w
art 81 ust.11 o tredci :

11) sprawdzenie przystosowania pojazdu do ciggniecia przyczepy
Majgc na uwadze zapis dyrektywy 2014/45/UE:

(18) Pojazdy uzytkowane na drogach publicznych muszg byc¢
zdatne do ruchu drogowego w momencie ich eksploataciji.
Posiadacz dowodu rejestracyjnego oraz, w  stosownych
przypadkach, uzytkownik pojazdu powinni by¢ odpowiedzialni za
utrzymywanie pojazdu w stanie zdatnosci do ruchu drogowego.

oraz Raport Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego o
stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego w 2018 roku, konieczne
jest dokonanie zmian w art. 66 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym
poprzez dodanie ust.2a o tresci:

2a. Wtasciciel lub posiadacz pojazdu odpowiadajg za utrzymanie w
nalezytym stanie oraz sprawno$c¢ i skutecznos¢ dziatania urzgdzen i
wyposazenia pojazdu, o ktérych mowa w ust. 2.

Chcemy odnies¢ sie réwniez do uzasadnienia projektu ustawy oraz
do uwypuklenia tak istotnego czynnika, jakim jest widocznos$¢ na
drodze nie tylko pieszego, ale takze samego przejscia dla pieszych,
dla kierowcy pojazdu.

Uwazamy, ze powinny by¢ wprowadzone powazne kary dla
organizatora ruchu drogowego za zte oznaczanie przejs¢ dla
pieszych i nie stosowanie obowigzujgcych obecnie przepiséw.
Przyktadem s3g tu zapisy: DZU2019poz 2311 zatgcznik nr 2 pkt 6,
ktére brzmia:

6. Znakowanie punktowymi elementami odblaskowymi

6.1. Zasady ogdine

Punktowe elementy odblaskowe stosuje sige jako uzupetnienie
Znakoéw poziomych podtuznych | poprzecznych, jak rowniez
samodzielnie na krawedzi jezdni na odcinkach drég, na ktorych
dopuszcza sie postoj pojazdow na jezdni, a uzasadnione jest
wskazanie krawedzi jezdni. Punktowe elementy odblaskowe stosuje
sie w celu ostrzegania, prowadzenia i informowania kierujgcych o
miejscach i odcinkach drég szczegolnie niebezpiecznych. Do takich
miejsc zalicza sie:

a) czasowe zmiany organizacji ruchu,

b) w statej organizacji ruchu:
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—niebezpieczne tuki o ztej widocznosci,

—zanikajgce pasy ruchu i ewentualnie wystepujgce przy nich
powierzchnie wytgczone z ruchu,

—ronda i wysepki (azyle dla pieszych),

—progi zwalniajace,

—przejscia dla pieszych i przejazdy dla rowerzystow,

—w uzasadnionych przypadkach inne miejsca, np. pasy ruchu dla
rowerow itp.

Barwa wysytanego odblysku punktowego elementu odblaskowego
powinna byc:

—biata —dla statej organizacji ruchu, z wyjgtkiem prawostronnych linii
krawedziowych,

—czerwona —dla prawostronnych linii krawedziowych jezdni,

—Zofta —dla oznakowania czasowych zmian organizacji ruchu, np.
przy robotach drogowych. Rys. 6.1.1. Punktowy element
odblaskowy pryzmatyczny oraz

DZU 2016 r poz 124 Rozdziat 2 Urzagdzenia oswietleniowe:

§109. 1. Droga powinna by¢ oswietlona ze wzgledow
bezpieczenstwa ruchu, w szczegdlnoSci:

(...)

12)w obrebie przejscia dla pieszych | dojscia do przystankéw
komunikacji zbiorowej na terenie zabudowy.

Wprowadzenie przepiséw naktadajgcych obowigzek uzywania
wytgcznie farb odblaskowych lub fluoroscencyjnych do oznakowania
poziomego przejs¢ dla pieszych.

Wprowadzenie do przepiséw (zapisdw ustawowych) jako
obowigzujgce -zawarte w wytycznych prawidtowego oswietlenia
przejs¢ dla pieszych, ktére sg rekomendowane przez Ml od dwéch
lat.

Uwazamy, ze zmiany przepisbw w rozporzgdzeniach powinny
ukaza¢ sie jak najszybciej, uwzgledniajgc okres przejsciowy dla
przystosowania juz istniejgcych przejs¢ dla pieszych.

23.

Konwent Dyrektorow
Zarzgdow Drog
Wojewddzkich

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1
oraz art. 1
pkt 3 w
zakresie art.
26 ust. 1

Konwent Dyrektorow Zarzgdow Drég Wojewodzkich — wobec
proponowanej tresci art. 26 ust. 1 ustawy - Prawo o ruchu
drogowym, cyt.: ,Kierujgcy pojazdem [...] jest obowigzany [...]
ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na to przejscie albo
znajdujgcemu sie na tym przejsciu.” — informuje, ze zdaniem
Konwentu watpliwosci  budzi  nieprecyzyjne  sformutowanie
.pieszemu wchodzgcemu na to przejscie”’. Brak jednoznacznego
okreslenia okolicznosci, w ktérych kierujgcy pojazdem musi
zatrzymac sie przed przejSciem dla pieszych w naszej ocenie jest
niedopuszczalny w konteks$cie okolicznosci, ktére stanowity
podstawe do podjecia dziatarn zmierzajgcych do zmiany obechego

Uwaga nieuwzgledniona

Pojecie pieszego wchodzacego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do
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stanu prawnego (duzy odsetek wypadkéw spowodowanych przez
pieszych w wyniku nieostroznego wejscia na jezdnie bezposrednio
przed jadgcym pojazdem). Intencjg planowanych zmian w obecnym
stanie prawnym byto nadanie pieszemu pierwszenstwa wzgledem
kierujgcych pojazdami nie tylko w trakcie przechodzenia przez
przejscie dla pieszych (czyli w sytuacji kiedy pieszy jest juz na
jezdni), lecz réwniez w sytuacji kiedy pieszy zamierza przej$¢ przez
jezdnie Kkorzystajgc z przejscia dla pieszych. W zwigzku z
powyzszym ww. zapisy mogtyby mie¢ nastepujgcy tres¢: ,Kierujacy
pojazdem [...] jest obowigzany [...] ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu
oczekujgcemu na mozliwos¢ wejscia na to przejscie albo
znajdujgcemu sie na tym przejsciu.”. Za takim rozwigzaniem
przemawia rowniez tres¢ uzasadnienia do projektowanej ustawy.
Dodatkowo przepis ten powinien zostaé uzupetniony o zapisy
nakazujgce okreslone zachowanie pieszego oczekujgcego na
mozliwos¢ wejscia na przejscie dla pieszych tak, aby taki uczestnik
ruchu mégt byé jednoznacznie zidentyfikowany przez kierujgcych
pojazdami i odrézniony od pieszych znajdujgcych sie na chodniku w
obrebie przejscia dla pieszych, ktdrzy nie zamierzajg przechodzi¢
przez jezdnie.

zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujagcych sie w tych miejscach lub na nie
wchodzgcych lub wjezdzajgcych.

Dodatkowo projekt wprowadza w art. 13 obowigzek
whasciwego zachowania sie pieszego wchodzgcego na
jezdnie lub torowisko naktadajgc obowigzek zachowania
szczegolnej ostroznosci. Jednoczesénie w
niezmienionym ksztalcie pozostaje art. 14 ustawy.

24,

MPK Sp. zo0.0. z
siedzibg we
Wroctawiu

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1

Obecnie proponowany przepis w art. 13 ust. 1 otrzymuje brzmienie:
»1. Pieszy wchodzgcy na jezdnie lub torowisko albo pieszy
przechodzacy przez jezdnie Ilub torowisko, jest obowigzany
zachowa¢ szczegolng ostroznosé oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3,
korzysta¢ z przejscia dla pieszych. Pieszy znajdujgcy sie na tym
przejsciu ma pierwszenstwo przed pojazdem.”;

MPK Sp. z 0.0. proponuje zmieni¢ na:

»1. Pieszy wchodzgcy na jezdnie lub torowisko albo pieszy
przechodzacy przez jezdnie Ilub torowisko, jest obowigzany
zachowa¢ szczegolng ostroznosé¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3,
korzysta¢ z przejscia dla pieszych. Pieszy znajdujgcy sie na tym
przejsciu ma pierwszenstwo przed pojazdem
z wylgczeniem tramwaju .”

Jednoczesnie Spétka proponuje zmiane art. 26 nowelizowanej
ustawy - prawo o ruchu drogowym poprzez:

a) nadanie ust. 1 nowego nastepujgcego brzmienia:

»1. Z zastrzezeniem ust. 1a, kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do
przejscia dla pieszych jest obowigzany zachowal szczegdlng
ostroznos$¢, zmniejszy¢é predkos¢ tak, aby nie narazi¢é na
niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego sie w tym miejscu lub na
nie wchodzacego i ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu
na to przejscie albo znajdujgcemu sie na tym przejsciu.”

Uwaga uwzgledniona przez odpowiednig modyfikacje
przepisu.
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b) dodanie po ust. 1 tresci ust. 1a w nastepujgcym brzmieniu:
»1a. Kierujgcy tramwajem zblizajgc sie do przejscia dla pieszych jest

obowigzany zachowaé szczegdlng ostroznos¢ i ustgpic
pierwszenstwa pieszemu, ktéry znajduje sie na przejsciu dla
pieszych.”

W  zwigzku z uwarunkowaniami technicznymi tramwajéw:

wielokrotnie diuzsza droga hamowania, niebezpieczehstwo dla
pasazeréw podczas hamowania awaryjnego, poruszanie sie w
strefach uspokojonego ruchu, strefach zamieszkania,
przewidywalny /dla pieszych/ tor jazdy tramwaju powoduje, ze piesi
sg przygotowani na pojawienie sie tramwaju.

Podobne przepisy obowigzujgce w Czechach, na ktére w
uzasadnieniu do zmiany ustawy powotuje sie wnioskodawca /w
krajach tych pieszy jest chroniony podczas przechodzenia przez
przejscie dla pieszych, a takze: - w trakcie zblizania sie do jezdni z
wyraznym zamiarem przejscia (m.in. Niemcy, Holandia i Czechy)/
brzmia:

.Kierowca nie moze naraza¢ ani ogranicza¢ pieszych
przechodzacych przez jezdnie po przejsciu dla pieszych lub tych,
ktérzy w oczywisty sposOb zamierzajg przejs¢ przez jezdnie po
przejsciu dla pieszych; obowigzki te nie dotyczg kierowcow
tramwajow”.

Warto doda¢, ze nadal bedzie obowigzywat w ruchu ogdélnym
pojazdéw art. 25 punkt 2. ustawy o ruchu drogowym: przepisu ust. 1
nie stosuje sie do pojazdu szynowego, ktéry ma pierwszehstwo w
stosunku do innych pojazdéw, bez wzgledu na to, z ktorej strony
nadjezdza. Dlatego wyjagtek dla pojazdéw szynowych jest
powszechnie uznany za norme prawna.

25.

Wojewoda
Mazowiecki

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1

(...) chciatbym zasugerowaé¢ uzupetnienie proponowanego nowego
brzmienia art. 13 ust. 1 ustawy (...) poprzez natozenie na pieszego
przed wejsciem na jezdnie lub torowisko obowigzku zatrzymania sie
i upewnienia, czy kierujgcy pojazdem ustepuje mu pierwszenstwa.

Uwaga nieuwzgledniona

W projekcie ustawy rozszerza sie bowiem art. 13 ust. 1
ustawy — Prawo o ruchu drogowym. Pieszy przechodzgc
przez jezdnie lub torowisko, ale réwniez juz wchodzgc
na przejscie dla pieszych bedzie obowigzany zachowaé
szczegoblng ostroznosé, co zgodnie z art. 2 pkt 22
ustawy — Prawo o ruchu drogowym oznacza ostroznosc¢
polegajgca na zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu
zachowania uczestnika ruchu do warunkoéw i sytuacji
zmieniajgcych sie na drodze, w stopniu umozliwiajgcym
odpowiednio szybkie reagowanie. Wymaga to od
pieszego przede wszystkim oceny warunkéw na drodze,
do czego niezbedne jest m.in. obserwacja sytuacji na
drodze umozliwiajgca postrzeganie wszystkich zmian.
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26.

Zwigzek
Pracodawcow
,1ransport i
Logistyka Polska”

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

1) (...) proponujemy w art. 13 Prawa o ruchu drogowym
modyfikacje zaproponowanego brzmienia ust. 1 oraz dodanie
nowegdo ustepu 1a:

,1. Pieszy wchodzagcy na jezdnie lub torowisko, albo pieszy
przechodzacy przez jezdnie lub torowisko, jest obowigzany:

1) korzystaé z przejscia dla pieszych, z zastrzezeniem ust. 2 i
3

2) zachowa¢ szczegdlng ostroznos$¢, a w szczegolnosci
uwzgledni¢ widocznos¢, odlegtos¢ oraz predkos¢ nadjezdzajgcych
pojazdéw,

1a. Pieszy znajdujacy sie na tym przej$ciu ma pierwszenstwo przed
pojazdem.”.

Alternatywnym sposobem uzyskania podobnego efektu moze byé
zmiana art. 14 ustawy Prawo o ruchu drogowym. Proponujemy w
art. 14 w pkt 1 ustawy Prawo o ruchu drogowym po lit. a dodanie lit.
al w brzmieniu:

,al) bez uwzglednienia odlegtosci i predkosci nadjezdzajgcego
pojazdu oraz warunkéw ruchu drogowego, w tym réwniez na
przejsciu dla pieszych”;

2) Nowe przepisy powinny uwzglednia¢é nowe zagrozenia
wynikajgce z postepu technologicznego i zwigzanych z tym
negatywnych zjawisk spotecznych powodujgcych wzrost zagrozenia
dla bezpieczenstwa ruchu drogowego takim zjawiskiem jest
powszechne uzywanie smartfonéw podczas wchodzenia na jezdnie.
Dotyczy to zaréwno przejs¢ dla pieszych, jak i innych miejsc, gdzie
przejscie jest dozwolone. W naszej ocenie przyczynia sie to do
wypadkéw z udziatem pieszych i dlatego nalezy zabroni¢ uzywania
tych urzadzen we wskazanych sytuacjach. Dlatego tez proponujemy
w art. 14 po pkt 1 dodanie nowego pkt 1a w brzmieniu:

,1a) podczas przechodzenia przez jezdnie prowadzenia rozmow
telefonicznych lub aktywnego uzywania mobilnych urzgdzen
teleinformatycznych w sposéb ograniczajgcy Iub utrudniajgcy
obserwacje otoczenia lub opdznienie czasu reakcji;

3) Zmiana zasad ruchu drogowego na przejsciach dla pieszych
zgodnie z propozycjami zawartymi w projekcie wymaga w naszej
ocenie zmian w organizacji ruchu drogowego na catej sieci drog
publicznych obejmujgcej ponad 300 tysiecy km. Dotyczy to
szczegolnie przejs¢ dla pieszych poza obszarami zabudowanymi,
przejs¢ na drogach dwujezdniowych o kilku pasach ruchu dla
kazdego kierunku, przej$¢ potozonych na obszarach zabudowanych
na odcinkach drogi, gdzie za pomocg znaku drogowego
podwyzszona zostata dopuszczalna predkosé i na koniec przejsé
dla pieszych po torowiskach tramwajowych. Koniecznym jest m.in.

1i 2.Uwagi nieuwzglednione

Jednoczesnie nalezy zaznaczyé, ze Pieszy przechodzac
przez jezdnie lub torowisko, ale réwniez juz wchodzgc
na to miejsce bedzie obowigzany zachowac¢ szczegdlng
ostroznos¢, co zgodnie z art. 2 pkt 22 ustawy — Prawo o
ruchu drogowym oznacza ostroznos¢ polegajgcg na
zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu zachowania
uczestnika ruchu do warunkéw i sytuacji zmieniajgcych
sie na drodze, w stopniu umozliwiajgcym odpowiednio
szybkie reagowanie. Wymaga to od pieszego przede
wszystkim oceny warunkéw na drodze, do czego
niezbedne jest m.in. obserwacja sytuacji na drodze
umozliwiajgca postrzeganie wszystkich zmian. Nalezy
wskazac, ze projekt nie przewiduje zmian sztywnych
obowigzkéw pieszych wskazanych w art. 14 ustawy:
Zabrania sie pieszemu: 1) wchodzenia na jezdnie: a)
bezposrednio przed jadgcy pojazd, w tym roéwniez na
przejsciu dla pieszych, b) spoza pojazdu lub innej
przeszkody ograniczajgcej widocznos¢ drogi; 2)
przechodzenia przez jezdnie w miejscu o ograniczonej
widocznoéci  drogi; 3) zwalniania  kroku lub
zatrzymywania sie bez uzasadnionej potrzeby podczas
przechodzenia przez jezdnie Ilub torowisko; 4)
przebiegania przez jezdnie; 5) chodzenia po torowisku;
6) wchodzenia na torowisko, gdy zapory lub pétzapory
sg opuszczone lub opuszczanie ich rozpoczeto; 7)
przechodzenia przez jezdnie w miejscu, w ktérym
urzadzenie zabezpieczajgce lub przeszkoda oddzielajg
droge dla pieszych albo chodnik od jezdni, bez wzgledu
na to, po ktorej stronie jezdni one sie znajduja.

Obowigzek zachowania przez pieszego szczegolnej
ostroznosci réwniez wchodzacego na przejscie naktada
na niego jednoczesnie takie same obowigzki wynikajgce
z definicji szczegodlnej ostroznosci jak wobec pieszego
bedgcym juz na przejsciu.

W zwigzku z czym pieszy przechodzac przez przejscie
dla pieszych powinien ograniczy¢ m.in. korzystanie z
telefonow  komérkowych lub  innych  urzadzen
elektronicznych, tak aby nie powodowaly one
rozproszenia jego uwagi.

Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze badanie zachowan
pieszych i relacji pieszy-kierowca wykazato, ze wsrod
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przeprowadzenie weryfikacji istniejagcych przejs¢ dla pieszych w
celu likwidacji przej$¢ niezapewniajgcych bezpieczenstwa ruchu
drogowego w zmienionym stanie prawnym i byé moze, w
konsekwencji podjetych dziata, zmniejszenie ich liczby. Niezbedne
wydaje sie takze zredukowanie dopuszczalnej predkosci przed
przejsciami dla pieszych na drogach dwujezdniowych poza
obszarem zabudowanym. By¢ moze nalezatoby takze zwiekszy¢
odlegtos¢ znakéw ograniczajacych predkos¢ od przejscia przed
ktérym zostaty one ustawione. To tylko niektére z dziatan o
charakterze organizacyjno-technicznym, ktére powinny zostac
podjete przed wejsciem w zycie proponowanych przepiséw. Aby
dziatania te byty mozliwe nalezy zweryfikowaé i dostosowac¢ normy
zawarte w warunkach technicznych dla znakéw i sygnatéw
drogowych — rozporzgdzeniu ministra wlasciwego do spraw
transportu. Zaréwno zmiana rozporzadzenia, jak i wprowadzenie
odpowiednich zmian w organizacji ruchu drogowego przez zarzady
drég wymagajg niestety znacznego czasu. Niebagatelng kwestig sg
tu takze koszty takiej operacji, ktére powinny by¢ roztozone w
czasie. Dlatego w naszej ocenie ustawa powinna mie¢ co najmniej
3-letnie vacatio legis. Jezeli taki okres nie zostanie zapewniony i nie
zostang w tym czasie podjete odpowiednie dziatania organizacyjno-
techniczne, wdrozenie poselskiego pomystu moze okaza¢ sie
niestety brzemienne w skutkach.

4) Ze wzgledu na fakt, iz przedmiotem ustawy jest
bezpieczenstwo niechronionych uczestnikdw ruchu, chcielibysmy
zwrdci¢ uwage na dos¢ istotny problem, jakim sg niewtasciwe -
naszym zdaniem - zasady ruchu rowerzystéw, obnizajgce poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Dotyczy to w szczegdlnosci:

. Braku w polskich przepisach ruchu drogowego jakichkolwiek
obowigzkéw zwigzanych z przejezdzaniem przez przejazd dla
rowerzystéw przez osobe kierujgcg rowerem, w obowigzku
zachowania obowigzku szczegdlnej ostroznosci. Jest to w naszej
ocenie sytuacja kuriozalna, gdyz w systemie przepisow ruchu
drogowego co do zasady w miejscach kolizji (przecinania sie) ruchu
wszyscy inni jego uczestnicy zawsze majg natozone odpowiednie
obowigzki, w tym obowigzek zachowania szczegodlnej ostroznosci.

. Braku zakazu wjezdzania na przejezdzie dla rowerzystow
bezposrednio przed nadjezdzajgcy pojazd. Pragniemy zwrdcic
uwage, ze analogiczna dyspozycja skierowana jest do pieszego w
przypadku wchodzenia na przejscie dla pieszych, a co do zasady
pieszy poruszajgcy sie ze znacznie mniejszg predkoscig niz
rowerzysta widziany jest ze znacznie wiekszej odlegtosci przez

pieszych przechodzacych przez jezdnie 5% uzywa
telefonow komorkowych. Pisanie wiadomosci, czy
posiadanie stuchawek w uszach rejestrowane byto duzo
rzadziej i nie przekracza 1%. Wyniki badan wskazuja,
wbrew powszechnej opinii, na nieduzy odsetek tego
niebezpiecznego zachowania wsrod pieszych.

3i4. Uwagi nieuwzglednione
Propozycje  wykraczajg poza
przedmiotowej projektu.

zakres  regulaciji
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kierujgcego pojazdem samochodowym.

. Umozliwienia jadgcym po jezdni rowerzystom wyprzedzania
pojazdéw z prawej strony. Zwracamy uwage, ze w przypadku
wyprzedzania samochodéw ciezarowych, zespotdow pojazdow
ztozonych z ciggnika samochodowego i naczepy oraz innych
ciezkich pojazdéw, rowerzysta wykonujgcy taki manewr jest
catkowicie niewidoczny.

. umozliwienia jazdy rowerem po chodniku, co
zagrozenie bezpieczenstwa pieszych.

Dlatego tez proponujemy:

1) w art. 24 uchyli¢ ust. 12;

2) w art. 33:

a) w ust. 3 po pkt 2 dodac pkt 2a i 2b w brzmieniu:

,2a) korzystania z jezdni, jezeli rowerzysta ma mozliwos¢
skorzystania z drogi dla rowerdw lub drogi dla rowerdw i pieszych;
2b) wjezdzania na przejazd dla rowerzystéw bezposrednio przed
jadacy pojazd,”

b) w ust. 5 uchyli¢ pkt 21 3.

) po ust. 7 doda¢ ust. 8 w brzmieniu:

.8. Rowerzysta wjezdzajgcy na przejazd dla rowerzystéw jest
obowigzany zachowaé szczegdlng ostroznosé, a w szczegolnosci
zmniejszy¢ predkosé oraz uwzgledni¢ widocznosé, odlegtosé oraz
predkos¢ nadjezdzajgcych pojazdéw.”

rodzi

Osoba fizyczna 16

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1pkt3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

Uwazam, ze kierowcy nie powinni rozglagda¢ sie na prawo i lewo po
chodnikach wypatrujgac pieszych zblizajgcych sie do przejscial
Kierowcy przede wszystkim powinni patrze¢ na droge! Bo w
przeciwnym wypadku spowodujg kolizje lub nie zauwazg znaku
drogowego. (...)

Kierowcy podczas jazdy majg duzo obowigzkéw. Nie wiem dlaczego
chcecie dotozy¢ im kolejne. Natomiast piesi nie powinni byé
swietymi krowami bez obowigzkéw i wchodzi¢ bezmysinie wprost
pod nadjezdzajgce auta.

(...) Nowe przepisy zachecg pieszych do wchodzenia przed pojazdy
podczas deszczu w nocy. Zwiekszona ilos¢ wypadkéw z udziatem
pieszych wynika z braku zachowania ostroznosci przez pieszych
przechodzacych przez przejscie! (...)

Drugim powodem zwiekszonej ilosci wypadkéw z udziatem pieszych
na przejsciach jest obowigzek jazdy na swiattach w dzien. (...)
Oburza mnie to, ze btedng decyzje o jezdzie na swiattach w dzien
naprawiacie nowymi obowigzkami naktadanymi na kierowcow.
Dlatego jedynym rozsgdnym rozwigzaniem powinno by¢

wycofanie przepisu o jezdzie na Swiattach w dzien przy dobrej
widoczno$ci.

Uwaga nieuwzgledniona

Nalezy podkresli¢, ze w Polsce od lat odnotowuje sie
bardzo wysoki wskaznik ciezkosci wypadkéw (ofiary
Smiertelne/100 wypadkow) na obszarach
niezabudowanych, ktérych jedng z gtéwnych przyczyn
pozostaje nadmierna predkosé. Przekroczenia
predkosci powyzej 50 km/h, powodujg najpowazniejsze
konsekwencje w wypadkach drogowych. Wprowadzenie
zaproponowanej zmiany przyczyni sie do karania tej
grupy, ktora nie uznaje ograniczen predkosci i stanowi
ogromne zagrozenie dla pozostatych uczestnikéw ruchu
drogowego.

Przyjecie granicznego przekroczenia predkosci o 50
km/h zaréwno dla terenu zabudowanego jak i
niezabudowanego oraz dla wszystkich typéw pojazdéw
stanowi jednoznaczna, czytelng informacje dla kierowcy.
Definicja pieszego wchodzgcego

Pojecie pieszego wchodzacego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
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(...) Warto by bylo wprowadzi¢ zakaz stania koto przejs¢ dla
pieszych dla oséb nie majgcych zamiaru przechodzié przez jezdnie.
Bo wiele oséb stoi koto przejscia rozmawiajgc przez telefon, piszac
smsy, czekajgc na kolezanki lub rozmawiajgc w grupach. (...)
Uwazam natomiast, ze rozmowa przez telefon kierujgcego a takze
przechodzagcego przez przejscie jest btednie wyceniona w
taryfikatorze mandatéw. Obawiam sig, ze nowe przepisy spowodujg
jeszcze wiecej wypadkdéw na przejsciach dla pieszych. Poniewaz
piesi bedg wchodzi¢ na pasy nawet wtedy gdy auto bedzie jechato
50 km/h i bedzie 1 metr przed nimi. No bo piesi bedg

mieli pierwszenstwo, wiec bedg wchodzié na przejscie w dowolnym
momencie, bezrefleksyjnie, nawet jak im sie auto nie zatrzymal

(...) Gdy pieszy ma tylko lekkie stluczenia kara minimum to: 1 rok
pozbawienia wolno$ci w zawieszeniu na 2 lata. Niezaleznie czy
pieszy wbiegt czy tylko wszedt na pasy! Gdy pieszy wbiegt lub
rowerzysta wjechat rowerem na pasy to kierowce i potrgconego na
pasach uznaje sie za wspotwinnych ale kary sg wcigz takie same!
Uwazam, ze wystarczytoby doprecyzowaé¢ obecnie obowigzujgce
przepisy o ruchu drogowym. A mianowicie, ze kierowca zblizajgc sie
do przejscia, na ktére mogg wejs¢ piesi powinien zredukowac
predkos¢ co najmniej o potowe aby umozliwi¢ im bezpieczne
przejscie. (...)

Dlatego uwazam, ze piesi powinni wchodzi¢ na jezdnie gdy pas po
lewej stronie jest pusty (ja tak zawsze robie) a pojazdy
nadjezdzajgce z prawej strony powinny mie¢ obowigzek ustgpié
pierwszenstwo tym pieszym! Jezeli jest kilka paséw do jazdy w
jedng strone, to pieszy powinien wchodzi¢ na jezdnie gdy pierwszy
lewy pas jest pusty lub pojazdy jadgce tym pasem majg co najmniej
50 m do przejscia. Natomiast pojazdy jadgce z lewej strony
pieszego 2, 3, 4 pasem powinny mie¢ obowigzek tego pieszego
przepusci¢. Takie przepisy w 100 % wystarczg do bezpiecznego
pokonywania przejs¢ przez pieszych. Oczywiscie w sytuacji gdy
kierowcy bedg sie do nich stosowali. Bo zadne przepisy nie
zapobiegng wypadkom, gdy uczestnicy ruchu nie bedg sie stosowali
do nich.

