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O pieszym jako sprawcy wypadku drogowego
z udziatem motocyklisty

Streszczenie

Celem artykutu jest przyblizenie problematyki wypadkow drogowych z udzialem pie-
szych i motocyklistow. Skale zjawiska zilustrowano danymi statystycznymi Biura Ru-
chu Drogowego Komendy Glownej Policji. Szczegdlng uwage autor koncentruje na wy-
padkach drogowych w konfiguracji — uzytkownik motocykla, jako pokrzywdzony wy-
padkiem, oraz pieszy, jako sprawca wypadku. W artykule przedstawiono dwa typowe
dla tego uktadu zdarzenia. Analiza akt postgpowan przygotowawczych pozwolita za-
prezentowaé okolicznosci i przebieg obu wypadkow, w tym sposdb zachowania si¢ ich
uczestnikow. Na przykladzie tych spraw omowiono przepisy i zasady bezpieczenstwa
w ruchu pieszych, okre§lone w ustawie Prawo o ruchu drogowym. Wskazano te, kto-
rych naruszenie doprowadzito do analizowanych wypadkéw. Ocenie poddano takze pra-
widlowos¢ zachowania si¢ kierujacych motocyklami, zwlaszcza w kontek$cie przepi-
sow dotyczacych tzw. ,,predkosci bezpiecznej” oraz wymogu zachowania szczegodlnej
ostroznosci. Ponadto, na przykladzie opisanych spraw, zilustrowano zagrozenie, jakie
swym zachowaniem mogg powodowac piesi ,,szczegdlnego ryzyka”, tj. osoby starsze
oraz piesi, znajdujacy si¢ w stanie nietrzezwosci. W artykule zasygnalizowano réwniez
problem obecnych w przestrzeni publicznej opinii dotyczacych poszczegolnych katego-
rii uczestnikow ruchu drogowego, w tym sposobu postrzegania osob pieszych i moto-
cyklistow. Zwrdcono uwage na mozliwo$¢ niekorzystnego wypltywu tych ocen na pro-
ces wyjasniania i rekonstrukcji przebiegu wypadku drogowego.
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Piesi i motocyklisci to uczestnicy ruchu drogowego szczegolnie narazeni na
ciezkie i $miertelne skutki wypadkéw drogowych'. Wnioski takie formutuje m.in.
Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO). W raporcie dotyczacym poziomu bezpie-
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czenstwa w ruchu drogowym na swiecie w 2015 r. (ang. ,, Global Status Report on
Road Safety 2015”)* wskazano m.in. na potrzebg poprawy bezpieczefistwa najsta-
biej chronionych uczestnikow ruchu drogowego, tj. pieszych, rowerzystow i moto-
cyklistow, ktorzy stanowiag tacznie niemal potowe (49%) wszystkich $miertelnych
ofiar wypadkoéw drogowych na $wiecie (piesi 22%, rowerzysci 4%, motocyklisci
23%)°.

Sposrod wymienionych uczestnikow ruchu drogowego za ,najstabsze
ogniwo™ uznaje si¢ pieszych. W przeciwienstwie do uzytkownikéw pojazdow,
zwlaszcza do posiadaczy coraz nowoczesniejszych samochoddéw osobowych, pie-
szych nie chronig typowe dla tych pojazdow systemy bezpieczenstwa, np. energo-
chtonne nadwozie, poduszki gazowe’, czy chociazby — jak w przypadku uzytkow-
nikow pojazdow jednos§ladowych — kaski i ochraniacze. W pismiennictwie do-
strzega si¢, ze pomimo tak znacznego zagrozenia, na pieszym nie spoczywa obo-
wigzek posiadania jakiejkolwiek, chocby minimalnej wiedzy dotyczacej zasad ru-
chu drogowego. Pieszy, w przeciwienstwie do kierujgcych pojazdami, nie musi le-
gitymowac si¢ dokumentem potwierdzajacym jego kompetencje oraz psychiczne
i fizyczne predyspozycje do poruszania sie po drogach®. W to miejsce prawo za-
ktada swoistg fikcje, ze pieszy, zobowigzany do przestrzegania przepisdOw ruchu
drogowego, przepisy te zna’. W praktyce stopien wiedzy o zasadach ruchu drogo-
wego, jaki reprezentuja piesi, jest mocno zroznicowany — od znikomego, po bardzo
wysoki. Pozostaje on bowiem silnie zindywidualizowany poziomem intelektu,
wola, wiedza i cechami osobowos$ci samych pieszych (w tym osob nieletnich, star-
szych, chorych itp.)®.