Zatrzymywanie prawa jazdy za przekroczenie predkosci o 50 km/h
takze poza obszarem zabudowanym. Uwazam ten przepis za zbyt
rygorystyczny. Zatrzymanie prawa jazdy w tym przypadku jest
nieuprawnione.

Zgodzitbym sie na zatrzymanie prawa jazdy za przekroczenie
predkosci o 100 km/h poza obszarem zabudowanym.

Ewentualnie rozwazytbym zatrzymywanie prawa jazdy za
przekroczenie predkosci o 50 km/h poza obszarem zabudowanym

aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzgdzeniu Ministrow Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujacych sie w tych miejscach lub na nie
wchodzacych lub wjezdzajgcych.

Jednoczesnie w projektowanym przepisie
jednoznacznie okreslono, ze kierujgcy pojazdem,
zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest obowigzany
ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na
przejscie albo znajdujgcemu sie na nim. Zatem kierujgcy
pojazdem bedzie zobowigzany do stworzenia
mozliwosci bezpiecznego przejscia przez jezdnie, nie
tylko dla pieszych znajdujgcych sie na przejsciu dla
pieszych, ale réwniez dla tych pieszych, ktérzy wchodzg
na przejscie dla pieszych w tym  oczekujg na
mozliwos¢ wejscia na to przejscie (tzn. oczekujg na
ustgpienie pierwszehstwa przez nadjezdzajgcych
kierujgcych pojazdami). Jako pieszego wchodzacego na
jezdnie nalezy roéwniez traktowaé pieszych, ktérzy
wchodzg na przejscie dla pieszych dopiero w momencie
kiedy pojazdu zatrzymaija sie przed tym przejsciem.
Jednoczesnie, w tresci projektu ustawy dodano
obowigzek zmniejszenia predkosci przez kierujgcego
zblizajgcego sie do przejscia dla pieszych, tak aby nie
narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego
sie w tym miegjscu lub na nie wchodzacego. Zachowanie
szczegolnej ostroznosci oraz zmniejszenie predkosci
pozwala kierujgcemu pojazdem na doktadna obserwacje
okolicy przejscia dla pieszych, ocene sytuacji i podjecie
odpowiednich decyz;ji.

35




ale tylko na 2 tygodnie.

Przynajmniej za pierwszym razem. Kolejne zatrzymanie prawa
jazdy przed uptywem 1 roku od pierwszego zatrzymania, na 1
miesigc. Nastepne zatrzymanie juz na pét roku gdy miato miejsce
przed uptywem roku czasu od pierwszego zatrzymania! Po uptywie
roku kazdy kierowca miatby czyste konto.

W terenie zabudowanym pierwsze zatrzymanie prawa jazdy tez
powinno by¢ krotsze, np. 1 miesigc. Tak aby ludzie pracy nie tracili.
Na 3 miesigce prawo jazdy powinno by¢ zabierane za
przekroczenie predkosci o 70 km/h w terenie zabudowanym. Kara
powinna by¢ adekwatna do przekroczenia. Zréwnanie predkosci w
obszarze zabudowanym do 50 km/h w dzien i w nocy.

Absolutnie nie rozumiem dlaczego chcecie ograniczy¢ predkosc

w godzinach nocnych? Pragne zauwazy¢, ze w godzinach nocnych
czyli od 23 do rano 5 rano na drogach prawie nie ma ruchu.

27.

Osoba fizyczna 17

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1

Nalezy jednak wykresli¢ art. 14 zakaz wchodzenia na przejscie dla
pieszych pod jadgcy pojazd, gdyz pieszy ten jest obecnie (i bytby w
dalszym ciggu) stosowany przez sgdy do obarczania wing pieszych
za wypadki na przejsciach. Pozostawienie tego przepisu utrudniaé
bedzie osiggniecie zamierzonego celu legislac;ji.

Uwaga nieuwzgledniona

Usuniecie art. 14 ust.1 pkt a ustawy PoRD skutkowatoby
uzyskaniem przez pieszego zgubnego wrazenia ze ma
prawo wchodzenia bezposrednio przed jadacy pojazd.
Chcac przejs¢ na przejsciu dla pieszych nalezy przede
wszystkim wejs¢ na nie bezpiecznie, jest to, bowiem
miejsce przeciecia kierunkdéw ruchu pieszych i pojazdow
— miejsce 0  szczegdélnym  zagrozeniu dla
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu
drogowego. W 2018 roku najwiecej ofiar $miertelnych
wypadkéw spowodowanych przez pieszych byto
wynikiem nieostroznego  wejscia na  jezdnie
bezposrednio przed jadacym pojazdem - 148 ofiar
Smiertelnych. Byla to réwniez gtéwna przyczyna
wypadkéw podwodowych przez pieszych. Jednoczesnie
badanie zachowani pieszych i relacji pieszy kierowca
wskazato, ze w obszarach o dopuszczalnej predkosci
réownej 50 km/h, tj. obszarach zlokalizowanych w
miastach i matych miejscowosciach, ok. 85% kierowcow
przekracza dopuszczalng predkos¢ dojezdzajgc do
wyznaczonego przejscia. Podobnie jest w obszarach
zamiejskich o dopuszczalnej predkosci wynoszacej 70
km/h, gdzie az 90% kierowcow przekracza dozwolony
limit predkosci dojezdzajac do wyznaczonego przejscia.
Dlatego tez w projektowanych przepisach wysunieto na
czoto obowigzek zachowania przez pieszego (juz na
etapie wchodzenia na przejscie dla pieszych)
szczegolnej ostroznosci. Jednoczesnie zapewniono
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pieszym dodatkowg ochrone, poprzez natozenie na
kierujgcych pojazdem dodatkowych obowigzkéw. Nowe
brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktéry
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem
szczegllnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych —
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych, a takze do
ustgpienia jemu pierwszenstwa (. rowniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustgpienia pierwszenstwa).

28.

Osoba fizyczna 18

Uwaga
ogolna

Zdecydowanie  postuluje
wymienionych punktéw:

1. Uzaleznienie wysokosci mandatéw od uzyskiwanego dochodu na
wzor Finski

2. Nadanie ITD odpowiednich narzedzi do zwiekszenia sciggalnosci
mandatow

3. Powigzanie oceny (kosztu) OC z liczba punktéw karnych oraz
rodzajem wykroczen

4. Znaczne zwiekszenie limitow kwotowych w taryfikatorze (nie
zmieniane od wielu lat).

5. Wprowadzenie aplikacji umozliwiajgcej sprawne zgtoszenie
niebezpiecznego zachowania na drodze (np. pijany kierowca) wraz
z mozliwoscig udostepniania lokalizacji w czasie rzeczywistym (w
przypadku jechania za podejrzanie zachowujgcym sie pojazdem).

wprowadzenie do ustawy nizej

Uwaga nieuwzgledniona
Uwagi maja charakter systemowy. Pozostaje to poza
przedmiotem regulowanej ustawy.

29.

Osoba fizyczna 19

Uwaga
ogolna

Zachecony inicjatywg stowarzyszenia Zielone Mazowsze zgtaszania
uwag do projektu zmian w prawie drogowym, chciatbym
opowiedzie¢ sie za wprowadzeniem zasady bezwzglednej
odpowiedzialnosci kierowcy za wypadek z udziatem pieszego Ilub
rowerzysty, a w szczegoélnosci za wytgczeniem domniemania
niewinnosci sprawcy ("bo przeciez nie chciatem spowodowac
wypadku"), analogicznie do odpowiedzialnosci witascicieli pséw
("przeciez nie chciatem zeby mdj pies kogos pogryzt!").
Poruszajgcy sie  samochodem  powinien ponosi¢  peing
odpowiedzialno$¢ za powodowane przez siebie zagrozenie w
stosunku do niechronionych uczestnikéw ruchu. Dotyczy to rowniez
kierujgcych rowerem lub hulajnogg z napedem elektrycznym i
stwarzajgcych zagrozenie dla pieszych.

Jak pokazujg miedzynarodowe statystyki wypadkéw zasada
bezwzglednej odpowiedzialnosci moze ograniczy¢ niebezpieczne

Uwaga nieuwzgledniona
Uwaga ma charakter systemowy. Pozostaje to poza
przedmiotem regulowanej ustaw.
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zachowania uczestnikbw ruchu i przyczyni¢ sie do dwu -
trzykrotnego spadku liczby ofiar wypadkéw, do poziomu
wystepujgcego w krajach takich jak Francja czy Holandia, gdzie
podobne rozwigzania prawne obowigzujg juz od wielu lat.

30. | Forum Zwigzkow art. 1 pkt 1w | W art. 26 ust. 1 ustawy prawo o ruchu drogowym nadac¢ brzmienie: | Uwagi nieuwzglednione
Zawodowych zakresie art. | ,1. Kierujacy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest | 1.Jak wskazano w uzasadnieniu do projektu ustawy
13 ust. 1 obowigzany zachowa¢ szczegdlng ostroznosé; zmniejszy¢ predkos¢ | majgc  na uwadze cel jakim jest poprawa
oraz art. 1 tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego wchodzgcego | bezpieczenstwa pieszych przekraczajgcych jezdnie lub
pkt 3 w na przejscie i ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu sie na | torowisko, nie bez znaczenia pozostaje wplyw
zakresie art. | tym przejsciu”. Z obserwacji okolicy przejs¢ dla pieszych w krajach | infrastruktury drogowej oraz zastosowanych rozwigzan.
26 ust. 1 skandynawskich wynika, ze wptyw na bezpieczenstwo pieszych ma | Planowane jest zintensyfikowanie prac poprawiajgcych
wlasciwe pofozenie, a takze doswietlenie w nocy nie tylko samych | jakosci i podnoszacych poziom bezpieczenstwa
przejs¢ a réwniez cafej okolicy, tak aby pieszy byt widoczny zanim | infrastruktury drogowej przeznaczone dla ruchu
pojawi sie przy przejsciu. Przejscia nie powinny by¢ zastoniete | pieszych. Nalezy réwniez wskaza¢, Zze Minister
przez drzewa, wysokie krzewy, reklamy oraz pojazdy zaparkowane | Infrastruktury rekomendowat dokument pn. ,\Wytyczne
przed przejsciem dla pieszych. Zbyt duza ilos¢ znakéw drogowych | organizacji bezpiecznego ruchu pieszych — wytyczne
ma réwniez wpltyw na prowadzgcego pojazd, dlatego nalezatoby | oswietlania przejs¢ dla pieszych”.
ograniczy¢ ilos¢ tych ,sygnatow” bezposrednio przed przejsciem dla | Jednoczesnie w resorcie infrastruktury trwajg prace nad
pieszych. Przejscia dla pieszych powinny by¢ umieszczone na | stworzeniem nowej struktury wymagan technicznych w
jezdni we witasciwej odlegtosci od skrzyzowania drog, tak aby | drogownictwie, ktére majg zastgpi¢ obowigzujgce dzis
podczas manewru skretu pieszy nie znajdowat sie w ,martwym przepisy  techniczno-budowlane i w  sposoéb
polu" pojazdu lub zastoniety przez czesci karoserii tzw. ,stupek”. | kompleksowy  uregulowa¢  kwestie  planowania,
Dlatego przejscia dla pieszych powinny by¢é oddalone od | projektowania, realizacji, eksploatacji i utrzymania drég
skrzyzowan o dtugos¢ samochodu osobowego tj. okoto 5- 7 metréw | publicznych.
umozliwiajgc w ten sposéb kierujgcemu pojazdem swobodng | 3.Nowe brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
widocznos$¢ przejscia dla pieszych skrecajgcemu w prawo lub w | drogowym naktada na kierujgcych pojazdem dodatkowe
lewo. Tak usytuowane sg przejscia dla pieszych w krajach | obowigzki a gtéwnie obowigzek zmniejszenia predkosci
skandynawskich. co jak pokazaty badania w tym zakresie jest to gtéwny
1. Z proponowanych zmian proponujemy usung¢ zapis: | problem zaistnienia ryzyka wypadku 2z udziatem
znajdujgcego sie w tym miejscu. Proponowany do usuniecia | pieszego na przejsciu  dla pieszych. Celem
zapis jest nie precyzyjny mato zrozumialy szczegodlnie | wprowadzenia takiego zapisu byto zapewnienie pieszym
pojecie ,w tym miejscu”. wchodzgcym na przejscie dla pieszych dodatkowej
2. Zobowigzanie kierujgcego do zachowania szczegolnej | ochrony, ale nie zwalniania tym samym wchodzgcych
ostroznosci i zmniejszenia predkosci przy zblizaniu sie do | pieszych z zachowania szczegodlnej ostroznosci i do
przejscia dla pieszych naktada na kierujgcego pojazdem | dzisiaj obowigzujgcych obostrzen wynikajgcych m. in. z
obowigzek zachowania dodatkowej ostroznosci. | zapiséw art. 14 ustawy.
Zmniejszenie predkosci przez kierujgcego zblizajgcego sie | Uwaga uwzgledniona
do przejscia dla pieszych widoczne bedzie takze dla | 2.Zapis ,w tym miejscu” zastgpiono ,na tym przejsciu”
pieszych, ktérzy nabiorg pewnosci, ze sg widoczni przez
kierujgcego pojazdem i poczujg sie bezpieczni wchodzac na
przejscie dla pieszych.
31. | Ogolnopolski art. 1 pkt 1w | Analiza projektu sktania jednak do wysunigcia wniosku czy | Uwaga nieuwzgledniona

38




Zwigzek

Pracodawcow
Transportu
Drogowego

zakresie art.
13 ust. 1
oraz art. 1
pkt 3 w
zakresie art.
26 ust. 1

projektodawcy formutujgc przediozone zmiany prawne, stusznie
uznali wytgcznie kierujgcych pojazdami jako jedynych winnych
obecnej ztej sytuacji skutkujgcej negatywnymi zdarzeniami w
obszarze przejs¢ dla pieszych. Oczywistym jest, ze w krytycznej
sytuacji, pieszy w kolizji z pojazdem jest z reguty jedynym
poszkodowanym. Warto jednak blizej zastanowi¢ sie i poddac
szczegOtowej analizie przypadki wtargniecia pieszych pod
bezposrednio nadjezdzajgcy pojazd. Przy kazdej dopuszczalnej
predkosci jazdy na drodze, pojazd posiada bezwtadnos¢ jako skutek
ruchu uzalezniong od jego masy i pozostajgcg poza wptywem
kierujgcego pojazdem. Pojazdy pomimo wyposazenia w kolejne
nowe rozwigzania bezpieczenstwa biernego i czynnego zawsze
bedg posiadaty tg ,negatywng przewage” nad niechronionym
uczestnikiem ruchu drogowego jakim jest pieszy. Przepisy ustawy
Prawo o ruchu drogowym zobowigzujg zaréwno pieszego jak i
kierujgcego do zachowania szczegdlnej ostroznoéci podczas
przejazdu, przechodzenia przez przejscie dla pieszych. Dotychczas
jednak pieszy miat pierwszenstwo wytgcznie znajdujgc sie juz na
przejsciu. Nowy przepis udzielajgcy pierwszenstwa pieszemu
wchodzgcemu na przejscie jest terminem nie zdefiniowanym
natomiast jako zdarzenie dynamiczne nie jest przypisane
jednoznacznie do miejsca i czasu lokalizacji pieszego na drodze.
Wchodzenie przez pieszego na przejscie ma byC¢ natomiast
traktowane, jako faktyczny poczatek egzekwowania/udzielania
pierwszenstwa. Szczegodlna ostroznos¢ jako obowigzek natozony
ustawg na obie strony nie daje w tym przypadku dostatecznej
gwarancji bezpieczenstwa.

Zwigzek nie neguje potrzeby podniesienia bezpieczenstwa pieszych
na przejsciach dla pieszych jednak proponowane rozwigzanie jest w
naszej ocenie obarczone duzym ryzykiem oraz jest kolejnym
przepisem, ktory caty ciezar odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
na przejsciach dla pieszych lokuje po stronie kierujgcych pojazdami.
Edukacja, wychowanie komunikacyjne, nawyk przewidywania
zachowan innych uczestnikdw ruchu drogowego oraz dazenie do
separacji ruchu pieszych i pojazdéw to skuteczne narzedzia i
sposoby podnoszenia bezpieczenstwa. Zmiana zasad
pierwszenstwa zawsze bedzie obarczona ryzykiem niestety ze
skutkami negatywnymi dla pieszych. Prowadzgc prace legislacyjne
majgce na celu poprawe bezpieczehstwa pieszych na drodze
proponujemy rozwazenie wprowadzenia ograniczenh w
zachowaniach pieszych w szczegdlnosci w obszarze przejscia dla
pieszych. Zasadnym jest ograniczenie uzywania telefonow
komodrkowych oraz stuchawek potgczonych z urzadzeniami audio w

W projekcie ustawy rozszerza sie art. 13 ust. 1 ustawy —
Prawo o ruchu drogowym. Pieszy przechodzac przez
jezdnie lub torowisko, ale réwniez juz wchodzac na to
miejsce bedzie obowigzany zachowal szczegdlng
ostroznos¢, co zgodnie z art. 2 pkt 22 ustawy — Prawo o
ruchu drogowym oznacza ostroznos¢ polegajgcg na
zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu zachowania
uczestnika ruchu do warunkéw i sytuacji zmieniajacych
sie na drodze, w stopniu umozliwiajgcym odpowiednio
szybkie reagowanie. Wymaga to od pieszego przede
wszystkim oceny warunkéw na drodze, do czego
niezbedne jest m.in. obserwacja sytuacji na drodze
umozliwiajgca postrzeganie wszystkich zmian. W
zwigzku z czym pieszy przechodzac przez przejscie dla
pieszych powinien ograniczy¢é m.in. korzystanie z
telefonow  komérkowych lub  innych  urzadzen
elektronicznych, tak aby nie powodowaly one
rozproszenia jego uwage.

Jednoczes$nie w projektowanym przepisie
jednoznacznie okreslono, ze kierujgcy pojazdem,
zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest obowigzany
ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu wchodzagcemu na
przejscie albo znajdujgcemu sie na nim. Zatem kierujacy
pojazdem bedzie zobowigzany do stworzenia
mozliwosci bezpiecznego przejscia przez jezdnie, nie
tylko dla pieszych znajdujgcych sie na przejsciu dla
pieszych, ale réwniez dla tych pieszych, ktérzy wchodzg
na przejscie dla pieszych. W tresci projektu ustawy
dodano obowigzek zmniejszenia predkosci przez
kierujgcego zblizajgcego sie do przejscia dla pieszych,
tak aby nie narazi¢ na niebezpieczehnstwo pieszego
znajdujgcego sie w tym miejscu lub na nie
wchodzgcego. Zachowanie szczegodlnej ostroznosci
oraz zmniejszenie predkosci pozwala kierujgcemu
pojazdem na dokladna obserwacje okolicy przejscia dla
pieszych, ocene sytuacji i podjecie odpowiednich
decyzji, co réwniez ma wpltyw na zachowanie sie
pojazdu i ograniczenia wptywu ,negatywnej przewagi”
pojazdu nad niechronionym uczestnikiem ruchu
drogowego, na ktére wnioskodawca wskazuje.
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czasie wchodzenia i przechodzenia przez przejscie dla pieszych.
Majgc na uwadze proponowane zmiany dotyczgce ograniczenia
predkosci do 50 km/h w obszarze zabudowanym przez catg dobe
oceniamy, ze pozwoli to ujednolicic zachowania kierujgcych
pojazdami w ruchu drogowym oraz powinno wptyng¢, zwtaszcza w
duzych miastach, na poprawe ptynnosci ruchu kierowanego
sygnalizacjg $wietlna.

32.

Stowarzyszenie
Spoteczny Rzecznik
Pieszych w
Bydgoszczy

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1
oraz art. 1
pkt 3 w
zakresie art.
26 ust. 1

1. Wyrazamy peine poparcie dla konsultowanego projektu.
Wprowadzenie projektowanych przepisow w zycie pozwoli na
realizacie dwéch z czterech postulatdw naszej inicjatywy:
zapewnienie pierwszenstwa dla pieszych wchodzacych na przejscie
dla pieszych oraz ujednolicenie do 50 km/h maksymalnej predkosci
w obszarze zabudowanym. Tego typu rozwigzania zblizg Polske do
europejskich standardéw poprawiajgcych bezpieczenstwo
niechronionych uzytkownikéw ruchu.

2. Jednoczesnie proponujemy korekte projektowanego brzmienia
art. 26 ust. 1 ustawy Prawo ruchu drogowym poprzez wyrazne
wyartykutowanie, ze pierwszehnstwo obejmuje réwniez pieszego
oczekujgcego na wejscie na przejscie dla pieszych, poprzez
nastepujgce brzmienie art. 26 ust. 1: ,Kierujgcy pojazdem, zblizajgc
sie, do przejscia dla pieszych, jest obowigzany zachowaé
szczegolng ostroznosé, zmniejszy¢ predkosc¢ tak, aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego sie, w tym miejscu,
wchodzgcego na nie albo oczekujgcego na wejscie na nie, i ustgpic
pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na to przejscie,
znajdujgcemu sie na tym przejsciu albo oczekujgcemu na wejscie
na to przejscie.”

(...)

Nalezy podkresli¢, ze projektowana regulacja nie wprowadza tzw.
.bezwzglednego pierwszehstwa dla pieszych”. Stusznie bowiem
zostanie zachowany art. 14 pkt 1 lit. a ustawy Prawo

o ruchu drogowym, ktéry zabrania pieszym wchodzenia
bezposrednio przez nadjezdzajgcy pojazd. Dlatego zdarza¢ sie
bedg sytuacje, w ktorych pieszy bedzie oczekiwat na mozliwosc
wejscia na przejscia dla pieszych. Przepisy powinny by¢ czytelne i
spojne. Zasady pierwszenstwa powinny by¢  okreslone
jednoznacznie i jednolicie z punktu widzenia wszystkich
uczestnikéw ruchu. Tymczasem w proponowanych przepisach
samochdd ustepuje pieszemu na pasach i wchodzgcemu na pasy,
natomiast pieszy ma pierwszenstwo tylko na pasach.

3. Proponujemy w art. 13 uchylenie ust. 2, ktory jest nadmiernym
ograniczeniem poruszania sie pieszych, szczegdlnie w terenie
zabudowanym niespotykanym w przepisach innych krajéw

1. Bez odniesienia.

Komentarz nie stanowi uwagi do projektowanych
przepiséw.

2 i 5 Uwagi czesciowo uwzglednione

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do

zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazic na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach lub na nie

wchodzgcych lub wjezdzajgcych.

Dodatkowo w projektowanym art. 13 ust. 1 usunieto
zapis ,Pieszy znajdujgcy sie na tym przejsciu ma
pierwszenstwo przed pojazdem.” Zachowanie wtasciwej
korelacji obowigzkéw pieszych i kierujgcych pojazdami
zawartych w projektowanym art. 13 i art. 26 ustawy jest
kluczowe dla zapewnienia wlasciwego stosowania tych
zasad przez uczestnikbw ruchu  drogowego.
Zastosowanie dodatkowych obowigzkow dla kierujgcych
pojazdami udzielania pierwszenstwa pieszym
wchodzgcym i na przejsciu dla pieszych wynikajg wprost
z nowych zapisow art. 26 ustawy.

3.Uwaga nieuwzgledniona

Uwaga ma charakter systemowy. Pozostaje to poza
przedmiotem projektu regulowanej ustawy.

4.Uwaga nieuwzgledniona

Zobowigzanie pieszego i kierujgcego pojazdem do
zachowania szczegdlnej ostroznosci  uwzglednia
warunki wzajemnej widocznosci, niezaleznie od pozycji
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europejskich. Nie poprawia on bezpieczenstwa, a jedynie daje
dobry pretekst do naktadania mandatéw karnych na pieszych.
Dlatego proponujemy jego wykreslenie, co ujednolici polskie prawo

z przepisami krajow o wiekszym poziomie bezpieczenstwa pieszych
na drogach.

4. Proponujemy dodanie do art. 2 pkt. 18a) o tresci:

.Pieszy zblizajgcy sie do jezdni — pieszy znajdujacy sie do 2 metrow
od jezdni i skierowany przodem tutowia w jej kierunku.” Taka
odlegtos¢ oznacza bowiem dwa biate pasy przejscia dla pieszych
wraz z przerwami miedzy nimi lub trzy $redniej dtugosci kroki
pieszego. Dwa metry piesi przechodzg $rednio w ciggu 1,5
sekundy, co jest czasem, w ktorym kierowca zachowujacy
ostroznos$c¢, zareaguje na sytuacje na drodze.

Proponowany zapis powoduje, ze piesi i kierujgcy bedg zobowigzani
do wzajemnego zauwazenia siebie i swoich toréw ruchu oraz
zareagowania poprzez nadanie i ustgpienie pierwszenstwa zanim
nastgpi przeciecie sie tych toréw ruchu.

5. Proponujemy nastepujgcy zapis art. 26 (propozycja ma na celu
ujednolicenie sformutowan z zawartymi w art. 2 i 13):

»1. Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowa¢ szczegdlng ostroznosé, zmniejszy¢ predkosc
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego
sie na przejsciu, na nie wchodzgcego lub zblizajgcego sie do
przejscia, i ustgpi¢ pierwszehstwa pieszemu znajdujgcemu sie na
przejsciu, wchodzgcemu na przejscie lub zblizajgcemu sie do
przejscia.”

»2. Kierujgcy pojazdem, ktory skreca w droge poprzeczng, jest
obowigzany ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu zblizajgcemu sie do
skrzyzowania, wchodzgcemu na skrzyzowanie albo
przechodzacemu na skrzyzowaniu przez jezdnie drogi, na ktorg
wjezdza.”

.. W razie zblizania sie do jezdni, wchodzenia na jezdnie albo
przechodzenia przez jezdnie osoby niepetnosprawnej, uzywajgcej
specjalnego znaku, lub osoby o widocznej ograniczonej sprawnosci

ruchowej, kierujgcy jest obowigzany zatrzymac¢ pojazd w celu
umozliwienia jej przejscia.”

6. W art. 46 ust. 1 proponujemy przed stowami ,innych kierujgcych”
stowa dodac¢ ,pieszych oraz”. Nie jest dla nas zrozumiate, dlaczego
prawo dopuszcza parkowanie w miejscach, w ktorych pojazdy
mogltyby by¢ niewidoczne dla pieszych, bedgcych réwnoprawnymi
uczestnikami ruchu drogowego.

7. Proponujemy nastepujacy zapis art. 47 ust. 1 pkt 2 (wraz z
uchyleniem ust. 2):

pieszego przed przecieciem ich toréw ruchu. Ponadto w
praktyce trudnym do wyegzekwowania byilby zapis
Scisle parametryzujgcy odlegtosé pieszego od jezdni.
6,7, 8, 9, 10, .Uwagi nieuwzglednione

Uwaga ma charakter systemowy. Zaproponowane
rozwigzania wykraczajg poza zakres proponowanych
Zmian w ustawie.

11.Uwaga nieuwzgledniona

W Polsce od lat odnotowuje sie bardzo wysoki wskaznik
ciezkosci wypadkéw (ofiary smiertelne/100 wypadkow)
na obszarach niezabudowanych, ktérych jedng z
gldwnych przyczyn pozostaje nadmierna predkosc.
Przekroczenia predkosci powyzej 50 km/h, powodujg
najpowazniejsze konsekwencje w  wypadkach
drogowych. Wprowadzenie zaproponowanej zmiany
przyczyni sie do karania tej grupy, ktéra nie uznaje
zadnych ograniczen predkosci i stanowi ogromne
zagrozenie dla pozostatych uczestnikbw ruchu
drogowego. Pozostate uwagi (np. OC) maja charakter
systemowy. Pozostaje to poza  przedmiotem
regulowanej ustaw.
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»szerokos¢ chodnika pozostawionego dla pieszych jest taka, ze nie
utrudni im ruchu i jest nie mniejsza niz2 m.”

Proponowane zmiany majg na celu dostosowanie prawa o ruchu
drogowym do zapiséw art. 20 Konwencji o Prawach Osob
Niepetnosprawnych, z ktérej wynika, ze cigg pieszy powinien mie¢
szerokos¢ minimum 1,8 metra, aby mogly sie na nim mingé dwie
osoby na wodzkach inwalidzkich. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
szerokos¢ ciggu pieszego jest zazwyczaj mniejsza niz szeroko$¢
chodnika, gdyz nie uwzglednia sie buforow od $cian budynkéw czy
na otwarcie drzwi samochodu.

8. W ramach nowelizacji, w celu dgzenia do maksymalnej poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, proponujemy usungc¢ z art. 129h
ust. 5 pkt 3 zapis o dopuszczalnosci (niekaralnosci)

przekroczenia dopuszczalnej predkosci o 10 km/h. Obecne
sformutowanie sankcjonuje przekraczanie dozwolonej predkosci
nawet o potowe lub jedng trzecig (np. w strefach zamieszkania i
strefach Tempo-30), jak tez utrwala przekonanie o braku potrzeby
przestrzegania znakéw w ogole. Negatywne konsekwencje takiego
podejscia widoczne sg nie tylko po stronie kierowcéw, lecz réwniez
organodw, ktérych zadaniem jest egzekwowanie prawa.
Konsekwencjg obecnych, wadliwych zapiséw, dopuszczajgcych de
facto wyzszg predkosc, jest wieksza liczba wypadkow drogowych,
jak i ich powazniejsze konsekwencje. W przypadku obszaréw, gdzie
dopuszczalna jest jazda z predkoscig 50 km/h, utrzymanie
obecnego zapisu oznaczatoby w praktyce predkos¢ 60 km/h, czyli
wartos¢, przy ktorej prawdopodobienstwo $mierci potrgconego
przez samochéd pieszego wynosi niemal 80%.

9. Proponujemy nastepujacy zapis art. 130a ust. 1 pkt 1:
.Pozostawienia pojazdu w miejscu, gdzie jest to zabronione,
utrudnia ruch lub zagraza bezpieczehnstwu, w tym takze gdy
utrudnia ruch lub zagraza bezpieczenstwu pieszych.”

10. Ponadto pragniemy zwrécic uwage, ze wprowadzenie
projektowanych regulacji przyniesie jedynie ograniczony skutek,
jesli nie poprawi sie rownoczesnie egzekucja przepisow, w tym w
szczegolnosci kontrola przestrzegania przez kierujgcych ograniczen
predkosci. Badania jednoznacznie wskazujg, ze to nadmierna
predkos¢ jest gldwng przyczyng zdarzen ze skutkiem $miertelnym,
niedajgca pieszym zadnych szans przezycia. Dlatego apelujemy o
pilne zwiekszenie liczby fotoradarow do 2000 oraz odcinkéw z
automatycznym pomiarem predkosci do 400 na terenie catego
kraju. Niezbedne jest rowniez, aby w $lad za zwiekszeniem
urzgdzen do kontroli predkosci nastgpita reforma obstugiwanego
Gtéwnego Inspektora  Transportu Drogowego  Centrum
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Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym. Do poprawy
efektywnosci dziatania CANARD niezbedne jest tez jak najszybsze,
postulowane takze przez GITD, wprowadzenie administracyjnego
trybu naktadania kar za przekroczenia predkosci ujawnione za
pomocg fotoradaru lub odcinkowego pomiaru predkosci.

11. Za w peilni zasadne uwazamy rozszerzenie mozliwosci
zatrzymywania prawa jazdy takze w przypadku kierujgcych, ktérzy
przekroczyli o 50 km/h dopuszczalng predkos¢ poza obszarem
zabudowanym. Zwracamy jednak uwage, ze przepis ten obejmie
gléwnie tzw. piratow drogowych, czyli kierowcdw w sposdb razgcy
przekraczajgcych predkosé. Tymczasem o wiele powszechniejsze
sg inne, uwazane za mniej powazne, naruszenia przepiséw. jak np.
tych dot. Przekraczania dopuszczalnej predkosci ok. 20 km/h,
przejazdédw na czerwonym Swietle przez skrzyzowanie czy
zwigzane z parkowaniem w miejscach niedozwolonych (np. przy
przejsciach dla pieszych). Wykroczenia takie - ze wzgledu na swojg
skale - majg catosciowo o wiele wiekszy negatywny wptyw na liczbe
i skutki wypadkéw drogowych, zwlaszcza tych z udziatem
niechronionych uzytkownikéw ruchu. Dlatego nalezy bezwzglednie i
z petng surowoscig karac réwniez za tego typu przejawy brawury na
drodze. W tym celu niezbedne jest zwaloryzowanie kwot mandatéw
oraz powigzanie stawki obowigzkowego ubezpieczenia OC z liczbg
punktéw karnych oraz popetnionych wykroczen drogowych.

33.

Inicjatywa Stop
Dyskryminacji
Kierowcow

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1pkt3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

1. Zdecydowany sprzeciw budzg zapisy ustawy dajgce
bezwzgledne pierwszenstwo pieszym przed wejsciem na pasy.
Gtownym  skutkiem wprowadzenia takich zapisow bytoby -
catkowicie wbrew deklarowanej intencji - zwiekszenie liczby
wypadkéw z udziatem pieszych oraz zwiekszenie liczby ofiar
Smiertelnych wsréd pieszych. Pieszy, ktéremu da sie ztudng iluzje
"bezpieczenstwa", bedzie nie zdajgc sobie sprawy z ryzyka
podejmowat préby wchodzenia na jezdnie bez oceny
bezpieczenstwa. Kierowca, ktérego droga hamowania jest znacznie
diuzsza niz odlegtos¢ potrzebna do zatrzymania sie pieszemu,
moze pomimo najlepszych wysitkdw i intencji nie by¢ w stanie
zatrzymac sie, jesli pieszego (na przyktad ze wzgledu na
ograniczong widocznos¢ czy warunki atmosferyczne) nie zauwazy.
Jesli pieszy bedzie wiedziat, ze prawo daje mu pierwszenstwo bez
wzgledu na okolicznosci, postepowanie z jego strony bedzie
znacznie bardziej ryzykowne. Tymczasem to wtadnie zycie pieszego
bedzie zagrozone jesli wejdzie przed jadgcy samochdéd. Dlatego tak
wazny jest obowigzek upewnienia sie przez pieszego, ze nie
wchodzi przed jadgcy samochdd oraz egzekwowanie tego nakazu.
Bezwzgledne za$ stosowanie sie przez kierujgcych do upewniania

1. Uwaga nieuwzgledniona
W projekcie ustawy rozszerza sie art. 13 ust. 1 ustawy —
Prawo o ruchu drogowym. Pieszy przechodzac przez
jezdnie lub torowisko, ale rowniez pieszy wchodzacy na
przejscie dla pieszych bedzie obowigzany zachowac
szczegllng ostroznosé, co zgodnie z art. 2 pkt 22
ustawy — Prawo o ruchu drogowym oznacza ostroznosc
polegajgca na zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu
zachowania uczestnika ruchu do warunkéw i sytuacji
zmieniajgcych sie na drodze, w stopniu umozliwiajgcym
odpowiednio szybkie reagowanie. Wymaga to od
pieszego przede wszystkim oceny warunkéw na drodze,
do czego niezbedne jest m.in. obserwacja sytuacji na
drodze umozliwiajgca postrzeganie wszystkich zmian.
W zwigzku z czym pieszy przechodzac przez przejscie
dla pieszych powinien ograniczy¢ m.in. korzystanie z
telefonow  komoérkowych lub  innych  urzadzen
elektronicznych, tak aby nie powodowaty one
rozproszenia jego uwage.

W projektowanym przepisie art.

26 jednoznacznie
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sie, ze przed kazdym przejsciem dla pieszych nie ma pieszego,
ktory mogtby wchodzi¢ na pasy jest niemozliwe - kierowcy musieliby
sie zatrzymywac przed kazdym przejsciem, doktadnie rozgladac po
okolicy paséw i dopiero potem rusza¢. To oznaczatoby kompletny
paraliz ruchu drogowego. W praktyce wiec wprowadzenie
bezwzglednego pierwszenstwa pieszych doprowadzi do niewielkich
zmian w postepowaniu kierowcéw ale znacznych zmian w
postepowaniu pieszych, czego efektem bedg liczne przypadki
wtargnie¢ pieszych pod jadacy samochdd, znaczagce zwiekszenie
liczby wypadkow z udziatem pieszych i liczby ofiar $miertelnych
wéréd pieszych. Marnym pocieszeniem dla zabitego pieszego
bedzie stan prawny, w ktérym miat on pierwszenstwo.

2. Zmiany dotyczgce dopuszczalnej predkodci w nocy w terenie
zabudowanym z 60 km/h do 50 km/h oraz zabierania praw jazdy za
przekroczenie predkosci o ponad 50 km/h w terenie
niezabudowanym réwniez nalezy oceni¢ negatywnie. Ich wptyw na
bezpieczenstwo bedzie znikomy lub wrecz zerowy, natomiast oba
projekty wpisujg sie w skrajnie lewicowg narracje wymierzong
przeciwko zmotoryzowanym. Predkos¢ w nocy gdy ruch jest
niewielki a pieszych na ulicach mato, powinna by¢ wyzsza niz w
dzien i nie wptywa to na bezpieczenstwo. Predkos¢ na autostradach
czy drogach ekspresowych zas rzadko kiedy ma jakikolwiek wptyw
na bezpieczenstwo (jesli juz to czasem wrecz to zbyt wolna jazda
bywa przyczyng wypadkow). Polityka represji w tym zakresie nie
moze wiec by¢é usprawiedliwiana bezpieczehAstwem. W
szczegolnosci zas powinno sie pomysleé o poluzowaniu ograniczen
predkosci na autostradach (wzorem sg tu Niemcy, gdzie na
wiekszosci odcinkéw autostrad nie ma limitu predkosci, a predkosc
130 km/h jest jedynie sugestig).

3. Dla poprawy bezpieczenstwa pieszych nalezy rozwazy¢ zupetnie
inne niz proponowane w ustawie rozwigzania:

a. Srodki represyjne powinny by¢ stosowane przeciwko szczegdlnie
niebezpiecznym zachowaniem (w przeciwienstwie do tych, ktére
proponowane sg w ustawie). Najbardziej niebezpieczne dla
pieszych jest wyprzedzanie lub omijanie pojazdéw na pasach na
drogach z wieloma pasami. Znaczgco nalezatoby zaostrzy¢ kary za
omijanie pojazdu, ktory zatrzymat sie by ustgpi¢ pieszym
przechodzacym przez jezdnie. To szczegdlnie niebezpieczne
zachowanie, ktérego nie mozna usprawiedliwi¢ ani ptynnoscig
ruchu, ani przepustowoscia.

b. Nalezy wymusi¢ na zarzadcach drég, w tym samorzgdach,
stosowanie najbardziej bezpiecznych przejS¢ podziemnych lub
ktadek naziemnych zamiast paséw w miejscach, gdzie potoki ruchu

okreslono, ze Kkierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do
przejscia dla pieszych, jest obowigzany ustgpic¢
pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na przejscie
albo znajdujgcemu sie na nim. Zatem kierujgcy
pojazdem bedzie zobowigzany do stworzenia
mozliwosci bezpiecznego przejscia przez jezdnie, nie
tylko dla pieszych znajdujgcych sie na przejsciu dla
pieszych, ale réwniez dla tych pieszych, ktérzy wchodzg
na przejécie dla pieszych. Jednoczesnie, w tresci
projektu ustawy dodano obowigzek zmniejszenia
predkosci przez kierujgcego zblizajgcego sie do
przejscia dla pieszych, tak aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego sie na
przejsciu lub na nie wchodzgcego. Zachowanie
szczegllnej ostroznosci oraz zmniejszenie predkosci
pozwala kierujgcemu pojazdem na doktadna obserwacje
okolicy przejscia dla pieszych, ocene sytuacji i podjecie
odpowiednich  decyzji. Projektowane zmiany nie
zawierajg obowigzku kazdorazowego zatrzymywania sie
kierujgcych przed przejsciem dla pieszych ani nie
zakladajg zastosowania podejscia ,bezwzglednego
pierwszenstwa pieszego” co wskazuje wnioskodawca w
przekazanych uwagach.

2.Uwaga nieuwzgledniona

Nalezy podkresli¢, ze w Polsce od lat odnotowuje sie
bardzo wysoki wskaznik ciezkosci wypadkéw (ofiary
Smiertelne/100 wypadkow) na obszarach
niezabudowanych, ktérych jedng z gtéwnych przyczyn
pozostaje nadmierna predkosé. Przekroczenia
predkosci powyzej 50 km/h, powodujg najpowazniejsze
konsekwencje w wypadkach drogowych. Wprowadzenie
zaproponowanej zmiany przyczyni sie do karania tej
grupy, ktéra nie uznaje zadnych ograniczen predkosci
i stanowi ogromne =zagrozenie dla pozostatych
uczestnikéw ruchu drogowego.

Przyjecie granicznego przekroczenia predkosci o wiece;j
niz 50 km/h zaréwno dla obszaru zabudowanego jak i
niezabudowanego oraz dla wszystkich typow pojazdow
stanowi jednoznaczng, czytelng informacje dla ,piractwa

drogowego”.
3.Uwaga nieuwzgledniona
Propozycje  wykraczajg poza zakres regulacji

przedmiotowej projektu.
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samochodowego sg wysokie. Niestety w ostatnim czasie wiele
samorzgdow (przykladem jest Warszawa) idzie w kierunku
doktadnie odwrotnym i naraza pieszych na niebezpieczehstwo
zastepujgc przejscia podziemne przejsciami przez pasy. Takie
dziatania samorzgdéw powinny by¢é zabronione ustawowo, a
dodatkowo ustawa powinna wprowadzi¢ regulacje dotyczace
obligatoryjnego budowania przejs¢ podziemnych lub ktadek (i
zakazu tworzenia przejs¢ naziemnych przez pasy) przy drogach o
okreslonych parametrach lub natezeniu ruchu. Takie regulacje beda
korzystne zaréwno dla zmotoryzowanych (ptynniejszy ruch) jak i dla
pieszych (bezwzgledne bezpieczenstwo, jako ze kolizja w przejsciu
podziemnym czy na ktadce jest fizycznie niemozliwa).

c. Ustawa powinna wymoc na zarzgdcach drég odpowiednie
od$wietlenie pozostatych przejs¢ dla pieszych oraz tych ciggow
komunikacyjnych, gdzie kolizia miedzy ruchem pieszym a
samochodowym pojawia sie lub moze sie pojawié.

34.

Stowarzyszenie
Integracji Stotecznej
Komunikacji

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

1. Proponujemy nastepujgce brzmienie art. 13:

1 Pieszy, wchodzacy na jezdnie lub torowisko lub przechodzac
przez jezdnie lub torowisko, jest zobowigzany zachowa¢ szczegding
ostroznos¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3, korzysta¢ z przejscia
dla pieszych. Pieszy wchodzacy na przejscie dla pieszych lub
znajdujgcy sie na przejsciu dla pieszych, ma pierwszenstwo przed
zblizajgcym sie do tego przejscia pojazdem, za wyjgtkiem tramwaju
lub pojazdu komunikacji publicznej.

2. Przechodzenie przez jezdnie poza przejsciem dla pieszych jest
dozwolone, gdy odlegtos¢ od przejscia przekracza 50 m lub gdy jest
dopuszczone drugie dojscie do wysepki dla pasazeréw na
przystanku komunikacji publicznej. Jezeli jednak skrzyzowanie
znajduje sie w odlegtosci mniejszej niz 50 m od wyznaczonego
przejscia, przechodzenie jest dozwolone réwniez na tym
skrzyzowaniu. [...]

5. Na obszarze zabudowanym, na drodze dwujezdniowej lub po
ktérej kursujg tramwaje po torowisku wyodrebnionym z jezdni,
pieszy przechodzac przez jezdnie lub torowisko jest obowigzany
korzysta¢ tylko z przejscia dla pieszych, z zastrzezeniem ust. 2.

[...]
7. (uchylic)

Przepisy powinny by¢ czytelne i spdjne. Zasady pierwszenstwa
powinny by¢ okreslone jednoznacznie i jednolicie z punktu widzenia
wszystkich uczestnikéw ruchu. Tymczasem w proponowanych
przepisach samochdod ustepuje pieszemu na pasach i
wchodzgcemu na pasy, natomiast pieszy ma pierwszenstwo tylko
na pasach.

1i 3 Uwaga czesciowo uwzgledniona

W art. 13 wprowadzono zmiany dotyczace ruchu
tramwajow, poprzez odpowiednia modyfikacje
przepiséw. Jednoczesnie w celu poprawy czytelnosci i
spojnosci przepisow w projektowanym art. 13 ust. 1
usunieto zapis ,Pieszy znajdujgcy sie na tym przejsciu
ma pierwszenstwo przed pojazdem.” Zachowanie
whasciwe] korelacji obowigzkoéw pieszych i kierujgcych
pojazdami zawartych w projektowanym art. 13 i art. 26
ustawy jest kluczowe dla zapewnienia wlasciwego
stosowania tych zasad przez uczestnikédw ruchu
drogowego.

2.Uwaga nieuwzgledniona

Usuniecie art. 14 ust.1 pkt a ustawy PoRD skutkowatoby
zwolnieniem  pieszego z  zakazu  wchodzenia
bezposrednio przed jadacy pojazd w kazdej sytuaciji w
tym réwniez na przejsciu dla pieszych. Chcac przejsc¢
na przejsciu dla pieszych nalezy przede wszystkim
wejs¢ na nie bezpiecznie, jest to bowiem miejsce
przeciecia kierunkéw ruchu pieszych i pojazdow —
migejsce o0 szczegolnym zagrozeniu dla bezpieczehstwa
niechronionych uczestnikow ruchu drogowego. W 2018
roku  najwiecej ofiar  Smiertelnych  wypadkow
spowodowanych przez pieszych bylo wynikiem
nieostroznego wejscia na jezdnie bezposrednio przed
jadacym pojazdem — 148 ofiar Smiertelnych. Byta to
rowniez gldwna przyczyna wypadkow spowodowana
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Ust. 2. jest nadmiernym ograniczeniem poruszania sie pieszych,
szczegllnie w terenie zabudowanym niespotykanym w przepisach
innych krajow europejskich. Nie poprawia on bezpieczenstwa, a
jedynie daje dobry pretekst do nakfadania mandatéw karnych na
pieszych. Dlatego proponujemy jego wykreslenie, co ujednolici
polskie prawo 2z przepisami krajow o wiekszym poziomie
bezpieczenstwa pieszych na drogach. Propozycja usuniecia ust. 7
wynika z faktu, Zze te zapisy sg zbedne, gdyz powtarzajg zapisy
innych ustepéw art. 13.

2. Z opisu zakazu wchodzenia na jezdnie przed jadacy pojazd (art.
14 ust. 1 pkt a) PoRD) nalezy usungé sformutowanie "w tym rowniez
na przejsciu dla pieszych". Zakaz takiego zachowania wynika z
innych przepiséw: obowigzku zachowania szczegdlnej ostroznosci
przy korzystaniu z przejscia dla pieszych zawartego w art. 13 ust. 1
oraz zasady ograniczonego zaufania zawartej w art. 4 PoRD.
Niedostosowanie predkosci przed przejsciem dla pieszych
wskazuje, ze kierowca nie przestrzega przepiséw ruchu drogowego,
co wyczerpuje przestanki ograniczenia zaufania wzgledem niego,
ale tez wskazuje na przynajmniej jego wspotwing w przypadku
spowodowania wypadku. Aktualnie sformutowanie zawarte w art.
14 ust. 1 pkt a) sugeruje za$, ze gtdwnym winnym w przypadku
najechania na pieszego na przejsciu przez kierowce
nieprzestrzegajgcego przepisow jest sam pieszy. Negatywne skutki
tego zapisu znalazly szerokie odzwierciedlenie w praktyce
interpretacyjnej policji, ale tez niektérych sadow. (...) Takie
przekonanie przekfada sie z kolei na niebezpieczne zachowania
kierowcow na przejsciach.

Biorgc powyzsze pod uwage, usuniecie zapisu o przejsciach dla
pieszych z art. 14 ust. 1 pkt a) jest kluczowe dla skutecznego
wdrozenia pozostatych zmian w przepisach i faktycznej poprawy
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu.

3. Proponujemy nastepujacy zapis art. 26:

1. Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowa¢ szczegodlng ostroznos¢, zmniejszy¢ predkosé
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczehstwo pieszego znajdujgcego
sie na przejsciu lub na nie wchodzacego, i ustgpi¢ pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejSciu lub wchodzagcemu na
przejscie.

2. Kierujgcy pojazdem, ktéry skreca w droge poprzeczna, jest
obowigzany ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na
skrzyZzowanie albo przechodzgcemu na skrzyzowaniu przez jezdnie

przez pieszych. Jednoczesnie badanie zachowan
pieszych i relacji pieszy kierowca wskazato, ze w
obszarach o dopuszczalnej predkosci rownej 50 km/h, {j.
obszarach zlokalizowanych w miastach i matych
miejscowosciach, ok. 85% kierowcow przekracza
dopuszczalng predkos$¢ dojezdzajgc do wyznaczonego
przejscia. Podobnie jest w obszarach zamiejskich o
dopuszczalnej predkosci wynoszgcej 70 km/h, gdzie az
90% kierowcow przekracza dozwolony limit predkosci
dojezdzajgc do wyznaczonego przejscia.

Dlatego tez w projektowanych przepisach wysunieto na
czoto obowigzek zachowania przez pieszego (juz na
etapie wchodzenia na przejScie dla pieszych)
szczegllnej ostroznosci. Jednoczesnie zapewniono
pieszym dodatkowg ochrone, poprzez natozenie na
kierujgcych pojazdem dodatkowych obowigzkéw. Nowe
brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktéry
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem
szczegolnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych —
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych, a takze do
ustgpienia jemu pierwszenstwa (. réwniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustgpienia pierwszenstwa).

4,5, 6, 7,8 Uwagi nieuwzglednione
Propozycje  wykraczajg poza
przedmiotowe] projektu.

9. Uwaga nieuwzgledniona

Nalezy podkresli¢, ze w Polsce od lat odnotowuje sie
bardzo wysoki wskaznik ciezkosci wypadkow (ofiary
Smiertelne/100 wypadkow) na obszarach
niezabudowanych, ktérych jedng z gtdwnych przyczyn
pozostaje  nadmierna  predkosc. Przekroczenia
predkosci powyzej 50 km/h, powodujg najpowazniejsze
konsekwencje w wypadkach drogowych. Wprowadzenie
zaproponowanej zmiany przyczyni sie do karania tej
grupy, ktora nie uznaje ograniczen predkosci i stanowi
ogromne zagrozenie dla pozostatych uczestnikow ruchu
drogowego.

Przyjecie granicznego przekroczenia predkosci o wiecej

zakres  regulacji
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drogi, na kit6rg wjezdza.
[...]
7. W razie wchodzenia na jezdnie albo przechodzenia przez jezdnie
osoby niepetnosprawnej, uzywajgcej specjalnego znaku, lub osoby
o widocznej ograniczonej sprawnosci ruchowej, kierujacy jest
obowigzany zatrzymacé pojazd w celu umozliwienia jej przejscia.
Proponowane zapisy majg na celu ujednolicenie sformutowan z
zawartymi w art. 13.

4. Popieramy zmiany zaproponowane w art. 20 ust. 1 oraz
usuniecie ust. 1a. Dodatkowo proponujemy nastepujgce zapisy w
ust. 3 pktl):

a) na autostradzie — 130 km/h,

b) na drodze ekspresowej — 110 km/h;

Nadmierna predko$s¢ samochoddw jest gtdwng przyczyng Smierci
na drogach w Polsce. Jak pokazat raport o bezpieczenstwie na
drogach sporzgdzony dla Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego przez Instytut Transportu Samochodowego, 85%
kierowcow nie stosuje sie do ograniczen predkosci przed
przejsciami dla pieszych na terenie zabudowanym i 90% poza nim.
Podobne obnizenie limitbw predkosci w innych krajach
europejskich, np. we Francji, spowodowato spadek liczby zabitych o
kilkanascie procent. W przypadku Polski ta zmiana spowoduje
spadek liczby zabitych o kilkaset os6b i spadek kosztow wypadkéw
drogowych o prawie 10 mld 2zt rocznie. szerokos¢ chodnika
pozostawionego dla pieszych jest taka, ze nie utrudni im ruchu i jest
nie mniejsza niz 2 m

5. Proponujemy nastepujgce zapisy art. 47:

» ust. 1 pkt 2): szeroko$¢ chodnika pozostawionego dla pieszych
jest taka, ze nie utrudni im ruchu i jest nie mniejsza niz2 m
Proponowane zmiany majg na celu dostosowanie prawa o ruchu
drogowym do zapiséw art. 20 Konwencji o Prawach Osoéb
Niepetnosprawnych (Dz. U. 2012 poz. 1169), z ktérej wynika, ze
cigg pieszy powinien mie¢ szeroko$¢ minimum 1,8 metra, aby
mogly sie na nim ming¢ dwie osoby na wodzkach inwalidzkich.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze szeroko$C ciggu pieszego jest
zazwyczaj mniejsza niz szerokos¢ chodnika, gdyz nie uwzglednia
sie buforéw od $cian budynkéw czy na otwarcie drzwi samochodu.
6. Proponujemy przywrocenie zapiséw art. 129b, 129g i 129h w
brzmieniu sprzed nowelizacji wprowadzonej w Ustawie z dnia 25
lipca 2015 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz
ustawy o strazach gminnych.

Odebranie uprawnien strazom gminnym do kontroli predkosci

niz 50 km/h zaréwno dla obszaru zabudowanego jak
i niezabudowanego oraz dla wszystkich typéw pojazdéw
stanowi jednoznaczna, czytelng informacje.
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przyniosto skutki odwrotne od zamierzonych. W wielu miejscach
znaczgco wzrosta liczba zdarzen drogowych po 2015 roku. (...)
Przywrécenie przepiséw spowoduje spadek liczby zabitych i
rannych na drogach w najbardziej niebezpiecznych miejscach.
Ograniczenie przed naduzywaniem fotoradaréw przez straze
gminne powinno by¢ zapisane w rozporzgadzeniu wydanym na
podstawie art. 129h ust. 5 pkt. 4) prawa o ruchu drogowym. Moze
ono mie¢ np. zapis, ze fotoradary wolno stawia¢ wytgcznie w
miejscach, gdzie w ciggu ostatnich 2 lat doszto do minimum 4
zdarzen drogowych.

7. W ramach nowelizacji, w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego nalezy usungé¢ z art. 129h ust. 5 pkt 3) zapis o
dopuszczalnoéci tamania prawa w postaci przekraczania
dopuszczalnej predkosci o 10 km/h lub ograniczyé¢ ten margines do
5 km/h. Aktualne sformutowanie sankcjonuje przekraczanie
dozwolonej predkosci nawet o potowe lub jedng trzecig (w strefach
zamieszkania i strefach ,Tempo 30”), jak tez utrwala przekonanie o
braku potrzeby przestrzegania przepiséw w ogole.

Negatywne konsekwencje takiego podejscia widoczne sg nie tylko
po stronie kierowcow, lecz réwniez organdw, ktérych zadaniem jest
egzekwowanie prawa. Jak ujawnita Najwyzsza Izba Kontroli,
Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego toleruje jazde nawet o
30 km/h powyzej dozwolonej predkosci. Jest to 1. [...] efekt ww.
niespdjnych przepiséw, podobny do praktyki wynikajgcej z
wprowadzenia zapiséw o zakazie wchodzenia pieszych na przejscie
dla pieszych, gdy zbliza sie do niego samochod. Konsekwencjg
dzisiejszych wadliwych zapisow jest wieksza liczba wypadkow
drogowych i ich powazniejsze konsekwencje. W przypadku
obszarow, gdzie dopuszczalna jest jazda z predkoscig 50 km/h,
utrzymanie funkcjonujgcego zapisu oznaczatoby w praktyce
zachowanie ograniczenia do 60 km/h, czyli predkosci, przy ktorej
prawdopodobienstwo $mierci potrgconego przez samochdéd
pieszego wynosi niemal 80%. Tym samym korekta art. 129h ust. 5
pkt 3) jest konieczna w celu zapewnienia skutecznosci zmian
planowanych w art. 13 oraz art. 135.

8. Proponujemy nastepujgce zapisy art. 130a:

1.1...]

1) pozostawienia pojazdu w miejscu, gdzie jest to zabronione,
utrudnia ruch lub zagraza bezpieczenstwu, w tym takze gdy
utrudnia ruch lub zagraza bezpieczenstwu pieszych;

[...]

6a. [...]

a) rower lub motorower — za usuniecie — 5% minimalnego
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wynagrodzenia; za kazdg dobe przechowywania — 1% minimalnego
wynagrodzenia;

b) motocykl — za usuniecie — 10% minimalnego wynagrodzenia; za
kazdag dobe przechowywania — 2% minimalnego wynagrodzenia;

c) pojazd o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5t — za usuniecie —
40% minimalnego wynagrodzenia; za kazdg dobe przechowywania
— 8% minimalnego wynagrodzenia;

d) pojazd o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t — za
usuniecie — 75% minimalnego wynagrodzenia; za kazdg dobe
przechowywania — 15% minimalnego wynagrodzenia;

e) (uchyli¢)

f) (uchylic)

g) (uchyli¢)

6b. (uchyli¢)

6¢. (uchyli¢)

6d. (uchyli¢)

Proponowana zmiana ma na celu uproszczenie przepisow, a takze
ich coroczng waloryzacje na podstawie powszechnie znanych
przepisébw prawa. Proponujemy takze znaczgce podniesienie
stawek optat za usuniecie pojazdow samochodowych, gdyz
samorzady wskazujg, ze obecne stawki sg zbyt niskie i nie
pokrywajg kosztéw dziatalnosci strazy gminnych w tym zakresie.
Aktualnie ponad potowa interwencji Strazy Miejskiej w Warszawie
zwigzana jest z nieprawidtowym parkowaniem. Na interwencje
czeka sie $rednio ponad 5 godzin, przez co nieprawidiowo
zaparkowane samochody realnie pogarszajg bezpieczenstwo na
drogach. Mozliwo$s¢ wprowadzenia wyzszych stawek przez
samorzady spowoduje, ze ciezar optat bedzie spoczywat na
kierowcach tamigcych przepisy, a koszty nie bedg przerzucane na
0got mieszkancow.

9. Proponujemy nastepujacy zapis art. 135 ust. 1 pkt 1a) lit. a):
kierowaniu pojazdem z predkoscig przekraczajgcg dopuszczalng o
wiecej niz 30 km/h na obszarze zabudowanym lub o wiecej niz 50
km/h na obszarze niezabudowanym.

Proponowany zapis w zakresie ograniczenia przekroczenia
predkosci dopuszczalnej o wiecej niz 30 km/h jest analogiczny do
znaczaco redukujacych liczbe zabitych na drogach przepiséw prawa
we Francji.

35.

Stowarzyszenie
Zielone Mazowsze

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.

1. Przepisy powinny by¢ klarowne i spdjne. Oznacza to, ze zasady
pierwszenstwa powinny by¢ okreslone symetrycznie z punktu
widzenia obu uczestnikéw ruchu. Tymczasem w proponowanych
przepisach samochdod ustepuje pieszemu na pasach i
wchodzgcemu na pasy, natomiast pieszy ma pierwszenstwo tylko

1. Uwaga uwzgledniona

1W celu poprawy spojnosci  przepisow w
projektowanym art. 13 ust. 1 usunieto zapis ,Pieszy
znajdujgcy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo
przed pojazdem.” Zachowanie wiasciwej korelacji
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26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

na pasach. W zwigzku z powyzszym, Art. 13 ust. 1 PORD powinien
zostaé rozszerzony o zapis, ze pierwszenstwo ma réwniez pieszy
wchodzgcy na przejscie dla pieszych

2. Klarownos¢ i spojnosé przepisow powinna dotyczy¢é rowniez
zasad pierwszehstwa w ogole, nie tylko odnoszgcych sie do
pieszych. Biorgc pod uwage, ze na skrzyzowaniu Kkierujgcy
pojazdem ma obowigzek ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdowi
nadjezdzajgcemu droga z pierwszenstwem, analogiczny zapis
powinien dotyczyé pieszych zblizajgcych sie do przejscia, w jego
bezposrednim sgsiedztwie.

W tym celu w Art 13 ust. 1 PoORD powinien zostaé¢ rozszerzony o
zapis, ze pierwszenstwo na pasach ma réwniez pieszy zblizajgcy
sie do jezdni. W celu ujednoznacznienia przepiséw, mozliwe jest
przy tym uzupetnienie art 2 o definicje pieszego zblizajgcego sie do
jezdni jako pieszego skierowanego w kierunku jezdni, w odlegtosci
do dwdch metréw od niej. Zmiany te pozwolg nie tylko na poprawe
bezpieczenstwa, ale i ptynnosci ruchu. Obecne niejednoznaczne
przepisy skutkujg bowiem brakiem zaufania zaréwno ze strony
kierowcow, jak i pieszych, ktérzy nie moga by¢ pewni, kiedy
kierowca ustgpi im pierwszenstwa. Powoduje to, ze czesto pieszy
zatrzymuje sie przed przejsciem i czeka, az kierowca catkowicie
zatrzyma sie na jezdni, przed wejsciem na przejscie. Skutkuje to
stratami czasu zaréwno dla pieszych, jak i kierowcow, ktérych
mozna unikng¢ ujednoznaczniajgc przepisy i upraszczajac je,
stosujgc zasady analogiczne do skrzyzowan jezdni.

3.W ramach nowelizacji nalezy usung¢ sformutowanie , w tym
réwniez na przejsciu dla pieszych ” z opisu zakazu wchodzenia na
jezdnie przed jadgcy pojazd (Art. 14 ust. 1 pkt a) PoORD). Zakaz
takie go zachowania wynika z innych przepisow: obowigzku
zachowania szczegolnej ostroznosci przy korzystaniu z przejscia dla
pieszych zawartego w Art. 13 ust. 1 oraz zasady ograniczonego
zaufania zawartej w Art. 4 PoORD. Nie dostosowanie predkosci przed
przejsciem dla pieszych wskazuje, ze kierowca nie przestrzega
przepiséw ruchu drogowego, co wyczerpuje przestanki ograniczenia
zaufania wzgledem niego, ale tez wskazuje na przynajmniej jego
wspotwine w przypadku spowodowania wypadku. jego wspotwine w
przypadku spowodowania wypadku.

Obecne sformutowanie zawarte w Art. 14 ust. 1 pkt a) sugeruje zas,
ze gtdbwnym winnym w przypadku najechania na pieszego na
przejsciu przez kierowce nieprzestrzegajgcego przepiséw jest sam
pieszy. Negatywne skutki tego zapisu znalazty szerokie
odzwierciedlenie w praktyce interpretacyjnej policji, ale tez

obowigzkéw pieszych i kierujacych pojazdami zawartych
w projektowanym art. 13 i art. 26 ustawy jest kluczowe
dla zapewnienia wlasciwego stosowania tych zasad
przez uczestnikdw ruchu drogowego. Uwzglednienie
uwagi, poprzez usuniecie w art. 13 ust. 1 zapisu ,Pieszy
znajdujacy sie na tym przejsciu ma pierwszehnstwo
przed pojazdem.” poprawi czytelnosé
zaproponowanych zmian.

2.Uwagi nieuwzglednione

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do

zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach Iub na nie

wchodzgcych lub wjezdzajgcych.

Uwagi nieuwzglednione

3. Usuniecie art. 14 ust.l pkt a ustawy PoRD
skutkowatoby  zwolnieniem pieszego z zakazu
wchodzenia bezposrednio przed jadacy pojazd w kazdej
sytuacji w tym réwniez na przejsciu dla pieszych.
Chcac przejs¢ na przejsciu dla pieszych nalezy przede
wszystkim wejs¢é na nie bezpiecznie, jest to bowiem
miejsce przeciecia kierunkdw ruchu pieszych i pojazdéw
— miejsce 0  szczegdlnym  zagrozeniu dla
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego. W 2018 roku najwiecej ofiar $miertelnych
wypadkéw spowodowanych przez pieszych bylo
wynikiem nieostroznego  wejscia na  jezdnie
bezposrednio przed jadgcym pojazdem - 148 ofiar
Smiertelnych. Byla to réwniez gtéwna przyczyna
wypadkoéw podwodowych przez pieszych. Jednoczesnie
badanie zachowani pieszych i relacji pieszy kierowca
wskazato, ze w obszarach o dopuszczalnej predkosci
réownej 50 km/h, tj. obszarach zlokalizowanych w
miastach i matych miejscowosciach, ok. 85% kierowcow
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niektérych sgdow. (...) Biorac powyzsze pod uwage, usuniecie
zapisu o przejsciach dla pieszych z Art. 14 ust. 1 pkt a) jest
kluczowe dla skutecznego wdrozenia pozostatych zmian w
przepisach i faktycznej poprawy bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikéw ruchu.

4. Nalezy wykre$li¢ Art. 13 ust. 2, 4, 51 7 zakazujgce przechodzenia
przez jezdnie w odlegtosci do 100 m od przejscia i przez drogi
dwujezdniowe w terenie zabudowanym/ z torowiskiem wydzielonym
z jezdni w ogdle. Zapisy te uniemozliwiajg tworzenie tzw. przejsc¢
sugerowanych (bez pierwszenstwa dla pieszych) w miejscach, w
ktérych  bylyby najbardziej potrzebne, i prowadzg do
"przeznakowania" drég, gdy kazde miejsce, gdzie piesi choc
sporadycznie przedostajg sie na drugg strone jezdni, wyposazane
jest zarbwno w oznakowanie pionowe jak i poziome.

Wykreslenie Art. 13 ust. 2, 4, 5i 7 zdecydowanie uprosci przepisy i
umozliwi zarzgdzajgcym ruchem zréznicowane organizowanie
ruchu pieszych w zaleznoéci od lokalnej sytuacji: albo przejscia dla
pieszych oznakowane znakami D-6 i P-10, z jednoznacznym
pierwszenstwem dla pieszych, albo "przejscia sugerowanego",
gdzie pieszy moze przechodzi¢ na zasadach ogolnych, bez
pierwszenstwa i z zakazem wchodzenia przed jadgcy pojazd.
Jednoczesnie nalezy zauwazyé, ze zakaz przechodzenia przez
drogi dwujezdniowe w obecnej formie jest nielogiczny, jako ze
rozdzielenie kierunkdw ruchu pozwala na bezpieczniejsze
przekroczenie jezdni poza przejsciem (,na raty”) niz w przypadku
drogi jednojezdniowe;.

5. W ramach nowelizacji, w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego nalezy usung¢ z Art. 129h ust. 5 pkt 3) zapis o
dopuszczalnosci tamania prawa w postaci przekraczania
dopuszczalnej predkosci o 10 km/h lub ograniczy¢ ten margines do
5 km/h. Obecne sformutowanie sankcjonuje przekraczanie
dozwolonej predkosci nawet o potowe lub jedng trzecig (w strefach
zamieszkania i strefach ,Tempo 30”), jak tez utrwala przekonanie o
braku potrzeby przestrzegania przepisbw w ogole. Negatywne
konsekwencje takiego podejscia widoczne sg nie tylko po stronie
kierowcow, lecz réwniez organdéw, ktorych zadaniem jest
egzekwowanie prawa. Jak ujawnita Najwyzsza Izba Kontroli,

przekracza dopuszczalng predkos¢ dojezdzajgc do
wyznaczonego przejscia. Podobnie jest w obszarach
zamiejskich o dopuszczalnej predkosci wynoszacej 70
km/h, gdzie az 90% kierowcow przekracza dozwolony
limit predkosci dojezdzajgc do wyznaczonego przejscia.
Dlatego tez w projektowanych przepisach wysunieto na
czoto obowigzek zachowania przez pieszego (juz na
etapie wchodzenia na przejScie dla pieszych)
szczegllnej ostroznosci. Jednoczesnie zapewniono
pieszym dodatkowg ochrone, poprzez natozenie na
kierujgcych pojazdem dodatkowych obowigzkéw. Nowe
brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktéry
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem
szczegolnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszehstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych —
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych, a takze do
ustgpienia jemu pierwszenstwa (tfj. réwniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustgpienia pierwszenstwa).

4. Uwaga nieuwzgledniona.

5 i 6 Uwaga ma charakter systemowy. Propozycje
wykraczajg poza zakres regulacji przedmiotowej
projektu

7 i 8. Przekroczenia predkosci powyzej 50 km/h,
powodujg najpowazniejsze konsekwencje w wypadkach
drogowych. Wprowadzenie zaproponowanej zmiany
przyczyni sie do karania tej grupy, ktéra nie uznaje
ograniczen predkosci i stanowi ogromne zagrozenie dla
pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego.

Przyjecie granicznego przekroczenia predkosci o 50
km/h zaréwno dla terenu zabudowanego jak i
niezabudowanego oraz dla wszystkich typow pojazdow
stanowi jednoznaczna, czytelng informacje dla kierowcy,
kiedy moze zosta¢ ukarany poprzez odebranie prawa
jazdy.
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Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego toleruje jazde nawet o
30 km/h powyzej dozwolonej predkosci. Jest to efekt ww.
niespéjnych przepiséw, podobny do praktyki wynikajgcej z
wprowadzenia zapiséw o zakazie wchodzenia pieszych na przejscie
dla pieszych, gdy zbliza sie do niego samochdd. Konsekwencja
obecnych, wadliwych zapiséw, jest wieksza liczba wypadkéw
drogowych i ich powazniejsze konsekwencje. W przypadku
obszarow, gdzie dopuszczalna jest jazda z predkoscig 50 km/h,
utrzymanie obecnego zapisu oznaczatoby w praktyce zachowanie
ograniczenia do 60 km/h, czyli predkosci, przy ktorej
prawdopodobienstwo  Smierci potrgconego przez samochdd
pieszego wynosi niemal 80%. Tym samym korekta Art. 129h ust. 5
pkt 3) jest konieczna w celu zapewnienia skutecznosci zmian
planowanych w Art. 13 oraz Art. 135.

6. W ramach nowelizacji powinny zosta¢ doprecyzowane zapisy
Art. 130a dotyczace usuwania pojazdéw. - Ust. 1 pkt 1 powinien
zostac¢ rozszerzony o zapis "w tym takze gdy utrudnia ruch pieszych
lub zagraza bezpieczenstwu pieszych". - Ustep 2 powinien zostaé
przeformutowany na "2. Pojazd moze by¢ usuniety z drogi na koszt
wlasciciela, w przypadku gdy:" i poszerzony o punkt "3) zostat
pozostawiony w miejscu, gdzie jest to zabronione". - Ustep 4 punkt
1 powinien zosta¢ przeformutowany na "1) policjant lub straznik
gminny (miejski);", a punkt 2 uchylony. Proponowana zmiana
pozwoli na ujednoznacznienie przepisdw stuzgcych zapobieganiu
zagrozeniom na drodze wynikajgcym z pozostawiania pojazdéw w
sposéb stwarzajgcy zagrozenie i utrudniajgcy ruch. Obecnie,
pojazdy blokujgce widocznos¢ na przejsciach dla pieszych lub
uniemozliwiajgce ruch po chodniku i zmuszajgce do wchodzenia
pieszych na jezdnie, zazwyczaj nie sg usuwane z drogi. Wynika to z
niejednoznacznosci zapisow ust. 1 pkt 1), ktory interpretowany jest
jako odnoszacy sie tylko do warunkéw i bezpieczenstwa ruchu
kotowego, oraz z braku mozliwosci egzekwowania tego przepisu
przez straze gminne/miejskie, wynikajgcego z ust. 4 pkt 2), przy
jednoczesnym niereagowaniu na nielegalne parkowanie przez
policje. Uproszczenie zapisow ustepu drugiego pozwoli na
skuteczne egzekwowanie przepisow dotyczgcych parkowania,
poszerzajgc zakres mozliwosci reagowania na pozostawianie
pojazdéw w miejscach niedozwolonych, jak tez ujednoznaczniajgc
mozliwos¢ dziatania w przypadku, gdy porzucony pojazd stwarza
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zagrozenie dla ludzi lub srodowiska. Modyfikacja tych zapiséw ma
istotne znaczenia z punktu widzenia bezpieczenstwa pieszych na
przejsciach, pozwala bowiem na faktyczne zapewnienie
odpowiedniej widocznoéci na przejsciach dla pieszych poprzez
usuwanie nielegalnie zaparkowanych pojazdéw.

7. Kary za przekroczenie predkosci na terenie zabudowanym
powinny bardziej skutecznie zniechecac do przekraczania predkosci
niz na terenie niezabudowanym, jako Zze ryzyko powaznego
wypadku — w szczegdlnosci z udziatem oséb niezmotoryzowanych —
jest w takiej sytuacji wyzsze. Tym samym prog przekroczenia
predkosci na terenie zabudowanym skutkujgcy konfiskatg prawa
jazdy powinien wynosi¢ 25 km/h. W obecnej formie przepisy
utrwalajg przekonanie, ze jazda z kazdg predkoscig do 50 km/h
powyzej dopuszczalnej predkosci jest lekkim przewinieniem,
niezaleznie od sytuacji. Tym samym nie ma np. powoddéw do obaw,
ze zostanie odebrane prawo jazdy za jazde z predkoscig 75 km/h w
strefie ,Tempo 307, bo jest to przekroczenie dopuszczalnej
predkosci ,tylko” o 45 km/h.

8. W toku dalszych prac, niezaleznych od aktualnego projektu, aby
kara byta jednoczesnie skuteczna i proporcjonalna do przewinienia,
nalezy zréznicowa¢ kary w zaleznosci od skali przekroczenia
predkosci powyzej progéw wskazanych w punkcie 4. Docelowo
proponujemy  zastosowanie  nastepujgcego  systemu  kar
proporcjonalnych do przewinien: a) przekroczenie dopuszczalnej
predkosci poza terenem zabudowanym: o 30 km/h — konfiskata
prawa jazdy na 1 miesigc, o 40 km/h — konfiskata prawa jazdy na
dwa miesigce; o 50 km/h — konfiskata prawa jazdy na trzy miesigce;
0 60 km/h — cofniecie prawa jazdy i koniecznos¢ ponownego
ukonczenia kursu i zdania egzaminu (bez mozliwosci odzyskania
prawa jazdy wczesniej niz po czterech miesigcach od jego
cofniecia); b) przekroczenie dopuszczalnej predkosci na terenie
zabudowanym: o 25 km/h — konfiskata prawa jazdy na 1 miesigc, o
35 km/h — konfiskata prawa jazdy na trzy miesigce; o 45 km/h —
cofniecie prawa jazdy i koniecznos$¢ ponownego ukonczenia kursu i
zdania egzaminu (bez mozliwosci odzyskania prawa jazdy
wczesniej niz po czterech miesigcach od jego cofniecia); c)
przekroczenie dopuszczalnej predkosci w strefie ,Tempo 30”
(oznaczonej znakiem B-43) lub strefie zamieszkania: o 15 km/h —
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konfiskata prawa jazdy na 1 miesigc, o 25 km/h — konfiskata prawa
jazdy na trzy miesigce; o 35 km/h — cofnigcie prawa jazdy i
konieczno$¢ ponownego ukonczenia kursu i zdania egzaminu (bez
mozliwosci odzyskania prawa jazdy wcze$niej niz po czterech
miesigcach od jego cofniecia).

36.

Izba Gospodarcza
Komunikacji
Miejskiej

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1
oraz art. 1
pkt 3 w
zakresie art.
26 ust. 1

W zwigzku z tym apelujemy o przywrdcenie w projekcie zmian do
ustawy wylgczenia tramwajéw z bezwzglednego obowigzku
udzielania pierwszenstwa pieszym wchodzacym na przejscie.
Analogiczne regulacje prawne funkcjonujg w innych krajach UE
m.in. w Niemczech, Czechach, Austrii czy w Butgarii (szczegoty w
zatgczniku). W Czechach spotykamy obecnie wiele elementow
graficznych podkreslajacych konieczno$¢ ustgpienia przez pieszego
na przejsciu dla pieszych pierwszenstwa tramwajowi.

Proponujemy nastepujgce zapisy w projektowanej ustawie:

Art. 13. 1. Pieszy, przechodzac przez jezdnie lub torowisko, jest
obowigzany zachowa¢ szczegdlng ostroznos¢ oraz, =z
zastrzezeniem ust. 2 i 3, korzystac z przejscia dla pieszych. Pieszy
znajdujgcy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo przed pojazdem.
Art. 13. ust. la.: Pieszy oczekujgcy na moZliwo$¢ wejscia na
przejscie dla pieszych moze na nie wejS¢ dopiero po
zasygnalizowaniu zamiaru i upewnieniu sie, ze kierujgcy pojazdem
umoZliwia mu wejscie na przejscie.

Art. 26. 1. Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla
pieszych jest obowigzany zachowaé szczegdlng ostroznosc¢ i
ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu.

Art. 26. ust. la. Kierujgcy pojazdem, z wyjgtkiem pojazdéw
szynowych, jest obowigzany umoZliwi¢ pieszemu wejScie na
przejscie.

Zaproponowane zmiany w stosunku do obowigzujgcych przepiséow
zostaly zaznaczone kursywa. Jesli chodzi o zapis art. 26. ust. la
zaproponowano zapis ,gdy widoczny jest jego zamiar skorzystania z
przejscia”’, ale mozna sie zastanowi¢ nad innym zapisem, np. ,gdy z
zachowania pieszego wynika zamiar wejscia na to przejscie” lub
,gdy znajduje sie bezposrednio przed przejsciem i chce na nie
wejsc”.

Wprowadzenie bezwzglednego pierwszenstwa pieszych na pasach
moze prowadzi¢ do wzrostu liczby ofiar, gdyz wzrosnie liczba
zdarzen, ktore dzi§ kwalifikujemy jako ,wtargniecie” przed jadgcy
pojazd. Analizy wypadkowosci po wprowadzeniu analogicznych
rozwigzan w Czechach potwierdzajg to przypuszczenie. Liczba ofiar
wypadkow na pasach wzrosta dwukrotnie, co opisano w styczniowej

Uwaga uwzgledniona przez odpowiednig modyfikacje
przepisu dot. tramwajow.

Projektowane zmiany nie przewiduja wprowadzenia
zasady bezwzglednego pierwszenstwa pieszych.
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publikacji na portalu transport-publiczny.pl.

Apelujemy wiec o zastosowanie - przynajmniej przejsciowo np. na
10 lat - tagodniejszej formy zapisu o udzieleniu pierwszenstwa
pieszym. Wazne jest, aby pieszy jakkolwiek zasygnalizowat zamiar
wejscia na pasy i jednoczeénie upewnit sie, czy pierwszenstwo to
zostanie mu udzielone. Zapis 0 sygnalizowaniu zamiaru wejscia na
pasy wprowadzony zostat w regulacjach wielu krajow - w tym w
Niemczech.

Z punktu widzenia naszej branzy kontrowersje budzi tez
zastosowanie bezwzglednego pierwszenstwa pieszego przed
autobusem. Z doswiadczenia wiemy, ze nagte hamowania
autobusoéw przekiadajg sie na upadki i uderzenia pasazeréw
wewnatrz pojazdu, skutkujgce bardzo powaznymi obrazeniami.
Nalezy tu wyraznie zaakcentowac, ze autobus komunikacji miejskiej
(oprécz tramwaju) jest jedynym pojazdem w ruchu lgdowym, ktéry
moze zgodnie z przepisami przewozi¢ pasazeréw stojgcych,
najbardziej narazonych na wypadek.

37.

Osoba fizyczna 20

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

Jednoczesnie, rozwazy¢ nalezy drobng korekte projektowanego
brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo 0
ruchu drogowym (Dz.U. z 2020 r. poz. 110) poprzez wyrazne
wyartykutowanie, ze pierwszehnstwo obejmuje réwniez pieszego
oczekujgcego na wejscie na przejscie dla pieszych. Proponuje
nastepujgce brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy Prawo o ruchu
drogowym: ,1. Kierujacy pojazdem, zblizajgc si¢ do przejscia dla
pieszych, jest obowigzany zachowal szczegdlng ostroznosc,
zmniejszyé predkosé tak, aby nie narazié na niebezpieczenstwo
pieszego znajdujgcego si¢ w tym miejscu, wchodzgcego na nie albo
oczekujgcego na wejscie na nie, i ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu
wchodzacemu na to przejscie, znajdujgcemu si¢ na tym przejsciu
albo oczekujgcemu na wejscie na to przejscie.”

Taki ksztatt znowelizowanej regulacji kompleksowo zagwarantuje
pierwszenstwo trzem grupom pieszych:

1) znajdujgcym sie na przejsciu,

2) wchodzgcym na przejscie,

3) oczekujgcym na wejscie na przejscie.

Propozycja przedstawiona do Kkonsultacji nie wprowadza
pierwszenstwa dla pieszych wskazanych w punkcie 3. Nie znajdujg
sie oni na przejsciu, gdyz zgodnie z definicjg legalng przejscia dla
pieszych zawartg w art. 2 pkt 11 ustawy Prawo o ruchu drogowym
przejscie dla pieszych oznacza powierzchnie jezdni, drogi dla
rowerow lub torowiska przeznaczong do przechodzenia przez
pieszych, oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi. Zatem
definicja ta nie obejmuje obszaru znajdujgcego sie poza jezdnig.

Uwagi nieuwzglednione

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazic na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach lub na nie
wchodzgcych lub wjezdzajgcych.

W zwigzku 2z zagadnieniem podwyzszenie stawek
mandatow drogowych nalezy wskazac, ze zgodnie z art.
24 ust. 2 ustawy z dnia 4 wrzesnia 1997 r. o dziatach
administracji rzagdowej (Dz. U. z 2019 r., poz. 945 ze
zm.) przygotowywanie projektow kodyfikacji prawa
cywilnego, w tym rodzinnego oraz prawa karnego
obejmujgcego rowniez prawo wykroczen zapewnia
minister wlasciwy do  spraw  sprawiedliwo$ci.
Jednoczesnie wysoko$¢ grzywien naktadanych w
drodze mandatu karnego za wybrane rodzaje
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Nalezy bowiem podkreslic, Ze projektowana regulacja nie
wprowadza tzw. ,bezwzglednego pierwszenstwa dla pieszych”.
Stusznie bowiem zostanie zachowany art. 14 pkt 1 lit. a ustawy
Prawo o ruchu drogowym, ktéry zabrania pieszym wchodzenia
bezposrednio przez nadjezdzajgcy pojazd. Dlatego zdarzac sie
bedg sytuacje, w ktérych pieszy bedzie oczekiwat na mozliwosé
wejscia na przejscia dla pieszych.

Jednoczednie pragne zwrdcié  uwage, ze  wprowadzenie
projektowanej regulacji przyniesie jedynie ograniczony skutek, jesli
nie poprawi sie egzekucja przepiséw, w tym w szczegdlnosci
kontrola przestrzegania przez kierujgcych ograniczen predkosci. Z
dostepnych badan wiemy bowiem, Zze to nadmierna predkosé,
niedajgca pieszym zadnych szans, jest gtbwng przyczyng zdarzenh
ze skutkiem Smiertelnym. Dlatego apeluje o zwiekszenie liczby
fotoradarow do 2000 oraz 400 odcinkéw z automatycznym
pomiarem predkosci na terenie catego kraju. Przedstawione
publicznie plany zwiekszenia liczby takich maszyn do ok. 600 w
2021 r. wydajg sie dalece niewystarczajgce biorgc pod uwage
szokujgcg skale przekroczen predkosci, jakich dopuszczajg sie
kierowcy na polskich drogach. Dla poréwnania we Wioszech jest
niemal 6 tys. takich urzgdzen, w Wielkiej Brytanii — ok. 5,5 tys., w
Niemczech — prawie 4 tys., a we Francji — ponad 2,6 tys. Niezbedne
jest réwniez, aby w $lad za zwiekszeniem urzgdzen do kontroli
predkosci nastgpita reforma obstugiwanego Giéwnego Inspektora
Transportu Drogowego Centrum Automatycznego Nadzoru nad
Ruchem Drogowym.

Jak wynika z raportu NIK1 w latach 2015-2018 na skutek zaniedban
GITD przedawnito sie ponad 1,6 miliona wykroczen o wartosci kar
ponad 370 milionéw ztotych. Ponadto fotoradary programowano tak,
aby wychwytywaly przekroczenia predkosci dopiero powyzej 30
km/h od dozwolonej predkosci, a w efekcie na skutek bezprawnego
.podwyzszenia” limitéw predkosci w latach 2015-2018 nie natozono
kar o wartosci co najmniej 2,8 mid zt. Do poprawy efektywnosci
dziatania CANARD niezbedne jest tez jak najszybsze, postulowane
zresztg przez GITD, wprowadzenie administracyjnego trybu
naktadania kar za przekroczenia predkosci ujawnione za pomoca
fotoradaru lub odcinkowego pomiaru predkosci.

Za w pemlni zasadne uwazam rozszerzenie mozliwosci
zatrzymywania prawa jazdy takze w przypadku kierujgcych, ktérzy
przekroczyli o 50 km/h dopuszczalng predkos¢ poza obszarem
zabudowanym. Zwracamy jednak uwage, ze przepis ten obejmie
gtéwnie tzw. piratéw drogowych, czyli kierowcow w sposob razgcy
przekraczajgcych predko$¢. Tymczasem o wiele powszechniejsze

wykroczeh przez uprawnione organy okreslone zostaty
w rozporzadzeniu Prezesa Rady Ministrow z dnia 4
pazdziernika 2013 r. w sprawie wysoko$ci grzywien
naktadanych w drodze mandatéw karnych za wybrane
rodzaje wykroczen (tekst jednolity Dz. U. z 2013 r. poz.
1624 z pdzn. zm.). Zaproponowane rozwigzania
wykraczajg poza zakres proponowanych w ustawie
zmian.
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sg inne, uwazane za mniej powazne, naruszenia przepisow. jak np.
tych dot. przekraczania dopuszczalnej predkosci o 10-20 km/h,
przejazddw na czerwonym Swietle przez skrzyzowanie czy
zwigzane z parkowaniem w miejscach niedozwolonych (np. przy
przejsciach dla pieszych). Wykroczenia takie - ze wzgledu na swoja
skale - majg cato$ciowo o wiele wiekszy negatywny wptyw na liczbe
i skutki wypadkéw drogowych, zwtaszcza tych z udziatem
niechronionych uzytkownikéw ruchu. Dlatego nalezy bezwzglednie i
Z petng surowoscig karac rowniez za tego typu przejawy brawury na
drodze. W tym celu niezbedne jest zwaloryzowanie kwot mandatéw
oraz powigzanie stawki obowigzkowego ubezpieczenia OC z liczbg
punktéow karnych oraz popetnionych wykroczeh drogowych. Warto
pamietac, ze limit kwotowy w taryfikatorze mandatéw drogowych nie
wzrost od ponad 22 lat. Kiedy go ustanawiano, $rednie
wynagrodzenie wynosito ok. 1100 zi, a obecnie jest ono niemal
pieciokrotnie wieksze. Wierze, ze przedstawione wyzej uwagi bedg
pomocne, a propozycje zostang uwzglednione w toku procesu
legislacyjnego. Poprawa poziomu bezpieczenstwa uzytkownikow
drég publicznych jest niezbedna - przeciez chodzi o zycie!

38. | Krajowa Rada Uwaga Proponuje sig zmiane art. 11, ust 4a. ustawy ,Prawo o ruchu | Uwaga nieuwzgledniona
Zarzadéw Drog ogolna drogowym” w brzmieniu: ,Pieszy poruszajgcy si¢ po drogach Propozycja  wprowadzenia  obowigzku  noszenia
Powiatowych po zmierzchu jest obowigzany uzywac elementéw odblaskowych elementow odblaskowych po zmierzchu w obszarze
w sposob  widoczny dla innych uczestnikow ruchu”. zabudowanym moze by¢ w przysziosci przedmiotem

odrebnych regulacji.

39. | Osoba fizyczna 21 art. 1 pkt 4 w | Bardzo ciesze sig, ze obecny rzad zajat si¢ bezpieczenstwem ruchu | Uwaga nieuwzgledniona
zakresie art. | drogowego. Pierwszenstwo pieszego wchodzgcego na pasy oraz | W zwigzku z zagadnieniem podwyzszenie stawek
135 ust. 1 ujednolicenie do 50km/h maksymalnej predkosci w terenie | mandatéw drogowych nalezy wskaza¢, ze zgodnie z art.
pkt 1 lit. a; zabudowanym to przepisy niezbedne dla bezpieczenstwa pieszych i | 24 ust. 2 ustawy z dnia 4 wrzesnia 1997 r. o dziatach
art. 2w zmniejszenia ilosci tragicznych $mierci na drogach. Uwazam, ze | administracji rzadowej (Dz. U. z 2019 r., poz. 945 ze
zakresie art. | pierwszenstwo powinno dotyczy¢ réwniez pieszego oczekujgcego | zm.) przygotowywanie projektéw kodyfikacji prawa
102 ust. 1 na wejscie na przejscie dla pieszych, ale nie powinno by¢ | cywilnego, w tym rodzinnego oraz prawa karnego
pkt 4 pierwszenstwem bezwzglednym (samochdd musi mie¢ czas | obejmujgcego rowniez prawo wykroczen zapewnia
wyhamowa¢, aby ustgpi¢ pieszemu). Jednoczesnie pragne | minister wlasciwy do  spraw  sprawiedliwosci.

zauwazy¢, ze gtdwng przyczyng smierci na pasach jest nadmierna
predkos¢ jadgcego samochodu: bez zwiekszenia ilosci fotoradarow
do 2000 i zwiekszenia ilosci odcinkéw z automatycznym pomiarem
predkosci walka ze Smiercig na drodze moze by¢ nieskuteczna.

Kluczowa w tym obszarze jest podwyzszenie mandatow za zbyt
szybkg jazde, przekraczanie dozwolonej predkosci o 10 czy 20
km/h. Aktualne kwoty mandatéw sg na tyle niskie, ze czes$¢ oséb
tamie prawo, bo mandat nie jest dla nich odczuwalny. Kwoty

Jednoczesnie wysokos¢ grzywien naktadanych w
drodze mandatu karnego za wybrane rodzaje
wykroczen przez uprawnione organy okreslone zostaty
w rozporzadzeniu Prezesa Rady Ministrow z dnia 4
pazdziernika 2013 r. w sprawie wysokoSci grzywien
naktadanych w drodze mandatow karnych za wybrane
rodzaje wykroczen (tekst jednolity Dz. U. z 2013 r. poz.
1624 z pozn. zm.). Pozostaje to poza przedmiotem
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mandatow nie zwiekszyly sie od 20 lat, a w tym czasie pensje
Polakéw znaczgco sie podwyzszyly. Jednoczesnie niepokoi mnie
raport NIKu, ktéry pokazuje, Zze organy odpowiedzialne za
wystawianie mandatéw drogowych, nie robi tego, celowo zwieksza
predkos¢ wychwytywang przez fotoradar, i doprowadza do
przeterminowania mandatéw. Mam gtebokg nadzieje, ze aktualny
rzad zajmie sie réwniez wyzej wymienionymi kwestiami w
najblizszym czasie.

regulowanej ustawy.

40.

Osoba fizyczna 22

Uwaga
ogolna

1. Przepisy o ruchu pieszych powinny by¢é tak proste, aby
siedmioletnie dziecko (ktére moze samodzielnie poruszac sie po
drogach) bez problemu je rozumiato. Zasady poruszania sie po
przejsciach dla pieszych powinny by¢ identyczne dla wszystkich tak
samo oznakowanych przejsé. W zwigzku z tym, jesli ustawodawca
chciatby  wylgczyé tramwaje z  obowigzku  ustepowania
pierwszenstwa pieszym, to przejscie przez torowisko tramwajowe
powinno byé oznakowane w wyraznie odmienny sposob, aby
siedmioletnie dziecko widziato réznice i odpowiednio mogto
dostosowaé swoje zachowanie. Inne zasady pierwszenstwa nie
powinny dotyczy¢ sytuacji, gdy tramwaj porusza sie torowiskiem
zlokalizowanym w jezdni i przejécie dla pieszych przez jezdnie i
przez torowisko jest jednym przejsciem dla pieszych (bez wyspy
azylu pomiedzy nimi).

2. Pojawita sie (w uwagach ZDM Warszawa) propozycja aby
zatrzymywaé prawo jazdy osobie wyprzedzajgcej na przejsciu dla
pieszych. Chciatbym zwréci¢ uwage, ze charakter takiego
wykroczenia jest diametralnie inny niz przekroczenia predkosci o 50
km/h. To drugie wykroczenie bardzo ciezko popetni¢ nieumysinie, a
to pierwsze z kolei rzadko jest popetniane umysinie. Jestem zdania,
ze nalezy przede wszystkim dgzy¢ do poprawy dostrzegalnosci
przejs¢ dla pieszych na drogach wielopasowych. Przepisy
zagraniczne przewidujg np. inne linie segregacyjne przed
przejsciami dla pieszych, co zwraca uwage kierujgcych na
szczegolny charakter tego miejsca. W warunkach polskich pewnym
rozwigzaniem bytoby np. wprowadzenie wymagania
obowigzkowego stosowania znaku A-16 jako symbol znaku
pionowego w oznakowaniu poziomym przed takim przejsciem dla
pieszych (poprzez stosowna korekte Rozporzgdzenia Ministra
Infrastruktury w sprawie warunkéw technicznych dla znakow i
sygnatoéw drogowych i urzgdzen bezpieczenstwa ruchu... - t. j. Dz.
U. 2019 poz. 2311). Jesli przejscia dla pieszych bedg lepiegj
dostrzegalne, to w mojej opinii zmniejszy sie liczba przypadkow
wyprzedzania na nich.

1. Uwaga uwzgledniona przez odpowiednig modyfikacije
przepisu.

2.Uwaga nieuwzgledniona.
Propozycje  wykraczajg
przedmiotowej projektu.

poza zakres regulacji

3.Uwaga nieuwzgledniona

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w Polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art.
26 ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazic na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach lub na nie
wchodzgcych lub wjezdzajgcych.

4.Uwaga nieuwzgledniona

Zatozono wejscie w zycie ustawy z dniem 1 lipca 2020
roku. Wskazany termin pozwoli na objecie regulacjg juz
okresu wakacyjnego, czyli okresu wzmozonego ruchu
turystycznego na drogach (wzrost natezenia ruchu w
zwigzku z wyjazdami wakacyjnymi). Dobre warunki
atmosferyczne sprzyjajg brawurze na drodze - kierujgcy
czujg wiekszy komfort jazdy, rozwijajg wieksze
predkosci, co w przypadku wystgpienia wypadku
drogowego daje tragiczniejsze skutki. Ministerstwo
Infrastruktury planuje takze przeprowadzenia kampanii
edukacyjnej informujacej o wprowadzonych zmianach w

58




Zwracam tez, ze przywotane w OSR powstanie nowych przepisow,
zastepujgcych obecne przepisy techniczno-budowlane nie zmieni
sytuacji w zakresie dostrzegalno$ci na istniejgcych przejéciach dla
pieszych.

3. Jesli w przepisach miatby zosta¢ wskazany obowigzek ustgpienia
pierwszenstwa réwniez pieszemu oczekujgcemu na mozliwo$¢
przejscia przez jezdnie, to powinna by¢ jednoznacznie okreslona
strefa oczekiwania, w ktérej znajdujgcy sie pieszy ma
pierwszenstwo przed pojazdem (np. jako odlegtos¢ od krawedzi
jezdni lub za pomocg stosownego znaku poziomego).

4. W mojej opinii, ze wzgledu na potencjalne bardzo powazne skutki
nieustgpienia pierwszenstwa pieszemu przez pojazd, nalezatoby
wprowadzenie zmian roztozy¢ na dwa etapy. W pierwszym etapie
nakaza¢ kierujgcym ustepowania pierwszenstwa pieszym, bez
zwiekszenia uprawnien pieszych i w tym okresie prowadzi¢
intensywng kampanie informacyjng o nowych przepisach oraz
wzmozone kontrole przejs¢ dla pieszych przez Policje majgce na
celu wymuszenie na kierujgcych odpowiednich zachowan.
Natomiast dopiero w drugim etapie wprowadzi¢ catos¢ zmian.

obowigzujgcych przepisach.

41.

Osoba fizyczna 23

Uwaga
ogolna

Uwazam, ze piesi nie musza/powinni posiada¢ bezwzglednego
pierwszenstwa przy wchodzeniu na przejscie dla pieszych,
jednakze, jednoczesnie kwoty mandatéw/kar powinny byc¢
zwiekszone tak aby skutecznie zmniejszy¢ predkosci pojazdéw przy
przejsciach dla pieszych. W petni popieram pozostate postulaty o
zniesieniu podwyzszenia dopuszczalnej predkosci w obszarze
zabudowanym w godzinach 23:00-5:00 oraz odebraniu prawa jazdy
na okres 3 miesiecy rowniez za odpowiednie przekroczenie
predkosci w terenie niezabudowanym.

Przede wszystkim uwazam, Zze kwoty mandatéw powinny by¢
podwyzszone. Aktualny taryfikator, powinien zosta¢ podzielony w
zaleznosci od miejsca wykroczenia (teren zabudowany i
niezabudowany). Taryfikator mandatowy dla terenow
niezabudowanych powinien wynosi¢ dwukrotno$¢ aktualnych kwot
mandatow, natomiast dla terenéw zabudowanych — trzykrotnosc.
Dodatkowo, jesli wykroczenie zostatoby popetnione podczas prac
budowlanych, kwota powinna byé pomnozona przez ,1,5". Na
przyktadzie wykroczenia za przekroczenie predkosci o 11-20 km/h
oraz powyzej 51 km/h.

Uwaga nieuwzgledniona

W zwigzku z zagadnieniem podwyzszenie stawek
mandatéw drogowych nalezy wskazac, ze zgodnie z art.
24 ust. 2 ustawy z dnia 4 wrzesnia 1997 r. o dziatach
administracji rzadowej (Dz. U. z 2019 r., poz. 945 ze
zm.) przygotowywanie projektdw kodyfikacji prawa
cywilnego, w tym rodzinnego oraz prawa karnego
obejmujgcego réwniez prawo wykroczen zapewnia
minister wlasciwy do  spraw  sprawiedliwosci.
Jednoczesnie wysokos¢ grzywien naktadanych w
drodze mandatu karnego za wybrane rodzaje
wykroczen przez uprawnione organy okreslone zostaty
w rozporzadzeniu Prezesa Rady Ministrow z dnia 4
pazdziernika 2013 r. w sprawie wysokosci grzywien
naktadanych w drodze mandatéw karnych za wybrane
rodzaje wykroczen (tekst jednolity Dz. U. z 2013 r. poz.
1624 z pozn. zm.). Pozostaje to poza przedmiotem
regulowanej ustaw.
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42.

Fundacji Normalne
Miasto Fenomen

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

Proponujemy wprowadzenie nastepujgcych zapisow w ustawie
Prawo o ruchu drogowym:

1.

Proponujemy nastepujgce brzmienie art. 13:

» 1. Pieszy zblizajgcy sie do przejscia dla pieszych lub znajdujgcy
sie na przejsciu dla pieszych ma pierwszenstwo przed zblizajgcym
sie do tego przejscia pojazdem, za wyjatkiem tramwaju. Pieszy,
ktéry zbliza sie albo znajduje sie na jezdni lub torowisku z zamiarem
przejscia przez nie, jest zobowigzany zachowaé szczegdlng
ostrozno$¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 3, korzystaé z przejscia dla
pieszych.

2. uchyli¢

3. Przechodzenie przez jezdnie poza przejsciem dla pieszych jest
dozwolone pod warunkiem, Zze nie spowoduje to zagrozenia w
bezpieczenstwie ruchu lub utrudnienia ruchu pojazdoéw. Pieszy
przechodzacy przez jezdnie poza przejsciem dla pieszych jest
obowigzany i$¢ do przeciwlegtej krawedzi jezdni drogg najkrotsza,
prostopadle do osi jezdni.

[...]

7. uchyli¢”

Przepisy powinny by¢ czytelne i spdjne. Zasady pierwszenstwa
powinny by¢ okreslone jednoznacznie i jednolicie z punktu widzenia
wszystkich uczestnikbw ruchu. Tymczasem w proponowanych
przepisach pojazd ustepuje pieszemu na pasach i wchodzgcemu na
pasy, natomiast pieszy ma pierwszenstwo tylko na pasach. Ust. 2. i
7. sa nadmiernym ograniczeniem poruszania sie pieszych,
szczegolnie w terenie zabudowanym, niespotykanym w przepisach
innych krajow europejskich. Nie poprawia on bezpieczenstwa, a
jedynie daje dobry pretekst do naktadania mandatéw karnych na
pieszych. Dlatego proponujemy ich wykreslenie, co ujednolici
polskie prawo z przepisami krajdw o0 wyzszym poziomie
bezpieczenstwa pieszych na drogach. Skrécenie art. 13 pozwoli na
uproszczenie i ujednoznacznienie przepiséw, co powinno przetozyc
sie na poprawe bezpieczenstwa. Ograniczenie sie do zapisu, ze
pierwszenstwo ma wytgcznie pieszy znajdujagcy sie na przejsciu lub
wchodzacy na nie, spowodowatoby, ze pieszy zamierzajgcy
skorzystac z przejscia dla pieszych musiatby da¢ kierowcy wyrazny
sygnat nogg poprzez podniesienie jej w kierunku przejscia dla
pieszych, aby uzyskaC pierwszenstwo. Taki zapis byitby rownie
trudny do sgdowego rozstrzygniecia jak obecne zapisy. Dlatego dla
podniesienia  bezpieczenstwa pieszych i ujednoznaczenia
przepiséw, pierwszenstwo nalezy przyzna¢ takze pieszym
zblizajgcym sie do przejs¢ dla pieszych. Zblizanie sie do przejscia

1.Uwaga czesciowo uwzgledniona

Wprowadzono zmiany dotyczace ruchu tramwajow,
poprzez odpowiednia modyfikacje przepisow.
Dodatkowo w projektowanym art. 13 ust. 1 usunieto
zapis ,pieszy znajdujgcy sie na tym przejsciu ma
pierwszenstwo przed pojazdem.” Zachowanie wlasciwej
korelacji obowigzkoéw pieszych i kierujgcych pojazdami
zawartych w projektowanym art. 13 i art. 26 ustawy jest
kluczowe dla zapewnienia wlasciwego stosowania tych
zasad przez uczestnikow ruchu drogowego.

2.Uwaga nieuwzgledniona

Zobowigzanie pieszego i kierujgcego pojazdem do
zachowania  szczegdlnej ostroznosci  uwzglednia
warunki wzajemnej widocznosci, niezaleznie od pozyciji
pieszego przed przecieciem ich toréw ruchu. Ponadto w
praktyce trudnym do wyegzekwowania byitby zapis
Scisle parametryzujgcy odlegtos¢ pieszego od jezdni.
3.Uwaga nieuwzgledniona

Usuniecie art. 14 ust.1 pkt a ustawy PoRD skutkowatoby
zwolnieniem  pieszego z  zakazu wchodzenia
bezposrednio przed jadacy pojazd w kazdej sytuaciji w
tym réwniez na przejsciu dla pieszych. Chcac przejsé
na przejsciu dla pieszych nalezy przede wszystkim
wejs¢ na nie bezpiecznie, jest to bowiem miejsce
przeciecia kierunkéw ruchu pieszych i pojazdow -
miejsce 0 szczegdlnym zagrozeniu dla bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego. W 2018
roku najwiecej ofiar  Smiertelnych  wypadkdéw
spowodowanych przez pieszych bylo wynikiem
nieostroznego wejscia na jezdnie bezposrednio przed
jadgcym pojazdem — 148 ofiar $miertelnych. Byla to
réowniez gtébwna przyczyna wypadkéw podwodowych
przez pieszych. Jednoczesnie badanie zachowani
pieszych i relacji pieszy kierowca wskazato, ze w
obszarach o dopuszczalnej predkosci rownej 50 km/h, {j.
obszarach zlokalizowanych w miastach i matych
miejscowosciach, ok. 85% kierowcow przekracza
dopuszczalng predkos$¢ dojezdzajgc do wyznaczonego
przejscia. Podobnie jest w obszarach zamiejskich o
dopuszczalnej predkosci wynoszacej 70 km/h, gdzie az
90% kierowcdw przekracza dozwolony limit predkosci
dojezdzajgc do wyznaczonego przejscia.

Dlatego tez w projektowanych przepisach wysunieto na
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powinno by¢ jasno i czytelnie zdefiniowane, dlatego:

2.

Proponujemy dodanie do art. 2 pkt. 18a) o tresci:

, 18a) pieszy zblizajgcy sie do jezdni — pieszy znajdujgcy sie do 2
metréw od jezdni i skierowany przodem tutowia w jej kierunku”
Proponujemy 2 metry, gdyz jest to odlegtos¢ czytelna w przestrzeni
dla kierujgcych i pieszych. Taka odlegto$¢ oznacza dwa biate pasy
przejscia dla pieszych wraz z przerwami miedzy nimi lub trzy
Sredniej dlugosci kroki pieszego. Dwa metry piesi przechodzg
srednio w ciggu 1,5 sekundy, co jest czasem, w ktérym kierowca
zachowujgc ostrozno$¢ zareaguje na sytuacje na drodze.
Proponowany przez nas zapis powoduje, ze piesi i kierujgcy bedag
zobowigzani do wzajemnego uwazania na siebie i swoje tory ruchu
oraz zareagowania poprzez nadanie i ustalenie pierwszenstwa
zanim nastgpi przeciecie sie toréw ruchu. To znacznie ograniczy
liczbe wypadkéw z udziatem pieszych. Proponujemy zapis o
skierowaniu pieszego przodem tutowia, czyli od momentu
odwrocenia sie w kierunku przejscia dla pieszych bez Zzadnego
specjalnego sygnalizowania rekg lub noga, co moze by¢ trudne dla
osOb starszych, jak tez stanowi¢ wygodng wymoéwke dla
nieprzestrzegajgcych prawa kierowcéw. Wyklucza tez sytuacje
nadania pierwszenstwa pieszemu poruszajgcemu sie po chodniku
wzdtuz jezdni.

3.

Z opisu zakazu wchodzenia na jezdnie przed jadacy pojazd (Art. 14
ust. 1 pkt a) PORD nalezy usungé¢ sformutowanie "w tym réwniez na
przejsciu dla pieszych". Zakaz takiego zachowania wynika z innych
przepisdw: obowigzku zachowania szczegdlnej ostroznosci przy
korzystaniu z przejscia dla pieszych zawartego w Art. 13 ust. 1 oraz
zasady ograniczonego zaufania zawartej w Art. 4 PoRD.
Niedostosowanie predkosci przed przejsciem dla pieszych skazuije,
ze kierowca nie przestrzega przepisOw ruchu drogowego, co
wyczerpuje przestanki ograniczenia zaufania wzgledem niego, ale
tez wskazuje na przynajmniej jego wspotwine w przypadku
spowodowania wypadku. Obecne sformutowanie zawarte w Art. 14
ust. 1 pkt a) sugeruje zas, ze gtownym winnym w przypadku
najechania na pieszego na przejSciu przez kierowce
nieprzestrzegajgcego przepiséw jest sam pieszy. (...)

Biorgc powyzsze pod uwage, usuniecie zapisu o przejsciach dla
pieszych z Art. 14 ust. 1 pkt a) jest kluczowe dla skutecznego
wdrozenia pozostatych zmian w przepisach i faktycznej poprawy
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu.

4.

czoto obowigzek zachowania przez pieszego (juz na
etapie wchodzenia na przejScie dla pieszych)
szczegllnej ostroznosci. Jednoczesnie zapewniono
pieszym dodatkowg ochrone, poprzez natozenie na
kierujgcych pojazdem dodatkowych obowigzkéw. Nowe
brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktéry
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem
szczegllnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych —
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych, a takze do
ustgpienia jemu pierwszenstwa (. réwniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustgpienia pierwszenstwa).

4.Uwaga nieuwzgledniona

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
Zz 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do

zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazic na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach lub na nie

wchodzgcych lub wjezdzajgcych.

Dodatkowo w projektowanym art. 13 ust. 1 usunieto
zapis ,Pieszy znajdujgcy sie na tym przejsciu ma
pierwszenstwo przed pojazdem.” Zachowanie wiasciwej
korelacji obowigzkdw pieszych i kierujgcych pojazdami
zawartych w projektowanym art. 13 i art. 26 ustawy jest
kluczowe dla zapewnienia wlasciwego stosowania tych
zasad przez uczestnikow ruchu drogowego.
Uwzglednienie uwagi, poprzez usuniecie w art. 13 ust. 1
zapisu ,Pieszy znajdujacy sie na tym przejSciu ma
pierwszenstwo przed pojazdem.” poprawi czytelnosé
zaproponowanych  zmian.  Obowigzek udzielenia
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Proponujemy nastepujacy zapis art. 26:

» 1. Kierujacy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowa¢ szczegdlng ostroznosé, zmniejszy¢ predkosc
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego
sie na przejsciu lub zblizajgcego sie do przejscia, i ustgpic
pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu lub
zblizajgcemu sie do przejscia.

2. Kierujgcy pojazdem, ktéry skreca w droge poprzeczng lub
zjezdza ze skrzyzowania o ruchu okreznym, jest obowigzany
ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu zblizajgcemu sie do skrzyZzowania
albo przechodzgcemu na skrzyzowaniu przez jezdnie drogi, na
ktorg wjezdza.

[...]

7. W razie zblizania si¢ do jezdni albo przechodzenia przez jezdnie
o0soby niepetnosprawnej, uzywajgcej specjalnego znaku, lub osoby
o0 widocznej ograniczonej sprawnosci ruchowej, kierujgcy jest
obowigzany zatrzymaé pojazd w celu umozliwienia jej przejscia.”
Proponowane zapisy majg na celu ujednolicenie sformutowan z
zawartymi w art. 2i 13.

5.

Popieramy zmiany zaproponowane w art. 20 ust. 1 oraz usuniecie
ust. 1a.

6.

Proponujemy uchylenie w art. 11 ust. 4a.

Dodanie tego artykutu spowodowato, ze duza czes¢ dziatan
edukacyjnych skierowanych do pieszych polega na bardzo mato
skutecznych dziataniach polegajacych na rozdawaniu elementow
odblaskowych. Przepis jest ten naduzywany i obwinia sie pieszych
za chodzenie bez elementéw odblaskowych réwniez, gdy nie jest to
wymagane prawem, czyli w terenie zabudowanym lub w dzien,
kiedy nie dziatajg. Zgodnie z hierarchig kontroli zagrozen
wyposazenie w $rodki ochrony osobistej sg ostatnig deskg ratunku,
a tymczasem dziatania wobec pieszych w Polsce skupiajg na tego
typu dziataniach. Nalezy dazy¢ do eliminacji i zamiany zagrozen
oraz rozwigzan inzynieryjnych, ktére sg stojg wyzej w hierarchii
kontroli zagrozen. Zdecydowanie wazniejszym i skutecznigjszym
dzialaniem na rzecz bezpieczenstwa pieszych jest budowa
chodnikow odseparowanych od jezdni.

Liczymy, ze uchylenie przepisu o obowigzku noszenia elementéw
odblaskowych spowoduje, ze dziatania edukacyjne wobec pieszych
zaczng sie koncentrowa¢ na poszukiwaniu miejsc, gdzie nalezy
wybudowacé chodniki.

7.

pieszemu pierwszenstwa jest regulowany przez zapisy
art. 26 ustawy.

5. Bez odniesienia. Komentarz nie stanowi uwagi do
projektowanych przepisow

6. Uwaga nieuwzgledniona

Zmiana przepisOw w tym zakresie jest niewskazana.
Uchylenie obowigzku noszenia elementow
odblaskowych poza obszarem zabudowanym wptynie
niekorzystnie na bezpieczenstwo pieszych.
7, 8,910, 11 Uwagi nieuwzglednione
Propozycje  wykraczajg poza  zakres
przedmiotowej projektu.

12. Uwaga nieuwzgledniona

Nalezy podkreslié, ze w Polsce od lat odnotowuje sie
bardzo wysoki wskaznik ciezkosci wypadkow (ofiary
Smiertelne/100 wypadkow) na obszarach
niezabudowanych, ktérych jedng z gtdwnych przyczyn
pozostaje nadmierna predkosé. Przekroczenia
predkosci powyzej 50 km/h, powodujg najpowazniejsze
konsekwencje w wypadkach drogowych. Wprowadzenie
zaproponowanej zmiany przyczyni sie do karania tej
grupy, ktéra nie uznaje ograniczen predkosci i stanowi
ogromne zagrozenie dla pozostatych uczestnikéw ruchu
drogowego.

Przyjecie granicznego przekroczenia predkosci o 50
km/h zaréwno dla obszaru zabudowanego jak i
niezabudowanego oraz dla wszystkich typéw pojazdéw
stanowi jednoznaczng, czytelng informacje dla kierowcy.

regulaciji
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W art. 46 ust. 1 proponujemy przed stowami ,innych kierujgcych”
stowa doda¢ ,pieszych oraz”. Nie jest dla nas zrozumiate, dlaczego
prawo dopuszcza parkowanie w miejscach, w ktdrych pojazdy
mogtyby by¢ niewidoczne dla pieszych.

8.

Proponujemy nastepujgce zapisy art. 47:

ust. 1 pkt 2): szerokos¢ chodnika pozostawionego dla pieszych jest
taka, ze nie utrudni im ruchu i jest nie mniejsza niz2 m

ust. 2 uchyli¢

Proponowane zmiany majg na celu dostosowanie prawa o ruchu
drogowym do zapiséw Art. 20 Konwencji o Prawach Oséb
Niepetnosprawnych (Dz. U. 2012 poz. 1169), z ktdrej wynika, ze
cigg pieszy powinien mie¢ szeroko$¢ minimum 1,8 metra, aby
mogly sie na nim mingé dwie osoby na wdzkach inwalidzkich.
Nalezy jednak zauwazyé, ze szeroko$C ciggu pieszego jest
zazwyczaj mniejsza niz szeroko$¢ chodnika, gdyz nie uwzglednia
sie buforéw od scian budynkéw czy na otwarcie drzwi samochodu.
Uchylenie ust. 2 jest wynikiem ztych do$wiadczen z obowigzywania
tego przepisu wprowadzonego w 1982 roku w stanie wojennym i
majgcym na celu utatwienie poruszania sie czotgdéw. Przepis ten
spowodowat, ze Kkierujgcy pojazdami samochodowymi uzurpujg
sobie prawo do dowolnej jazdy po chodnikach w celu zatrzymania
na nim samochodu. Przepis o mozliwosci parkowania czterema
kotami samochodu na chodniku wylgcznie pojazdéw o
dopuszczalnej masie catkowitej do 2,5 tony jest powszechnie
tamany przez kierowcow samochodow dostawczych. W efekcie co
roku w Polsce ginie na chodnikach kilkunastu pieszych.
Proponowane zmiany majg na celu wyeliminowanie tego typu
smierci na chodnikach, gdzie piesi majg prawo czué¢ sie catkowicie
bezpiecznie.

9.

Proponujemy przywrécenie zapisow art. 129b, 129g i 129h w
brzmieniu sprzed nowelizacji wprowadzonej w Ustawie z dnia 25
lipca 2015 r. 0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz
ustawy o strazach gminnych. Odebranie uprawnien strazom
gminnym do kontroli predkosci przyniosto skutki odwrotne od
zamierzonych. W wielu miejscach znaczgco wzrosta liczba zdarzen
drogowych po 2015 roku. Przykladowo w miescie Biaty Bér w
wojewddztwie zachodniopomorskim straz miejska dysponowata
dwoma fotoradarami, ktére byly ustawione w najbardziej
niebezpiecznych miejscach. Liczba zdarzen drogowych w latach
2011-2015 w catym miescie miescita sie w przedziale od 5 do 12
rocznie. Po odebraniu strazom gminnym mozliwosci kontroli
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predkosci liczba zdarzen drogowych w Biatym Borze wzrosta
trzykrotnie. Podobne do$wiadczenia majg setki innych gmin.
Przywrécenie przepiséw spowoduje spadek liczby zabitych i
rannych na drogach w najbardziej niebezpiecznych miejscach.
Ograniczenie przed naduzywaniem fotoradarow przez straze
gminne powinno by¢ zapisane w rozporzgadzeniu wydanym na
podstawie art. 129h ust. 5 pkt. 4) prawa o ruchu drogowym. Moze
ono mie¢ np. zapis, ze fotoradary wolno stawia¢ wytgcznie w
miejscach, gdzie w ciggu ostatnich 2 lat doszio do minimum 4
zdarzen drogowych.

10.

W ramach nowelizacji, w celu poprawy bezpieczehstwa ruchu
drogowego nalezy usungé z Art. 129h ust. 5 pkt 3) zapis o
dopuszczalno$ci tamania prawa w postaci przekraczania
dopuszczalnej predkosci o 10 km/h lub ograniczy¢ ten margines do
5 km/h. Obecne sformutowanie sankcjonuje przekraczanie
dozwolonej predkosci nawet o potowe lub jedng trzecig (w strefach
zamieszkania i strefach ,Tempo 30”), jak tez utrwala przekonanie o
braku potrzeby przestrzegania przepisow w ogoéle. Negatywne
konsekwencje takiego podejscia widoczne sg nie tylko po stronie
kierowcow, lecz réwniez organdw, ktérych zadaniem jest
egzekwowanie prawa. Jak ujawnita Najwyzsza Izba Kontroli,
Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego toleruje jazde nawet o
30 km/h powyzej dozwolonej predkosci. Jest to efekt ww.
niespdjnych przepiséw, podobny do praktyki wynikajgcej z
wprowadzenia zapiséw o zakazie wchodzenia pieszych na przejscie
dla pieszych, gdy zbliza sie do niego samochod. Konsekwencjg
obecnych, wadliwych zapiséw, jest wieksza liczba wypadkéw
drogowych i ich powazniejsze konsekwencje. W przypadku
obszarow, gdzie dopuszczalna jest jazda z predkoscig 50 km/h,
utrzymanie obecnego zapisu

oznaczatoby w praktyce zachowanie ograniczenia do 60 km/h, czyli
predkosci, przy ktorej prawdopodobienstwo $mierci potrgconego
przez samochdd pieszego wynosi niemal 80%. Tym samym korekta
art. 129h ust. 5 pkt 3) jest konieczna w celu zapewnienia
skutecznosci zmian planowanych w art. 13 oraz art. 135.

11.

Proponujemy nastepujgce zapisy Art. 130a:

A I |

1) pozostawienia pojazdu w miejscu, gdzie jest to zabronione,
utrudnia ruch lub zagraza bezpieczenstwu, w tym takze gdy
utrudnia ruch pieszych lub zagraza bezpieczenstwu pieszych;

[...]
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4.1..]

1) policjant lub straznik gminny (miejski);

2) uchyli¢

[...I”

Proponowana zmiana pozwoli na ujednoznacznienie przepisow
stuzgcych zapobieganiu zagrozeniom na drodze wynikajgcym z
pozostawiania pojazdow w sposob stwarzajgcy zagrozenie i
utrudniajgcy ruch. Obecnie, pojazdy blokujgce widoczno$¢ na
przejsciach dla pieszych lub uniemozliwiajgce ruch po chodniku i
zmuszajgce do wchodzenia pieszych na jezdnie, zazwyczaj nie sg
usuwane z drogi. Wynika to z braku jednoznacznosci zapiséw ust. 1
pkt 1), ktéry zazwyczaj interpretowany jest jako odnoszacy sie tylko
do warunkéw i bezpieczenstwa ruchu kotowego, oraz wynikajgcego
z ust. 4 pkt 2) braku mozliwosci egzekwowania tego przepisu przez
straze gminne, przy jednoczesnym niereagowaniu na nielegalne
parkowanie przez policje. Modyfikacja tych zapisbw ma istotne
znaczenia z punktu widzenia bezpieczehAstwa pieszych na
przejsciach, pozwala bowiem na faktyczne zapewnienie
odpowiedniej widocznosci na przejsciach dla pieszych. , 6a. [...]

1.

rower lub motorower — za usuniecie — 5% minimalnego
wynagrodzenia; za kazdg dobe przechowywania — 1% minimalnego
wynhagrodzenia;

2. motocykl — za usuniecie — 10% minimalnego wynagrodzenia; za
kazdg dobe przechowywania — 2% minimalnego wynagrodzenia;

3. pojazd o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5t — za usuniecie —
40% minimalnego wynagrodzenia; za kazdg dobe przechowywania
— 8% minimalnego wynagrodzenia;

4. pojazd o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t — za
usuniecie — 75% minimalnego wynagrodzenia; za kazdg dobe
przechowywania — 15% minimalnego wynagrodzenia;

5. uchyli¢

6. uchylic

7. uchylic

6b. uchylic

6¢. uchylic

6d. uchylic ,,

Proponowana zmiana w ust. 6a ma na celu uproszczenie
przepisow, a takze ich coroczng waloryzacje na podstawie
powszechnie znanych przepisow prawa. Proponujemy takze
znaczgce podniesienie stawek opfat za usuniecie pojazdow
samochodowych, gdyz samorzady wskazujg, ze obecne stawki sg
zbyt niskie i nie pokrywajg kosztéow dziatalnosci strazy gminnych w
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tym zakresie. (...).

Jednocze$nie w tym samym kierunku nalezy zmienié¢
Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministrow w sprawie wysokosci
grzywien nakfadanych w drodze mandatéw karnych za wybrane
rodzaje wykroczen (Dz.U. z 2013 r. poz. 1624). W tabeli B tego
rozporzgdzenia, ktéra zawiera wysokosci stawek za wykroczenia w
ruchu drogowym proponujemy nastepujgce zmiany: Wszystkie
grzywny ustalic jako % minimalnego wynagrodzenia, w
szczegolnosci:

36) do 10 km/h od 5% do 10%

37) 0 11-20 km/h od 10% do 20%

38) 0 21-30 km/h od 20% do 30%

39) 0 31-40 km/h od 30% do 40%

40) o 41-50 km/h od 40% do 50%

41) 0 51 km/h i wiecej od 50% do 70%

51) Omijanie pojazdu, ktéry jechat w tym samym kierunku, lecz
zatrzymat sie w celu ustgpienia pierwszenstwa pieszemu 50%

55) i 56) Wyprzedzanie na przejsciach dla pieszych i przejazdach
dla rowerdw lub bezposrednio przed nimi 20%

67) do 72) Nieustgpienie przez kierujgcego pojazdem
pierwszenstwa pieszym znajdujgcym sie na przejsciu lub
wchodzgcym na przejscie 40%

77) Jazda wzdtuz po chodniku lub przejsciu dla pieszych pojazdem
silnikowym 30%

78) Jazda wzdtuz po chodniku lub przejsciu dla pieszych innym
pojazdem niz pojazd silnikowy — do 5%

128) Zatrzymywanie pojazdu na przejsciu dla pieszych lub na
przejezdzie dla rowerzystéw oraz w odlegtosci mniejszej niz 10 m
przed tym przejsciem lub przejazdem, a na drodze dwukierunkowej
o dwdch pasach ruchu — takze za nimi — od 10% do 30%

137) Zatrzymywanie pojazdu na drodze dla roweréw, pasie ruchu
dla roweréw lub w sluzie rowerowej, z wyjatkiem roweru — od 10%
do 30%

139) Naruszenie warunkéw dopuszczalnosci zatrzymania lub
postoju pojazdu na chodniku — od 10% do 30%

145) Naruszenie zakazu postoju w strefie zamieszkania w
miejscach innych niz wyznaczone — od 10% do 30%

12

Proponujemy nastepujacy zapis art. 135 ust. 1 pkt 1a) lit. a):
kierowaniu pojazdem z predkoscig przekraczajgcg dopuszczalng o
wiecej niz 30 km/h lub Proponowany zapis jest analogiczny do
znaczgco redukujgcych liczbe zabitych na drogach przepiséow prawa
we Francji.
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43. | Federacja Piesza jw. Federacja Piesza Polska zgtosita uwagi wspoélnie z Fundacjg | jw.
Polska Normalne Miasto Fenomen (jw.)
44. | Stowarzyszenie art. 1 pkt 1w | Stowarzyszenie ,Zrownowazona Mobilnos¢ w Jaworznie” popiera | Uwagi nieuwzglednione
Zréwnowazona zakresie art. | uwagi stowarzyszenia ,Zielone Mazowsze” do przedmiotowego | Usuniecie art. 14 ust.1 pkt a ustawy PoRD skutkowatoby
Mobilnogé w 13 ust. 1 projektu ustawy w zakresie uwzglednienia pierwszenstwa pieszego | zwolnieniem  pieszego z zakazu wchodzenia
Jaworznie” oraz art. 1 wchodzgcego na przejscie dla pieszych, usuniecia zakazu | bezposrednio przed jadacy pojazd w kazdej sytuacji w
pkt 3 w wchodzenia pod nadjezdzajgcy pojazd na przejsciu dla pieszych, | tym rowniez na przejsciu dla pieszych.
zakresie art. | usuniecia zakazu przechodzenia poza przejsciem dla pieszych oraz | Chcac przejsé na przejsciu dla pieszych nalezy przede
26 ust. 1 surowszych kar za przekroczenie dozwolonej predkosci. Zmiany te | wszystkim wejs¢ na nie bezpiecznie, jest to bowiem

sg konieczne w celu poprawy bezpieczenstwa pieszych
przechodzacych przez jezdnie. Jednoczesnie przepisy powinny byé
sformutowane tak, aby nie bytlo watpliwosci, ze obowigzek
zachowania szczegolnej ostroznodci przy przechodzeniu przez
jezdnie nie dotyczy przechodzenia po przejsciu dla pieszych oraz
wchodzenia na nie, gdyz wtedy pieszy ma pierwszenstwo przed
pojazdem i co do zasady nie powinien by¢ obarczony wing za to, ze
kierujgcy pojazdem w niego wjechat. W zwigzku z tym ust. 1 w art.
13 prawa o ruchu drogowym powinien otrzymaé brzmienie:

»1. Pieszy wchodzacy na przejscie dla pieszych oraz znajdujacy sie
na tym przejsciu ma pierwszenstwo przed pojazdem” (pierwsze
zdanie w ust. 1 nalezy skresli¢). Do przypisania winy pieszemu w
szczegolnych przypadkach wystarczajgca jest zasada
ograniczonego zaufania zawarta w art. 4, natomiast przechodzenie
poza przejsciem dla pieszych reguluje art. 13 ust. 3, ktéry nakazuje
pieszemu ustgpienie pierwszenstwa. Nalezy zauwazy¢, ze wina za
spowodowanie kolizji jest wtedy okreslona jednoznacznie — nie ma
zadnego ,zakazu wjezdzania w pieszego przechodzacego poza
przejsciem dla pieszych” (z wyjgtkiem szczegdlnych przypadkow,
np. przy skrecaniu na skrzyzowaniu) czy ,obowigzku zachowania
szczegolnej ostroznosci” przez kierujgcego pojazdem w kazdym
miejscu, w ktérym przez jezdnie mogg przechodzi¢ piesi (rowniez
poza oznakowanym przejsciem). W przypadku przejs¢ dla pieszych

przepisy powinny réwnie jednoznacznie okresla¢, na kim spoczywa
obowigzek unikniecia kolizji, gdyz niejednoznaczne przepisy
pogarszajg bezpieczenstwo (kiedy kazdy uczestnik ruchu liczy na
to, ze inni ustgpig pierwszenstwa, to tatwo moze dojs¢ do sytuacji, w
ktorej pierwszenstwa nie ustgpi nikt).

miejsce przeciecia kierunkdw ruchu pieszych i pojazdéw
— miejsce 0  szczegdlnym  zagrozeniu dla
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego. W 2018 roku najwiecej ofiar smiertelnych
wypadkéw spowodowanych przez pieszych byto
wynikiem  nieostroznego  wejscia na  jezdnie
bezposrednio przed jadacym pojazdem — 148 ofiar
Smiertelnych. Byla to réwniez gtéwna przyczyna
wypadkéw podwodowych przez pieszych. Jednoczesnie
badanie zachowani pieszych i relacji pieszy kierowca
wskazato, ze w obszarach o dopuszczalnej predkosci
rownej 50 km/h, tj. obszarach zlokalizowanych w
miastach i matych miejscowosciach, ok. 85% kierowcow
przekracza dopuszczalng predko$¢ dojezdzajgc do
wyznaczonego przejscia. Podobnie jest w obszarach
zamiejskich o dopuszczalnej predkosci wynoszacej 70
km/h, gdzie az 90% kierowcow przekracza dozwolony
limit predkosci dojezdzajac do wyznaczonego przejscia.
Dlatego tez w projektowanych przepisach wysunieto na
czolo obowigzek zachowania przez pieszego (juz na
etapie wchodzenia na przejscie dla pieszych )
szczegoblnej ostroznosci. Jednoczesnie zapewniono
pieszym dodatkowg ochrone, poprzez natozenie na
kierujgcych pojazdem dodatkowych obowigzkéw. Nowe
brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktory
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem
szczegolnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych —
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych, a takze do
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ustgpienia jemu pierwszenstwa (fj. roéwniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustapienia pierwszenstwa).

45,

Stowarzyszenie
Akcja Miasto

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

1. Zdecydowanie popieramy rozwigzanie, polegajgce na
wprowadzenie pierwszenstwa pieszych oraz zmiany predkosci
dopuszczalnej w obszarze zabudowanym na 50 km/h przez caty
dzien

2. Wnosimy o zmiane art. 1 pkt 4 i dodanie do niego stow ", a w
obszarze zabudowanym - przekraczajgcg dopuszczalng o wigcej niz
30 km/h”." Rozwigzanie, ktére polega na rozszerzeniu tego
rozwigzania na miejsca poza obszarze zabudowanym, popieramy.
Uwazamy, ze idgc dalej w tym kierunku, nalezy obnizy¢ granice,
dotyczacg obszaru zabudowanego. W obszarze zabudowanym
przekroczenia mogg by¢ znacznie bardziej szkodliwe, zwtaszcza z
uwagi na obecnos¢ np. dzieci i 0s6b starszych, przechodzacych
przez jezdnig, dlatego powinno sie stosowac¢ juz od przekroczenia o
30 km/godz.

3. Sprzeciwiamy sie wylgczeniu autobuséw z obowigzku
zachowania pierwszenstwa Dowiedzielismy sie, ze niektére
srodowiska chciatyby innych przepisow dla autobuséw. Liczba
autobuséw na drogach (w przeciwiehstwie np. do tramwajéw, ktére
poruszajg sie okreslonymi torowiskami) jest duza, nie moze
oczekiwac, ze pieszy bedzie narazony na brak pierwszenstwa w
dowolnej chwili, gdy akurat ulicg jechac bedzie autobus.

4. Wnosimy o zastgpienie stow w art. 1 pkt 3 "pieszego
znajdujgcego sie w tym miejscu lub na nie wchodzgcego, i ustgpic
pierwszenstwa pieszemu wchodzacemu na to przejscie albo
znajdujgcemu sie na tym przejsciu.” na stowa "pieszego
znajdujgcego sie w tym miejscu lub na nie wchodzgcego lub przed
nim oczekujgcego, i ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu
wchodzgcemu na to przejscie albo oczekujgcemu na wejscie albo
znajdujgcemu sie na tym przejsciu”.

Po opublikowaniu projektu pojawita sie watpliwos¢, czy pieszy
oczekujgcy jest objety tych przepisem. Taka jest wola
projektodawcy, co wynika z uzasadnienia, natomiast lepiej unikng¢
tych watpliwosci juz na poziomie samych przepiséw.

5. Wnosimy o zmiane w art. 1 pkt 1 stow "Pieszy znajdujacy sie na
tym przejSciu ma pierwszenstwo przed pojazdem." na stowa "
Pieszy znajdujgcy sie na tym przejsciu oraz wchodzgcy na nie lub
oczekujgcy na wejscie ma pierwszenstwo przed pojazdem."

Takie rozwigzanie i tak wynika ze zmienianego art. 26 ust. 1,
natomiast powtdérzenie go w tym miejscu pozwoli na usuniecie
watpliwosci.

1.Bez odniesienia. Komentarz nie stanowi uwadi do
projektowanych przepisow

2.Uwaga nieuwzgledniona

Polsce od lat odnotowuje sie bardzo wysoki wskaznik
ciezkosci wypadkéw (ofiary smiertelne/100 wypadkow)
na obszarach niezabudowanych, ktérych jedng z
gldwnych przyczyn pozostaje nadmierna predkos$c.
Przekroczenia predkosci powoduja najpowazniejsze
konsekwencje w wypadkach drogowych. Wprowadzenie
zaproponowanej zmiany przyczyni sie¢ do karania tej
grupy, ktéra nie uznaje ograniczen predkosci i stanowi
ogromne zagrozenie dla pozostatych uczestnikéw ruchu
drogowego.

Przyjecie granicznego przekroczenia predkosci o 50
km/h zaréwno dla terenu zabudowanego jak i
niezabudowanego oraz dla wszystkich typéw pojazdéw
stanowi jednoznaczna, czytelng informacje dla kierowcy.
3.Uwaga niezasadna.

Projekt nie przewiduje takiego rozwigzania.

4 5. Uwaga nieuwzgledniona

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26
ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310).
6.Uwaga nieuwzgledniona
Propozycje  wykraczajg
przedmiotowej projektu

poza zakres regulacji
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6. Wnosimy o uwzglednienie w projekcie zmiany art. 126b ust. 2 pkt
2 i dodanie tam litery o brzmieniu "o ustgpieniu pierwszenstwa
wobec pieszego". Nowe przepisy wymagajg szerokiej akcji
uswiadamiajgcej w spoteczenstwie. Obecnie straz gminna lub
miejska nie jest wuprawniona do kontroli przestrzegania
pierwszenstwa na przejsciach. Jest uprawniona tylko w przypadku
pieszego, ale juz nie kierujgcego pojazdem. Uwazamy, Ze rola
strazy gminnej lub miejskiej bylaby duza, zwlaszcza w obliczu
brakéw kadrowych w policji, szczegdlnie w pierwszych miesigcach
obowigzywania ustawy.

46.

KONFERENCJE
SPECJALISTYCZNE
nauka-praktyka-
biznes

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

1. Nalezy rozszerzy¢ pierwszenstwo pieszych wzgledem pojazdéw
réwniez dla oséb zblizajgcych sie do przejscia dla pieszych oraz
oczekujgcych przed nim na mozliwos¢ wejscia.

2. Pieszy wchodzacy na torowisko tramwajowe albo przechodzgcy
przez torowisko, nie powinien mie¢ pierwszenstwa przed tramwajem
badz autobusem korzystajgcym z torowiska.

3. Predkos$¢ dopuszczalna tramwaju na wydzielonym torowisku
powinna zosta¢ podniesiona do 70 km/h.

4. Zmiany dotyczgce zatrzymywania prawa jazdy po przekroczeniu
przez kierowcow predkosci powyzej 50 km/h powinny by¢ wdrozone
najszybciej jak to tylko mozliwe z prawnego punktu widzenia.
Uzasadnienie:

1. Odnosnie do rozszerzenia ochrony pieszych.

Zapisy zaproponowane W projekcie przedmiotowej ustawy nie
powodujg istotnej zmiany w relacji kierujgcy — pieszy. Sytuacja musi
by¢ jasna i jednoznaczna: kierujgcy pojazdami muszg ustgpié
pierwszenstwa pieszym korzystajgcym z przejscia dla pieszych.
Udowodnienie czy pieszy w chwili zdarzenia drogowego wiasnie
»wchodzit’ na przejscie bedzie bardzo trudne.

2. Uzasadnienie odnosnie do uregulowan dotyczacych tramwajow.
Pojazdy szynowe wykazujg inne wilasciwosci dynamiczne niz
pojazdy poruszajgce sie na ogumionych oponach. Dlatego
pierwszenstwo pieszych winno by¢ wytaczone w stosunku do
pojazdéw szynowych, m.in. ze wzgledu na dluzszg droge
hamowania, liczbe przewozonych pasazeréw oraz nadawany im
priorytet (zaréwno w aspekcie priorytetu w sterowaniu ruchem w
wielu miastach, jak i promowaniu tego srodka transportu w polityce
zrownowazonej mobilnosci). Dodatkowo gwattowne hamowanie
wplywa na bezpieczehstwo pasazeréw znajdujgcych sie wewnatrz
pojazdu. Podniesienie dopuszczalnej predkosci jazdy tramwaju
poruszajgcego sie po wydzielonym torowisku do 70 km/h ma celu
podniesienie predkosci komunikacyjnej tramwajow.

3. Uzasadnienie odnosnie do zmian w zakresie predkosci jazdy

1. Uwaga nieuwzgledniona

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w Polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art.
26 ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310).

2. Uwaga uwzgledniona przez odpowiednig modyfikacje
przepisu dot. tramwajow.

3. Uwaga nieuwzgledniona

Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami podniesienie
dopuszczalnej predkosci pojazdu w  obszarze
zabudowanym jest dozwolone po przeprowadzeniu
szczegotowej analizy bezpieczenstwa ruchu drogowego.
4.Uwaga nieuwzgledniona

Zatozono wejscie w zycie ustawy z dniem 1 lipca 2020
roku. Majgc na uwadze cel jakim jest poprawa
bezpieczenstwa pieszych przekraczajgcych jezdnie lub
torowisko, oraz uspokojenie ruchu pojazdéw nie bez
znaczenia pozostaje wptyw infrastruktury drogowej oraz
zastosowanych rozwigzan. Planowane jest
zintensyfikowanie prac poprawiajgcych jakos¢ i
podnoszgcych poziom bezpieczenstwa infrastruktury
drogowej przeznaczone dla ruchu pieszych, takich jak
np.: budowa chodnikéw, modernizacja oswietlenia
przejs¢ dla pieszych, umieszczenie wysp azylu czy
zmiany w oznakowaniu drogi.
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pojazdéw oraz penalizacji wykroczen w tym zakresie nie s3g
konieczne — sg to zmiany od dawna pozgdane przez Srodowisko
zajmujgce sie problematykg bezpieczenstwa ruchu drogowego.

47.

Osoba fizyczna 24

Uwaga
ogolna

Pierwszenstwo pieszych

1. (...) Dlatego tez — jako ze przepisy prawa drogowego,
stosowane codziennie przez wszystkich, winny by¢ szczegdlnie
jasne i zrozumiate — postuluje sie ujednolicenie normatywne

zarowno w stosunku do pieszych, jak i rowerzystéw. Autor
niniejszych uwag nie przesgdza, czy obydwie te grupy
uzytkownikéow drég powinny otrzymac tozsame prawa. Réznice w
zachowaniach czy po prostu w predkosci rowerzystéw i pieszych sg
bowiem widoczne dla kazdego. Kierujgc sie jednak zasadag ,im
prosciej, tym lepiej” nalezatoby uznaé, ze przepisy ogdlne winny w
ten sam sposoéb traktowac pieszych i rowerzystow (czesto przeciez
przejazdy dla rowerzystow oraz przejscia dla pieszych znajdujg sie
w bezposrednim sgsiedztwie, a co za tym idzie musza panowaé na

nich identyczne zasady). Rozroznienia nalezy natomiast
wprowadza¢ na poziomie znakéw drogowych, chociazby
umieszczajgc w obrebie niebezpiecznych przejazdow dla

rowerzystéw znaki ,ustgp pierwszenstwa” (dla rowerzystéw) oraz
,droga z pierwszenstwem” (dla kierowcdéw). Takie rozwigzanie
funkcjonuje z powodzeniem w tak rowerowo rozwinietych krajach
jak chociazby Holandia czy Dania.

Jesli mowa o znakach drogowych, to nalezatoby réwniez rozwazyc¢
mozliwos¢ zastosowania w miejscach szczegdlnie niebezpiecznych
dla pieszych i rowerzystéw (jak ul. Sokratesa w Warszawie) znakéw
S TOP” obowigzujgcych kierowcoéw przed przejazdem przez
przejscie dla pieszych. Takie rozwigzanie funkcjonuje chociazby w
Stanach Zjednoczonych.

2.Drugim problemem praktycznym Projektu mogg by¢ watpliwosci
interpretacyjne pojecia ,wchodzenie na przejscie dla pieszych”. Tak
naprawde, w rozumieniu ,statystycznych” obywateli moze ono
oznaczac:

. zblizanie sie do przejscia dla pieszych zdecydowanym
krokiem (pytanie: jaka musi by¢ odlegto$¢ pieszego od jezdni?) albo
. oczekiwanie przed samg krawedzig jezdni, albo

. oczekiwanie dalej niz przed samg krawedzig jezdni, lecz z

wyraznym zamiarem przejscia (chociazby rozglgdanie sie na boki),
albo

1.Uwaga nieuwzgledniona.

Propozycje wykraczajg poza zakres regulacji
przedmiotowej projektu

2. Uwaga nieuwzgledniona

Pojecie pieszego wchodzgcego na przejscie funkcjonuje
juz w Polskim prawodawstwie. Zmiana brzmienia art.
26 ust. 1 ustawy jest efektem konsolidacji w przepisach
aktu wyzszego rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu
drogowym przepiséw zawartych dotychczas w tej
ustawie oraz rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach lub na nie
wchodzgcych lub wjezdzajgcych. Dodatkowo majgc na
uwadze cel jakim jest poprawa bezpieczehstwa
pieszych przekraczajgcych jezdnie lub torowisko, nie
bez znaczenia pozostaje wptyw infrastruktury drogowej
oraz zastosowanych rozwigzan. Planowane jest
zintensyfikowanie prac poprawiajgcych jakos¢ i
podnoszgcych poziom bezpieczenstwa infrastruktury
drogowej przeznaczone dla ruchu pieszych, takich jak
np.. budowa chodnikéw, modernizacja oswietlenia
przejs¢ dla pieszych, umieszczenie wysp azylu czy
zmiany w oznakowaniu drogi.

Nalezy wskazac, ze Minister Infrastruktury
rekomendowat dokument pn. ,Wytyczne organizacji
bezpiecznego ruchu pieszych - wytyczne prawidtowego
oswietlenia przejs¢ dla pieszych”. Opracowanie zawiera
wskazania dla projektantow, inwestorow i wykonawcéw
oswietlenia przejs¢ dla pieszych, stosowanie ktérych
pozwoli zapewni¢ wysoki standard oswietlenia,
wplywajgc na poprawe stanu bezpieczenstwa ruchu

. rozpoczecie ruchu w strone jezdni po uprzednim | drogowego, w szczegdlnosci bezpieczenstwa pieszych.
zatrzymaniu sie przed jej krawedzig, albo W  wytycznych szczegdlng uwage zwrécono na
. podniesienie jednej z nég ponad kraweznik, albo oswietlenie strefy oczekiwania przed przejsciem dla
. przeniesienie jednej z nég ponad jezdnie, lecz bez jej | pieszych. Zastosowanie wskazanych w wytycznych
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dotknigcia.

Wida¢ wyraznie, ze kierowcy mogg nie wiedzie¢, w jakiej sytuaciji
bedg musieli sie zatrzymaé. Z catg pewnoscig datoby sie tutaj uzyé
lepszego sformutowania. Ustawodawca mogt postawi¢ chociazby na
"zblizanie sie do przejscia dla pieszych" (rozwigzanie bardziej
ogolne) czy "oczekiwanie przed przejsciem dla pieszych z twarzg
zwrécong w kierunku jezdni i w odlegtosci nie wiekszej niz metr od
krawedzi jezdni" (rozwigzanie bardziej opisowe, konkretne i wrecz
Jfopatologiczne”). Zapewne i w takim wypadku pojawityby sie
watpliwosci, ale mogtyby byé one mniejsze. Co jednak
najistotniejsze, watpliwosci kierowcow i pieszych co do ich praw i
obowigzkéw ,rozstrzygatyby sie” jeszcze na bezpiecznym gruncie,
czyli przed wejsciem na przejscie dla pieszych. Dyskutujgc o
znaczeniu pojecia ,zblizania sie do przejscia dla pieszych”
zastanawiano by sie bowiem, czy ma ono miejsce juz 2 metry przed
krawedzig jezdni, czy dopiero 0,5 metra przed krawedzig jezdni.
Natomiast dla kazdego jasne by byto, ze w obszarze ewentualnej
kolizji (rozpoczecie przekraczania jezdni) pieszy z calg pewnoscig
ma juz pierwszenstwo. Réznice w interpretacji skutkowatyby wiec
jedynie tym, ze niektorzy kierowcy zatrzymywaliby sie w momencie,
gdy piesi sg jeszcze kilka metréow przed jezdnig, a inni — kiedy piesi
znajdujg sie pot metra czy metr przed krawedzig jezdni.
Tymczasem, przez pojecie ,wchodzenia na przejscie dla pieszych”
mozna rozumie¢ zaréwno zblizanie sie do jezdni z odlegtosci 2m,
jak i przenoszenie stopy znad chodnika na jezdnie. Wida¢ wiec
wyraznie, ze granica watpliwosci narysowana jest juz w miejscu
kolizyjnym. Dla niektérych bowiem pierwszenstwo bedzie miat juz
pieszy ,dochodzacy” do jezdni, a dla innych — dopiero pieszy, ktory
oderwat noge od krawedzi jezdni i przenosi jg na jezdnie. Réznice w
interpretacji mogtyby by¢ wiec tragiczne. Kierowcy opowiadajacy sie
za drugg wersjg rozumienia przepisow mogliby nie mie¢ czasu na
bezpieczne wyhamowanie.

3.Trzecia kwestia dotyczy watpliwosci, czy przy obecnym stanie
infrastruktury oraz egzekucji naruszen prawa drogowego w ogole
zasadne i bezpieczne jest wprowadzenie pierwszenstwa pieszych
przed wejsciem na przejscie dla pieszych. (...).

By¢ moze nalezatoby tutaj przyja¢ rozwigzanie niemieckie, gdzie
ustawodawca zdecydowat sie wprowadzi¢ rozne rodzaje przejsc¢ dla
pieszych. Na ulicach miast o nizszym natezeniu ruchu,
odpowiedniej szerokosci i niskiej predkosci dozwolonej spotykane
sg ,tradycyjne” przejscia dla pieszych, na ktérych pierwszenstwo ma
juz pieszy ,zblizajgcy sie”. Na szerszych i bardziej ruchliwych
drogach spotka¢ mozna natomiast ,korytarze dla pieszych”, czyli

rozwigzan pozwoli zapewni¢ kierujgcemu pojazdem
lepszg widocznos¢ pieszego zblizajgcego sie do
przejscia dla pieszych.
1. Uwaga nieuwzgledniona

Majac na uwadze <cel jakim jest poprawa
bezpieczenstwa pieszych przekraczajgcych jezdnie lub
torowisko, nie bez znaczenia pozostaje wplyw
infrastruktury drogowej oraz zastosowanych rozwigzan.
Planowane jest zintensyfikowanie prac poprawiajgcych

jakos¢ i podnoszgcych poziom bezpieczenstwa
infrastruktury  drogowej przeznaczone dla ruchu
pieszych, takich jak np.: budowa chodnikéw,
modernizacja os$wietlenia przejs¢ dla pieszych,
umieszczenie wysp azylu czy zmiany
w oznakowaniu drogi.

Nalezy  wskazad, ze Minister Infrastruktury

rekomendowat dokument pn. ,Wytyczne organizacji
bezpiecznego ruchu pieszych - wytyczne prawidtowego
oswietlenia przejs¢ dla pieszych”. Opracowanie zawiera
wskazania dla projektantow, inwestoréw i wykonawcéw
oswietlenia przejs¢ dla pieszych, stosowanie ktérych
pozwoli zapewni¢ wysoki standard oswietlenia,
wplywajgc na poprawe stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego, w szczegolnosci bezpieczenstwa pieszych.
W  wytycznych szczegdlng uwage zwrécono na
oswietlenie strefy oczekiwania przed przejsciem dla
pieszych. Zastosowanie wskazanych w wytycznych
rozwigzan pozwoli zapewni¢ kierujgcemu pojazdem
lepszg widoczno$¢ pieszego zblizajgcego sie do
przejscia dla pieszych. Jednoczesnie w resorcie
infrastruktury trwajg prace nad stworzeniem nowej
struktury wymagan technicznych w drogownictwie, ktére

maja zastgpi¢ obowigzujgce dzis przepisy
technicznobudowlane i w sposdb kompleksowy
uregulowa¢ kwestie  planowania, projektowania,

realizacji, eksploataciji i utrzymania drég publicznych.
4.Bez odniesienia. Komentarz nie stanowi uwagi do
projektowanych przepisow.

5. Uwaga nieuwzgledniona. Propozycje wykraczajg
poza zakres regulacji przedmiotowej projektu.
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miejsca bez wyrysowanej tradycyjnej zebry, lecz przeznaczone do
przekraczania jezdni (na co wskazuje chociazby infrastruktura —
obnizone krawezniki czy azyle). Na tego rodzajach ,przejs¢ dla
pieszych” pierwszehstwo majg bezwarunkowo kierowcy.

Jako ze kompletna przebudowa catej infrastruktury dla pieszych
bytaby obecnie zapewne zbyt kosztowna, postuluje sie dorazne
rozréznienie sytuacji normatywnej pieszych na przejsciach dla
pieszych w zaleznosci od miejsca potozenia zebry — na terenie
zabudowanym albo poza nim. W tym pierwszym obszarze
bezwzgledne pierwszenstwo pieszych mogtoby zostaé
wprowadzone, z zastrzezeniem audytu przej$¢ dla pieszych na
drogach o dwodch pasach ruchu i wiecej. Poza terenem
zabudowanym zostawione by zostaly natomiast rozwigzania
dotychczasowe. Wydaje sie, ze dla uczestnikéw ruchu drogowego
takie rozroznienie bytoby zrozumiale i czytelne. Wszak obecnie
obowigzuje chociazby nakaz stosowania odblaskéw poza terenem
zabudowanym i jest on zasadniczo respektowany.

Predkosé¢

4.Autor nie zgtasza uwag w zakresie pozostatych zapiséw Projektu.
Postuluje sie jedynie w tym miejscu zréznicowanie dolegliwosci
sankcji (wysoko$¢ mandatéw) za wykroczenia drogowe popetnione
w oraz poza obszarem zabudowanym (zapis ogélny). Ewentualnie
ciekawym rozwigzaniem mogtoby byé wprowadzenie oznaczonych
znakami drogowymi obszaréw ,podwodjnych sankcji’, co z
powodzeniem funkcjonuje w USA (rozwigzanie bardziej
szczegotowe). Takie obszary tworzone sg chociazby w rejonach
szkot, roboét drogowych czy ruchliwych weztéw drogowych, gdzie
przestrzeganie dozwolonej predkosci jest szczegolnie wazne.

Takie rozwigzanie mogtoby zosta¢ uznane przez kierowcow za
sprawiedliwe. Czesto wskazuje sie bowiem, ze ograniczenia
predkosci w niektérych miejscach sg niepotrzebne czy zbyt surowe.
Wydaje sie, ze dobrg ,rekompensatg” dla kierowcéw bytoby tutaj
wtasnie skupienie sie na surowym karaniu za wykroczenia w
migjscach szczegodlnie niebezpiecznych. Mysle, ze kazdy zgodzitby
sie, ze przy szkole czy szpitalu albo na tradycyjnie ruchliwej drodze
wykroczenia drogowego powinny byc¢ tepione ze zdwojong sitg (co
mogtoby sie przejawia¢ nie tylko w liczbie patroli, ale réwniez
wtasnie w wysokosci sankcji). Czym innym jest bowiem
przekroczenie predkosci o 20 km/h na autostradzie, a czym innym
przy szkole i na drodze z ograniczeniem do 30 km/h.

5. Ponadto, w miejsce rozréznienia ograniczenia predkosci w
zaleznosci od pory dnia postuluje sie wprowadzenie do stosownych
rozporzgdzen przepisow umozliwiajgcych umieszczenia na drogach
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znakdéw ograniczajgcych predkos¢ jedynie w okreslonych godzinach
czy dniach tygodnia. Obecnie w oczy rzucajg sie szczegdlnie
restrykcyjne ograniczenia w miejscach ,wyjazdow z placéw
budowy”. O ile przy duzym ruchu pojazdéw ekipy remontowej czy
budowlanej jazda z predkosciag 40-60km/h ma sens, o tyle
utrzymywanie tego typu ograniczeh w niedziele i $Swieta jest
niezrozumiate. Podobnie mozna oceni¢ ograniczenia obowigzujgce
w okolicach szkdt, ktére rowniez nie sg niezbedne w dni wolne od
pracy (w USA ograniczenia predkosci przy szkotach obarczone sg
wrecz tabliczka: ,obowigzuje, gdy dzieci sg obecne”).

48.

Stowarzyszenie
Partnerstwo dla
Bezpieczenstwa
Drogowego

Art. 1 pkt 1 w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1;
Art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
Art. 2 w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

Proponujemy w art. 13 Prawa o ruchu drogowym modyfikacje

zaproponowanego brzmienia ust. 1 oraz dodanie nowego ustepu

la:

.»1. Pieszy wchodzacy na jezdnie lub torowisko, albo pieszy

przechodzacy przez jezdnie lub torowisko, jest obowigzany:

a) korzystac z przejscia dla pieszych, z zastrzezeniem ust. 2 3;

b) zachowa¢ szczegdlng ostroznosé, a w szczegolnosci uwzglednic

widocznos$¢, odlegtos¢ oraz predkosé nadjezdzajgcych pojazdow,
1a. Pieszy znajdujacy sie na tym przej$ciu ma pierwszenstwo

przed pojazdem.” Jednoczesnie wnosimy o zlecenie dalszych

badan obrazujgcych sytuacje oraz odpowiednio dtugie vacatio legis

— nie krécej niz 2 lata potgczone z réwnolegla edukacjg

uzytkownikow drog .

Nowe przepisy powinny uwzgledniaé nowe zagrozenia
wynikajgce z postepu technologicznego i zwigzanych z tym
negatywnych zjawisk spotecznych powodujgcych wzrost zagrozenia
dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. W naszej ocenie takim
zjawiskiem jest powszechne uzywanie smartfondbw podczas
wchodzenia na jezdnie. Wedtlug nas moze przyczynia¢ sie to do
wypadkéw z udziatem pieszych i dlatego nalezy zabroni¢ uzywania
tych urzadzen we wskazanych sytuacjach.

Dlatego tez proponujemy w art. 14 po pkt 1 dodanie nowego pktla
w brzmieniu:

.,1a) podczas przechodzenia przez jezdnie prowadzenia rozmow
telefonicznych Iub aktywnego uzywania mobilnych urzgdzen
teleinformatycznych w sposob ograniczajgcy Iub utrudniajgcy
obserwacje otoczenia lub opdznienie czasu reakcji;

Uchylenie ust. 1a art.20, a tym samym zréwnanie
dopuszczalnej predkosci zarowno w dzien jak i w nocy uwazamy za
krok w dobrym kierunku. Obnizenie predkosci nie wplywa znaczgco
na czas przejazdu, a w godzinach nocnych kiedy naturalnie
wystepuje ograniczona widocznosé, zmiana ta moze przystuzy¢ sie
poprawie bezpieczenstwa.

Uwaga nieuwzgledniona

W projekcie ustawy rozszerza sie bowiem art. 13 ust. 1
ustawy — Prawo o ruchu drogowym. Pieszy przechodzgc
przez jezdnie lub torowisko, ale réwniez juz wchodzgc
na to miejsce bedzie obowigzany zachowac¢ szczegdlng
ostroznosé, co zgodnie z art. 2 pkt 22 ustawy — Prawo o
ruchu drogowym oznacza ostroznos¢ polegajacg na
zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu zachowania
uczestnika ruchu do warunkéw i sytuacji zmieniajgcych
sie na drodze, w stopniu umozliwiajgcym odpowiednio
szybkie reagowanie. Wymaga to od pieszego przede
wszystkim oceny warunkéw na drodze, do czego
niezbedne jest m.in. obserwacja sytuacji na drodze
umozliwiajgca postrzeganie  wszystkich  zmian.
W zwigzku, z czym pieszy przechodzac przez przejscie
dla pieszych powinien ograniczy¢ m.in. korzystanie z
telefonbw  komoérkowych  lub  innych  urzadzen
elektronicznych, tak, aby nie powodowaly one
rozproszenia jego uwage.

Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze badanie zachowan
pieszych i relacji pieszy-kierowcal wykazato, ze wsrod
pieszych przechodzacych przez jezdnie 5% uzywa
telefonow komoérkowych. Pisanie wiadomosci, czy
posiadanie stuchawek w uszach rejestrowane byto duzo
rzadziej i nie przekracza 1%. Wyniki badan wskazuja,
wbrew obiegowej opinii, na nieduzy odsetek tego
niebezpiecznego zachowania wsrod pieszych.
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Roéwniez zmiany w art. 135 uwazamy za stosowne,
zauwazajgc, ze polskie prawo przewiduje jedne z najwyzszych
limitow predkosci poza obszarem zabudowanym wsrdd krajéw UE.
Zatem zastosowanie art. 135 dla przekroczenia dopuszczalnej w
tym obszarze predkosci uwazamy za jak najbardziej zasadne.

49.

Polska Izba
Ubezpieczeh

Uwaga
ogolna

(...) poparcie umozliwienia ubezpieczycielom taryfikacji sktadki za
ubezpieczenia komunikacyjne w oparciu o zgromadzone w
Centralnej Ewidencji Kierowcéw informacje o popetnionych przez
posiadacza  pojazdu  wykroczeniach  lub  przestepstwach
stanowigcych  naruszenia przepisébw ruchu drogowego i
przypisanych im punktach.

Postulowana od lat przez rynek ubezpieczeniowy zmiana dotyczy
nowelizacji art. 100 aa ust 1 pkt 21) pkt b) ustawy z dnia 24 lipca
2015 r. o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz
niektorych innych ustaw (Dz. U. poz. 1273, z p6zn. zm.) i nadanie
mu brzmienia:

»21) zaktadom ubezpieczen: b) w zakresie danych, o ktérych mowa
w art 100aa ust. 4 pkt 71 12;".

Umozliwienie ubezpieczycielom uwzgledniania w wysokosci sktadki
takze informacji o popetnionych naruszeniach zmotywuje finansowo
kierowcow do bezpiecznej jazdy, poniewaz ta bezpieczna jazda
bedzie mogta by¢é premiowana nizszg sktadkg za ubezpieczenie.
Jedynie wzrost $wiadomosci kierujgcych o bezposrednich,
finansowych  konsekwencjach naruszania przepiséw ruchu
drogowego wplynie na poprawe bezpieczenstwa na drogach,
ograniczenie liczby ofiar wypadkdéw oraz strat, jakie spoteczenstwo i
gospodarka narodowa ponoszg z tego tytutu.

Uwaga nieuwzgledniona
Zakres  proponowanych  zmian  wychodzi
przewidziany do nowelizacji w projekcie ustawy.

poza

50.

Osoba fizyczna 25

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1
oraz art. 1
pkt 3 w
zakresie art.
26 ust. 1

Propozycje

1) art. 13 ust. 1. Ustawy powinien zyskac brzmienie:

"Pieszy, przechodzac przez jezdnie lub torowisko, jest obowigzany
zachowa¢ szczegolng ostroznosé¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3,
korzystaé z przejscia dla pieszych. Pieszy znajdujgcy sie na
przejsciu przez jezdnie lub droge dla rowerdéw lub zamierzajgcy z
niego skorzysta¢ ma pierwszenstwo przed pojazdem. Pieszy
zamierzajgcy skorzystac z przejscia powinien przed wejsciem na nie
uwzgledni¢ odlegtos¢ i szybkosc¢ zblizajgcych sie pojazdow";

2) art. 14 p. 1ai p. 1b Ustawy uchyli¢ i p. 1 nada¢ brzmienie:
"Zabrania sie wchodzenia na jezdnie poza przejsciem dla pieszych
spoza pojazdu lub innej przeszkody ograniczajgcej widocznos¢
drogi";

1i 2 Uwagi nieuwzglednione

W projekcie ustawy rozszerza sie art. 13 ust. 1 ustawy —
Prawo o ruchu drogowym. Pieszy przechodzac przez
jezdnie lub torowisko, ale réwniez juz wchodzac na to
miejsce bedzie obowigzany zachowa¢ szczegding
ostroznos¢, co zgodnie z art. 2 pkt 22 ustawy — Prawo o
ruchu drogowym oznacza ostroznos¢ polegajgcg na
zwiekszeniu uwagi i dostosowaniu zachowania
uczestnika ruchu do warunkéw i sytuacji zmieniajacych
sie na drodze, w stopniu umozliwiajgcym odpowiednio
szybkie reagowanie. Wymaga to od pieszego przede
wszystkim oceny warunkéw na drodze, do czego
niezbedne jest m.in. obserwacja sytuacji na drodze
umozliwiajgca postrzeganie wszystkich zmian.

3.Uwaga czesciowo uwzgledniona
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3) art. 26 ust. 1 Ustawy powinien zyskac brzmienie:

"1. Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowa¢ szczegdlng ostroznos¢, zmniejszyé predkosé
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego
sie w tym miejscu lub zamierzajgcemu z niego skorzystac i ustgpic
pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu sie na tym przejsciu.
Kierujgcy pojazdem innym niz tramwaj, zblizajgc sie do przejscia dla
pieszych, jest ponadto obowigzany w razie takiej potrzeby
zmniejszy¢ predkosé lub zatrzymaé pojazd w celu umozliwienia
skorzystania z przejScia przez pieszego zamierzajgcego z tego
przejscia skorzystacé.".

W  projekcie celowo uzyto okreslenia "pieszy
wchodzgcy"  funkcjonujgcego  juz  w  polskim
prawodawstwie. Zmiana brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy
jest efektem konsolidacji w przepisach aktu wyzszego
rzedu, tj. ustawy — Prawo o ruchu drogowym przepiséw
zawartych  dotychczas w tej ustawie oraz
rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury oraz Spraw
wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w
sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. z 2019 r.
poz. 2310). Paragraf 47 ust. 4 wskazanego
rozporzgdzania zobowigzuje kierujgcego pojazdem do
zmniejszenia predkosci tak, aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszych lub rowerzystow
znajdujgcych sie w tych miejscach lub na nie
wchodzacych lub wjezdzajgcych.

W odniesieniu do ruchu tramwajéw wprowadzono
zmiany poprzez odpowiednig modyfikacje przepisu.

51.

Wojewoda Slgski

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1; art.
1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1;
art. 1 pkt 4 w
zakresie art.
135 ust. 1
pkt 1 lit. a;
art. 2w
zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

1.W konsultowanej regulacji w art, 13 ust. 1 ustawy Prawo o ruchu
drogowym, po stowie torowisko proponuje dodac termin droga dla
rowerow. Proponowana zmiana bedzie korelowa¢ z obowigzujgca
regulacjg art. 2 pkt11 cyt. ustawy, ktéra przejscie dla pieszych
definiuje, jako powierzchnie jezdni drogi dla roweréw lub torowiska
przeznaczong do przechodzenia przez pieszych, oznaczong
odpowiednimi  znakami  drogowymi. Proponuje sie, zatem
nastepujgce brzmienie art. 13 ust. 1 cyt. ustawy: ,Pieszy wchodzgcy
na jezdnie, torowisko, droge dla rowerdw albo pieszy przechodzgcy
przez jezdnie, torowisko, droge dla roweréw jest obowigzany
zachowa¢ szczegodlng ostroznos$¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 2
korzysta¢ z przejscia dla pieszych. Pieszy znajdujgcy sie na tym
przejsciu ma pierwszenstwo przed pojazdem”,

2. Proponuje sie nastepujgce brzmienie regulacji art. 26 ust. 1 cyt.
ustawy: ,Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla
pieszych, jest obowigzany zachowaC szczegdlng ostroznosc,
ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na to przejscie albo
znajdujgcemu sie na tym przejsciu.” Dodatkowe zmniejszenie
predkosci przez kierujgcego wynika z definicji szczegdlnej
ostroznosci okreslonej w art. 2 pkt 22 ustawy Prawo o ruchu
drogowym. Rozwigzanie w brzmieniu zaproponowanym przez resort

1.Uwaga nieuwzgledniona

Zmiana brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy jest efektem
konsolidacji w przepisach aktu wyzszego rzedu, tj.
ustawy — Prawo o ruchu drogowym przepiséw
zawartych  dotychczas w tej ustawie oraz
rozporzgdzeniu Ministrow Infrastruktury oraz Spraw
wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w
sprawie znakéw i sygnatéw drogowych (Dz. U. z 2019 r.
poz. 2310). Rozwigzano przez to problem braku
jednoznacznosci obecnych przepiséw ze wzgledu na ich
dotychczasows lokalizacje w dwoch aktach prawnych, a
takze istniejgcych watpliwosci w przedmiocie zgodnosci
§ 47 ust. 4 wskazanego rozporzadzenia z zakresem
upowaznienia ustawowego.

2.Uwaga nieuwzgledniona

Dodanie w tresci projektu ustawy obowigzku
zmniejszenia predkosci przez kierujgcego zblizajgcego
sie do przejscia dla pieszych, tak aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego sie w tym
migjscu lub na nie wchodzgcego wynika z faktu, ze
zachowanie szczegolnej ostroznosci oraz zmniejszenie
predkosci pozwala kierujgcemu pojazdem na doktadna

skutkowatoby  koniecznoscig zmniejszenia predkosci przez | obserwacje okolicy przejscia dla pieszych, ocene
kierujgcego (hamowania) za kazdym razem przed przejsciami dla | sytuacji i podjecie odpowiednich decyz;ji.

pieszych, niezaleznie od wystepujgcej na nim sytuacji, co w | 3.Uwaga nieuwzgledniona

praktyce mogloby z czasem doprowadzi¢ do deprecjacji w/w | Propozycje = wykraczajg poza zakres  regulacji
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obowigzku. Dodatkowo proponuje sie rowniez uregulowaé kwestie
pierwszenstwa na przejsciach dla pieszych, ktére zostaly
wyznaczone przez pasy dzielgce jezdnie oraz przez wysepki miedzy
jezdniami, a torowiskiem tramwajowymi, w przypadku, gdy
odlegto$¢ miedzy jezdnig, a torowiskiem wynosi ponizej 2,0 m.
Zasadnym jest w tej sytuacji okreslenie czy obowigzek zachowania
szczegolnej ostroznosci i ustgpienia pierwszenstwa wobec pieszego
wchodzgcego na przedmiotowe przejscie lub znajdujgcemu sie na
tym przejsciu dotyczy réwniez kierujgcego poruszajgcego sie po
jezdni na pasie dla przeciwnego kierunku niz ten, na ktérym
znajduje sie pieszy.

3. Przy wprowadzaniu zmian do przepisow ustawy o
kierujgcych pojazdami, zasadnym jest uwzglednié kwestie zwigzang
z pytaniami wykorzystywanymi na egzaminie dla kandydatéw na
instruktorow, o ktéorym mowa w art 39 ust. 1 cyt. ustawy. Dlatego tez
w art. 39 proponuje sie doda¢ ust. 7a o tresci: , Do czasu
opublikowania przez ministra wtasciwego do spraw transportu
katalogu pytan, komisja, o ktdérej mowa w ust. 1 moze modyfikowac
pytania pochodzgce z katalogu pytan zatwierdzonych wczes$niej
przez wojewode w sytuacji zmiany przepisow, do ktérych
poszczegolne pytania sie odnoszg.”. Ponadto w art. 39 proponuje
sie réwniez dodac¢ ust. 7b o nastepujacej tresci: , Informacja o
pytaniach, o ktérych mowa w punkcie 7a zostaje przekazana przez
przewodniczgcego komisji do ministra wtasciwego do spraw
transportu wraz z uzasadnieniem dokonanej zmiany”.

Powyzsze propozycje uzasadnione sg dezaktualizacjg katalogu
pytan wykorzystywanych na omawianym egzaminie. Nalezy
wskazaé, iz od roku 2015 aktualizacja przedmiotowej bazy
dokonywana z uwagi na zmiany w dotychczasowych przepisach
polegata jedynie na wycofywaniu kolejnych pytan. Wprowadzenie
przez resort nastepnych zmian, moze spowodowa¢ wyczerpanie
zatwierdzonych pytan, ktorych tre$¢ odpowiada obowigzujgcym
przepisom.

przedmiotowej projektu. Propozycja moze byé w
przysztosci przedmiotem odrebnych regulacji.

52.

Osoba fizyczna 26

Art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1
Oraz art. 1
pkt 3 w
zakresie art.
26 ust. 1

Jako wspottwérca kampanii na rzecz bezpieczenstwa pieszych w
ruchu drogowym wyrazamy poparcie dla projektu uzupetniajgc go o
propozycje ponizszych poprawek. Sg one doprecyzowaniem intencji
prawnej projektu Ministerstwa, jednak znajgc brak precyzji
stosowania ustawy PORD w praktyce i naduzywanie niektorych
poje¢ przyttumiajgcych réwnie wazne regulacje Konwencji
Wiedenskiej i Rozporzgdzenia o znakach, proponujemy w oparciu o
dobre zapisy ustaw austriackiej, wtoskiej, szwedzkiej, holenderskiej i
szwajcarskiej 4 ponizsze zmiany:

Uwaga nieuwzgledniona

Zmiana brzmienia art. 26 ust. 1 ustawy jest efektem
konsolidacji w przepisach aktu wyzszego rzedu, tj.
ustawy — Prawo o ruchu drogowym przepiséw
zawartych  dotychczas w tej ustawie oraz
rozporzadzeniu Ministréow Infrastruktury oraz Spraw
wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w
sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U. z 2019 r.
poz. 2310). Rozwigzano przez to problem braku
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art. 13 ust. 1.

Pieszy zmierzajgcy na przejscie dla pieszych, oczekujacy przed
przejsciem albo znajdujgcy sie na przejsciu ma pierwszenstwo
przed pojazdami, z wylgczeniem pojazdéw szynowych. Pieszy
wchodzacy na jezdnie lub torowisko jest obowigzany zachowac
szczegoblng ostroznosé oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3, korzystaé z
przejscia dla pieszych.

ust. 2.

Przechodzenie przez jezdnie poza przejsciem dla pieszych jest
dozwolone, gdy odlegtos¢ od przejscia przekracza 50 m lub na
skrzyzowaniach.

art. 14

Zabrania sie:

1) wchodzenia na jezdnie:

A) bezposrednio przed jadacy pojazd, jesli kierujgcy nim nie ma
mozliwosci zatrzymania sie.

art. 26.ust. 1

Kierujgcy pojazdem, zblizajac sie do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowa¢ szczegdlng ostroznosé, dostosowaé
predkos¢ tak, by zdazy¢ zatrzymac sie przed pieszym i ustgpié
pierwszenstwa pieszemu zblizajgcemu sie do przejscia,
wchodzgcemu na przejscie lub znajdujgcemu sie na przejsciu.

jednoznacznosci obecnych przepiséw ze wzgledu na ich
dotychczasowg lokalizacje w dwdch aktach prawnych, a
takze istniejgcych watpliwosci w przedmiocie zgodnosci
§ 47 ust. 4 wskazanego rozporzadzenia z zakresem
upowaznienia ustawowego. W odniesieniu do ruchu
tramwajow wprowadzono zmiany poprzez odpowiednig
modyfikacje przepisu.

53.

Tramwaje
Warszawskie sp. z
0.0.

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1

1. Uwagi do ustawy UD53

W rozumieniu przepiséw p.o.r.d., znowelizowane przepisy obejmag
réwniez kierujgcych tramwajami, gdyz zgodnie z art. 2 pkt 82
p.o.r.d. tramwaj réwniez zaliczany jest do kategorii pojazdow. W
opinii Spoétki zmiana ta w odniesieniu do tramwajéw - wbrew
stusznym, co do zasady, intencjom Ustawodawcy - niekorzystnie
wplynie na bezpieczenstwo ruchu drogowego na przejsciach dla
pieszych przez torowisko. Wynika to m.in. z faktu, iz tramwaje majg
zdecydowanie dtuzszg droge zatrzymania niz samochod przy tej
samej predkosci poczatkowej. Co wiecej, Spotka obawia sie wzrostu
liczby wypadkow w az dwdch obszarach:

1) -wypadki z udziatem pieszych, ktdérzy nie majg obowigzku
posiadania wiedzy na temat mozliwosci zatrzymania tramwaiju;

2) -wypadki z powodu przewrdcen pasazerow znajdujgcych sie
wewnatrz tramwajow, w sytuacji, gdy prowadzacy pojazd poprzez
hamowanie bedzie probowac unikng¢ potrgcenia pieszego.

W konsekwencji Spétka spodziewa sie, ze zmiany odbijg sie nie
tylko na obnizeniu poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego w
obszarze komunikacji tramwajowej, ale réwniez na obnizeniu
postrzegania  publicznego  transportu zbiorowego, jako
bezpiecznego i pewnego s$rodka transportu. Efekiem ubocznym

Uwaga uwzgledniona przez odpowiednig modyfikacje
przepisu.
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zmian bedzie natomiast obnizenie efektywnosci funkcjonowania
komunikacji tramwajowej w obszarze miast i aglomeracji, a co za
tym idzie atrakcyjnos$ci catego publicznego transportu zbiorowego.
Majac na uwadze powyzsze Spoétka proponuje skorygowanie
brzmienia postulowanych zapiséw ustawy UD53 w sposéb
wzmachniajgcy rzeczywiste intencje Ustawodawcy, bez generowania
ryzyka wzrostu wypadkéw w obszarze publicznego transportu
zbiorowego tramwajowego.

54.

Stowarzyszenie
Polski Kongres
Drogowy

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1
oraz art. 1
pkt 3 w
zakresie art.
26 ust. 1

Projektowana zmiana w ustawie Prawo o ruchu drogowym,
polegajgca na zobowigzaniu kierujgcego pojazdem do bardziej
zachowawczego stylu jazdy przy zblizaniu sie przejscia i do
ustgpienia pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na przejscie
moze przyczyni¢ sie do poprawy bezpieczenstwa pieszych.
Uwazamy, ze dla unikniecia niejasnosci interpretacyjnych,
nalezatoby doprecyzowaé zapis art. 26.1 tak by jednoznacznie
wskazywat on, ze pieszy oczekujgcy na mozliwos¢ przejscia przez
jezdnie lub dochodzacy do przejscia dla pieszych tez jest zaliczany
do grupy pieszych objetych szczegdlng uwagg kierowcéw. Nasza
propozycja zmienionego zapisu:

»1. Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowa¢ szczegdlng ostroznosé, zmniejszy¢ predkosc
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego
sie w tym miejscu lub na niewchodzgcego, i ustgpi¢ pierwszenstwa
pieszemu oczekujgcemu na skorzystanie z przejscia, wchodzgcemu
na przejscie albo znajdujgcemu sie na tym przejsciu.”

Jednoczesnie nalezy podkreslic, ze jednoznaczny wymadg
ustgpienia pierwszenstwa pieszemu oczekujgcymi na skorzystanie z
przejscia albo wchodzacemu na przejscie moze dotyczy¢ tylko
przejs¢ zlokalizowanych na odcinkach drég i ulic z dopuszczalng
predkoscig nie wiekszg niz 50 km/h (przejscia bez sygnalizaciji
swietlnej) i na przejsciach zapewniajgcych ich bardzo dobrg
widocznos¢. Dlatego przed wejsciem w zycie zaproponowanych
zapisbw nalezy podjg¢é nastepujgce dziatania: uporzgdkowac
systematyke przejs¢ dla pieszych, zweryfikowac liczbe i lokalizacje
przejs¢ dla pieszych, dostosowa¢ wyznaczone przejscia dla
pieszych do nowych zasad ich funkcjonowania. Samo poszerzenie
zakresu pierwszenstwa pieszych na przejsciach dla pieszych w
dzisiejszym stanie przejS¢ dla pieszych spowodowaé moze:
zwiekszenie liczby wypadkow i ofiar wypadkdéw na tych przejsciach,
ograniczenia przepustowosci drég i wzrost frustracji wsrod
kierowcow. Takie skutki uniemozliwityby uzyskanie spotecznej
akceptacji dla nowych rozwigzan prawnych.

Trzeba tez mieé¢ Swiadomosé, Ze bezwzgledne zastosowanie

Uwaga czesciowo uwzgledniona

W projektowanym art. 13 ust. 1 usunieto zapis ,Pieszy
znajdujacy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo
przed pojazdem.” Zachowanie wlasciwej korelaciji
obowigzkdéw pieszych i kierujgcych pojazdami zawartych
w projektowanym art. 13 i art. 26 ustawy jest kluczowe
dla zapewnienia wilasciwego stosowania tych zasad
przez uczestnikéw ruchu drogowego.

Uwzglednienie uwagi, poprzez usuniecie w art. 13 ust. 1
zapisu ,Pieszy znajdujacy sie na tym przejsciu ma
pierwszenstwo przed pojazdem.” poprawi czytelnosé
zaproponowanych zmian. Zaproponowane w projekcie
brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktéry
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem
szczegolnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych —
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych, a takze do
ustgpienia jemu pierwszenstwa (. réwniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustgpienia pierwszenstwa). Pieszy wchodzacy i
znajdujacy sie na przejsciu dla pieszych ma de facto
pierwszenstwo przed nadjezdzajgcym pojazdem ze
wzgledu na obowigzek spoczywajgcy na kierujgcym
pojazdem. Pieszy nie uzyskuje tym samym prawa
wchodzenia na przejscie dla pieszych bezposrednio
przed jadgcy pojazd zgodnie z art. 14 ust. 1a.
(pozostawiany bez zmian).
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wszystkich wymagan w stosunku do wyznaczonych przej$¢ dla
pieszych, szczegodlnie na drogach zamiejskich nie zawsze bedzie
uzasadnione i niekiedy niemozliwe. Dlatego konieczne jest
stworzenie mozliwosci bezpiecznego przekraczania jezdni przez
pieszych bez wyznaczania przejscia znakiem D-6. W praktyce wielu
krajow sg to tzw. ,przejscia sugerowane”, czyli infrastrukturalne
rozwigzania ufatwiajgce pieszym przekraczanie jezdni (obnizenia
kraweznikow, wyspy azylu, naprowadzenie na miejsce o dobrej
widoczno$ci itp.), ale bez obowigzku udzielania przez kierujgcego
pojazdem pierwszenstwa pieszemu. Takie rozwigzania powinny by¢
prawnie dopuszczone w Polsce, najlepiej przed dniem wejscia w
zycie zmienionych przepisow.

Dodatkowo chcieliby$my zwrdci¢ uwage na proponowang zmiane w
art. 20, ust., gdzie dopuszcza sie predkos¢ pojazdoéw lub zespotu
pojazdéw 50 km/h na obszarze zabudowanym. Na wielu odcinkach
drég zarzadcy drég stosujgc oddzielone od jezdni chodniki dla
pieszych podniesli predkos¢ ponad 50 km/h. Stan taki powinien byc¢
utrzymany a ograniczenie predkosci do 50 km/h powinno
wystepowa¢ w takich sytuacjach w rejonie przejs¢ dla pieszych i
innych uzytkownikdéw (rowerzystow).

55. | Fundacja Uwaga Wspierajgc planowane zmiany, pragniemy jednoczesnie zwrdci¢ | Uwaga zasadna
Zapobieganie ogolna uwage, podkresli¢ i zaakcentowac koniecznos¢ przeprowadzenia w | W Ocenie Skutkow Regulacji wskazano, ze planowane
Wypadkom zwigzku z ich wprowadzaniem dtugotrwatej, szerokiej kampanii | jest takze przygotowanie kampanii informacyjno-
Drogowym edukacyjnej i informacyjnej, adresowanej do poszczegdlnych grup | edukacyjnej dotyczacej zaproponowanych zmian.
spotecznych. Musi byé ona dostosowana do mozliwosci | Celem kampanii bedzie informowanie spoteczenstwa o
percepcyjnych i stopnia zagrozenia konkretnych oséb oraz | nowych regulacjach prawnych oraz edukacja w celu
uwzglednia¢ odmienne rodzaje ryzyka, jakie wigze sie z udziatem w | zmiany zachowan kierujgcych pojazdami oraz pieszych.
ruchu drogowym pieszych, kierujgcych pojazdami, dzieci i | Kampania rozpowszechniana bedzie poprzez dziatania
miodziezy, rodzicéw, seniorow itp. To bardzo trudne wyzwanie, ale | o charakterze promocyjnym w mediach, prasie oraz
by¢ moze jedyna okazja, by kwestie bezpieczenstwa ruchu | Internecie. Jej rozpoczecie zakladane jest niezwtocznie
drogowego znalazty sie w centrum uwagi catego spoteczenstwa. po przyjeciu przepisdw proponowanych w ustawie.
56. | Zarzad Drog art. 1 pkt 1w | Jednoczesnie, w trosce o najwyzsza, jakos¢ przygotowywanych | 1i2 Uwaga czesciowo uwzgledniona
Miejskich w zakresie art. | przepisow, a takze ich pdzniejszg tatwg i jednoznaczng interpretacie | W art. 2 wprowadzono zmiany dotyczgce ruchu
Warszawie 13 ust. 1; art. | przez stuzby kontrolne i sgdy, zgtaszamy nastepujgce uwagi do ww. | tramwajow, poprzez  odpowiednia  modyfikacje
1pkt3w ustawy: przepiséw.
zakresie art. | 1. Proponowane brzmienie art. 13 ust. 1 Ustawy Prawo o ruchu | Jednoczesnie w projektowanym art. 13 ust. 1 usunieto
26 ust. 1; drogowym nie zwieksza zakresu ochrony pieszego - wrecz | zapis ,Pieszy znajdujgcy sie na tym przejsciu ma
art. 1 pkt 4 w | przeciwnie, naktada na niego dodatkowe obowigzki (zachowanie | pierwszenstwo przed pojazdem.” Zachowanie wtasciwej
zakresie art. | szczegolnej ostroznosci nie tylko na przejsciu, ale rowniez podczas | korelacji obowigzkéw pieszych i kierujgcych pojazdami
135ust. 1 wchodzenia na nie). Postulujemy zmiane zapisu tak, aby rozszerzat | zawartych w projektowanym art. 13 i art. 26 ustawy jest
pkt 1 lit. a; pierwszenstwo, nadajgc je rowniez pieszym wchodzgcym na | kluczowe dla zapewnienia wtasciwego stosowania tych
art. 2w przejscie. Zaproponowany zapis art. 26 ust. 1 Ustawy Prawo o | zasad przez uczestnikdw ruchu drogowego.
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zakresie art.
102 ust. 1
pkt 4

ruchu drogowym naktada obowigzek ustgpienia pierwszenstwa
pieszemu rowniez przez kierujgcych pojazdami szynowymi
poruszajgcych sie po wydzielonym torowisku. Jest to zapis mogacy
potencjalnie zwiekszyé niebezpieczenstwo dla pieszych, jako Ze
pojazd szynowy na wydzielonym torowisku moze sie poruszaé ze
znaczng predkoscig i ma zdecydowanie dtuzszg droge hamowania
niz jakikolwiek pojazd silnikowy. W zwigzku z tym postulujemy
wylgczenie przejs¢ przez wydzielone torowisko z zapisu art. 13 ust.
liart. 26 ust. 1.

W zwigzku z tym, postulujemy zmiane brzmienia art. 13 ust. 1 na
nastepujgce:

.Pieszy wchodzgcy na jezdnie Ilub torowisko albo pieszy
przechodzacy przez jezdnie Ilub torowisko, jest obowigzany
zachowa¢ szczegdlng ostroznos¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3,
korzysta¢ z przejscia dla pieszych. Pieszy wchodzacy na przejscie
dla pieszych przez jezdnie lub droge dla roweréw albo znajdujgcy
sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo przed pojazdem.”
Postulujemy roéwniez zmiane brzmienia art. 26 ust. 1 na
nastepujgce:

.Kierujgcy pojazdem, zblizajgc sie do przejscia dla pieszych, jest
obowigzany zachowa¢ szczegolng ostroznosé, zmniejszy¢ predkosc
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego znajdujgcego
sie w tym miejscu lub na nie wchodzacego. Kierujgcy pojazdem jest
obowigzany ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu wchodzgcemu na
przejscie dla pieszych przez jezdnie lub droge dla roweréw albo
znajdujgcemu sie na tym przejsciu.”

2. Nalezy przeanalizowa¢, czy zaproponowane brzmienie przepiséw
prawidlowo oddaje intencje ustawodawcy i gwarantuje
jednoznaczng, prawidtowg interpretacje przepiséw. Zapis ,pieszy
wchodzgcy na przejscie dla pieszych” moze byc¢ interpretowany,
jako obowigzek wejscia na zebre w celu uzyskania pierwszenstwa.
W zwigzku z tym kierujgcy pojazdem nie bedzie miat obowigzku
ustgpienia pierwszenstwa pieszemu idgcego w kierunku przejscia
dla pieszych ani oczekujgcemu na przejscie, co wydaje sie
sprzeczne z intencjg nowelizacji.

3. Dla zachowania spéjnosci przepisow konieczne jest wykreslenie
zakazu wchodzenia na przejscie dla pieszych przed jadacy pojazd
(Art. 14 ust. 1 pkt a) Ustawy Prawo o ruchu drogowym). Jezeli
pieszy wchodzacy na przejscie dla pieszych ma miec
pierwszenstwo przed nadjezdzajgcym pojazdem, nie moze go
jednoczesnie obowigzywal zakaz wchodzenia na jezdnie przed ten
pojazd. Dla zapewnienia bezpieczenstwa pieszego w zupetnosci
wystarczy obowigzek zachowania szczegdlnej ostroznosci przy

3. Uwaga nieuwzgledniona

Usuniecie art. 14 ust.1 pkt a ustawy PoRD skutkowatoby
zwolnieniem  pieszego z  zakazu wchodzenia
bezposrednio przed jadacy pojazd w kazdej sytuacji w
tym réwniez na przejsciu dla pieszych. Chcac przejsé¢
na przejsciu dla pieszych nalezy przede wszystkim
wejS¢ na nie bezpiecznie, jest to, bowiem miejsce
przeciecia kierunkéw ruchu pieszych i pojazdow -—
miejsce o szczegdlnym zagrozeniu dla bezpieczehstwa
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego. W 2018
roku najwiecej ofiar  Smiertelnych  wypadkow
spowodowanych przez pieszych bylo wynikiem
nieostroznego wejscia na jezdnie bezposrednio przed
jadgcym pojazdem — 148 ofiar smiertelnych. Byla to
rébwniez gtdbwna przyczyna wypadkéw podwodowych
przez pieszych. Jednoczesnie badanie zachowani
pieszych i relacji pieszy kierowca wskazato, ze w
obszarach o dopuszczalnej predkosci rownej 50 km/h, tj.
obszarach zlokalizowanych w miastach i matych
miejscowosciach, ok. 85% kierowcow przekracza
dopuszczalng predkos$¢ dojezdzajgc do wyznaczonego
przejscia. Podobnie jest w obszarach zamiejskich o
dopuszczalnej predkosci wynoszgcej 70 km/h, gdzie az
90% kierowcow przekracza dozwolony limit predkosci
dojezdzajgc do wyznaczonego przejscia.

Dlatego tez w projektowanych przepisach wysunieto na
czolo obowigzek zachowania przez pieszego (juz na
etapie wchodzenia na przejscie dla pieszych)
szczegolnej ostroznosci. Jednoczesnie zapewniono
pieszym dodatkowg ochrone, poprzez natozenie na
kierujgcych pojazdem dodatkowych obowigzkéw. Nowe
brzmienie art. 26 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym zobowigzuje kierujgcego pojazdem, ktory
zbliza sie do przejscia dla pieszych (poza zachowaniem
szczegolnej ostroznosci i ustgpieniem pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu dla pieszych —
wymaganych dotychczas), do zmniejszenia predkosci
tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych, a takze do
ustgpienia jemu pierwszenstwa (. rowniez do
zatrzymania pojazdu wigcznie — zgodnie z definicjg
ustgpienia pierwszenstwa).

4.Uwaga nieuwzgledniona
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korzystaniu z przejscia dla pieszych.

4. Jako ze ustawa ma zwiekszyé zakres ochrony pieszych,
zwracamy sie z wnioskiem o uzupetnienie jej zatozeh poprzez
rozszerzenie katalogu wykroczen zagrozonych zatrzymaniem prawa
jazdy, wskazanych w art. 135 Ustawy Prawo o ruchu drogowym,

a takze w art. 102 Ustawy o kierujgcych pojazdami. Takg sankcjg
powinny byé objete nie tylko przekroczenie predkosci o wiecej niz
50 km/h, ale tez ,omijanie pojazdu, ktéry jechat w tym samym
kierunku, lecz zatrzymat sie w celu ustgpienia pierwszenstwa
pieszemu” oraz ,wyprzedzanie na przejsciach dla pieszych lub
bezposrednio przed nimi”. Wykroczenia te stanowig bezposrednie
zagrozenie zycia pieszego i sg przyczyng licznych wypadkéw, w
tym Smiertelnych. W wielu sytuacjach popetienie takiego
wykroczenia jest jeszcze bardziej niebezpieczne niz przekroczenie
predkosci o 50 km/h. W zwigzku z tym zasadne jest objecie rowniez
tych wykroczen sankcjg o silnym dziataniu prewencyjnym. Pozwoli
to znacznie ograniczy¢ liczbe takich sytuacji na przejsciach dla
pieszych.

Zaproponowane w projekcie rozwigzania wynikajg z
faktu, ze w Polsce od lat odnotowuje sie bardzo wysoki
wskaznik ciezkosci wypadkow (ofiary $miertelne/100
wypadkéw) na obszarach niezabudowanych, ktorych
jedng z gtéwnych przyczyn pozostaje nadmierna
predkosé. Przekroczenia predkosci powyzej 50 km/h,
powodujg najpowazniejsze konsekwencje w wypadkach
drogowych. Wprowadzenie zaproponowanej zmiany
przyczyni sie do karania tej grupy, ktéra nie uznaje
ograniczen predkosci i stanowi ogromne zagrozenie dla
pozostatych uczestnikdw ruchu drogowego.

57.

Miejskie
Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne w
Poznaniu Spétka z
0.0.

art. 1 pkt 1w
zakresie art.
13 ust. 1

W zwigzku z projektem nowelizacji Ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym przedstawiamy argumenty podnoszace bezpieczenstwo
niechronionych  uzytkownikow drog. Gtéwnym celem jest
zwiekszenie bezpieczenstwa pieszych na przejsciach dla pieszych
przez torowiska tramwajowe poprzez natozenie obowigzku
udzielenia pierwszenhstwa nadjezdzajgcemu tramwajowi.

Przepis o pierwszenstwie tramwajow na przejsciach dla pieszych od
wielu lat obowigzuje m.in. w Czechach, Austrii, Niemczech,
Szwajcarii, Stowacji i Butgarii. Zapis ma na celu ochrone pieszych i
budowanie wsrdéd nich $wiadomosci, ze tramwaj potrzebuje do
zatrzymania znacznie dtuzszej drogi hamowania, anizeli samochad.
(...) Obowigzek udzielenia pierwszenstwa nadjezdzajgcemu
tramwajowi ma réwniez chroni¢ pasazeréw podrézujgcych
tramwajem. Nowoczesne wagony tramwajowe mogg hamowaé z
maksymalnym opoéznieniem ok. 3 m/s2 w przypadku zastosowania
przez motorniczego hamowania nagtego. Praktyka pokazuje, ze
nawet przy mniejszej sile hamowania tj. ok. 2 m/s2 dochodzi do
przewrocen pasazeréw wewnatrz pojazdu, uderzen, spadnie¢ z
siedzen, co w konsekwencji prowadzi do urazoéw i obrazen ciafa.
Nadanie pierwszehstwa pojazdom szynowym zminimalizuje
przypadki wymuszenia pierwszenstwa przez pieszych na
tramwajach, co zmusza motorniczych do ostrego hamowania.
Wyobrazmy sobie sytuacje, kiedy jedna osoba wchodzi na przejscie
dla pieszych zmuszajgc motorniczego do nagtego hamowania i
narazania w skrajnych przypadkach 200 - 300 pasazerdw na ryzyko

Uwaga uwzgledniona przez odpowiednig modyfikacje
przepisu.
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obrazen ciata. Motorniczy nie ma mozliwoéci zadnego manewru
obronnego niz tylko uzycie dzwonka i w skrajnych przypadkach
wdrozenie naglego hamowania.

Ostatnim elementem przemawiajgcym za nadaniem pierwszenstwa
pojazdom szynowym na przejsciach dla pieszych jest ochrona
samych prowadzgcych. Motorniczy tramwaju, ktéry zdota unikng¢
potrgcenia, kolizji lub wypadku drogowego na skutek wdrozenia
hamowania nagtego moze by¢ pociggniety do odpowiedzialnosci
karnej w przypadku urazéw doznanych przez pasazeréw
podrézujgcym tramwajem. Ostre hamowania tramwajow powodujg
niekiedy ciezkie urazy pasazeréw takie jak: ztamanie kregostupa,
rozbicie gtowy, urazy twarzo-czaszki, ztamanie biodra, potamanie
konczyn. Nawet, jesli organy Scigania uniewinnig prowadzgcego
pojazd, to wyptacane odszkodowania na rzecz o0soOb
poszkodowanych w takich sytuacjach generujg niepotrzebne koszty
dotykajgce tak naprawde wszystkich obywateli.

58.

Zwigzek
Wojewddztw
Rzeczypospolitej
Polskiej

art. 1 pkt 3w
zakresie art.
26 ust. 1

1. Proponuje sie w pkt. 3 wyrazy ... w tym miejscu...” zastgpic
wyrazami ,.... na przejsciu ..”.

2. Proponuje sie wprowadzi¢ przepisy w brzmieniu okreslonym
w projekcie od dnia 1 lipca 2020 r., z zastrzezeniem innego
(pbzniejszego) terminu ich faktycznego obowigzywania.

Uwaga czesciowo uwzgledniona

1.Zapis ,w tym miejscu” zastgpiono ,na tym przejsciu”.
2.Zatozono wejscie w zycie ustawy z dniem 1 lipca 2020
roku. Wskazany termin pozwoli na objecie regulacjg juz
okresu wakacyjnego, czyli okresu wzmozonego ruchu
turystycznego na drogach (wzrost natezenia ruchu w
zwigzku z wyjazdami wakacyjnymi). Dobre warunki
atmosferyczne sprzyjajg brawurze na drodze - kierujgcy
czujg wiekszy komfort jazdy, rozwijajg wieksze
predkosci, co w przypadku wystgpienia wypadku
drogowego daje tragiczniejsze skutki.

Wprowadzenie zmian we wskazanym terminie wptynie
réwniez na zwiekszenie ochrony dzieci, ktére z uwagi na
przerwe w zajeciach szkolnych czesciej staja sie
uczestnikami ruchu drogowego (nie tylko, jako piesi,
rowerzysci, ale rowniez pasazerowie pojazdow).
Dodatkowo majgc na uwadze cel, jakim jest poprawa
bezpieczenstwa pieszych przekraczajgcych jezdnie lub
torowisko, nie bez znaczenia pozostaje wplyw
infrastruktury drogowej oraz zastosowanych rozwigzan.
Planowane jest zintensyfikowanie prac poprawiajgcych,
jakos¢ i podnoszgcych poziom bezpieczenstwa
infrastruktury  drogowej przeznaczone dla ruchu
pieszych, takich jak np.: budowa chodnikdw,
modernizacja o$wietlenia przejs¢ dla pieszych,
umieszczenie wysp azylu czy zmiany w oznakowaniu
drogi.
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