Swiadomos$é wynikajacych stad zagrozen motywuje organy panstwa do po-
dejmowania réznorodnych dziatan profilaktycznych, wyrazajacych si¢ nie tylko
w biezacej kontroli ruchu drogowego (kontroli predkosci pojazdow, czy stanu
trzezwos$ci 0osob nimi kierujacych itp.), ale takze w szeregu dziatan ukierunkowa-
nych na podnoszenie $wiadomosci i poziomu wiedzy uczestnikow ruchu drogo-
wego o obowigzujacych w nim zasadach.

2 Raport Miedzynarodowej Organizacji Zdrowia (WHO) dotyczacy stanu bezpieczenstwa w ruchu
drogowym na $wiecie w 2015 r. pn.: ,, Global status report on road safety 2015”, w: http://www.
who.int/violence_injury prevention/road_safety status/2015/GSRRS2015 Summary EN final2.
pdf?ua=1 (dostep: czerwiec 2017 r., s. 4).

3 Dla poszczegdlnych regiondow warto$ci te odbiegajg od statystyki ogdélnoswiatowej. Dla przyktadu,
dla samej tylko Europy wartos$ci te wynosza: piesi 26%, rowerzysci 4%, motocyklisci 9%. W przy-
padku Afryki: piesi 39%, rowerzysci 4%, motocyklisci 7%.

4]. Dabrowski, Zasady ruchu pieszych. Analiza normatywna. Paragraf na Drodze, nr 4/2014, s. 53.

3 J. Dgbrowski, Zasady..., op. cit., s. 54.

6 S. J. Bownik, Pieszy jako podmiot przestepstwa wypadku drogowego, Pal., 1985, nr 7-8, s 57; J. Dg-
browski, Zasady ..., op. cit., s. 54.

7S.J. Bownik, Pieszy jako podmiot..., op. cit., s. 56.

8 Tamze, s. 57.

56



wykladnia prawa

Zadania zwigzane z szerzeniem wiedzy o regutach bezpieczenstwa w ruchu
drogowym wsrdd dzieci i mtodziezy szkolnej realizuje m.in. Ministerstwo Edukacji
Narodowej. Dyspozycje takie wigczone zostaty do podstawy programowej wycho-
wania przedszkolnego oraz podstawy programowej ksztalcenia ogolnego dla
szkoty podstawowej, w tym dla uczniéw z niepetlnosprawnoscia intelektualng
w stopniu umiarkowanym lub znacznym, ksztalcenia ogdlnego dla branzowej
szkoly I stopnia, ksztatcenia ogdlnego dla szkoty specjalnej przysposabiajacej do
pracy oraz ksztalcenia ogdlnego dla szkoty policealnej (por. rozporzadzenie MEN
z dnia 14 lutego 2017 r.)°. Szereg dzialan profilaktycznych, ukierunkowanych na
krzewienie wiedzy o bezpieczenstwie w poruszaniu si¢ po drogach, podejmuje
takze Komenda Gloéwna Policji. Aktywnos$¢ na tym polu, jak wskazuje B. Holyst,
polega m.in. na statym informowaniu spoleczenstwa, za posrednictwem $rodkow
masowego przekazu, o zagrozeniach w ruchu drogowym oraz przedstawianiu opra-
cowan dotyczacych przepiséw ruchu drogowego'’. Na potrzebe edukacji i podno-
szenia $§wiadomosci uczestnikow ruchu drogowego (np. za pomocg kampanii spo-
lecznych) zwrocono réwniez uwage w Deklaracji Brazylijskiej, stanowigcej efekt
Drugiej Swiatowej Konferencji Wysokiego Szczebla ds. Bezpieczefistwa Ruchu
Drogowego, obradujacej w Brazylii w dniach 17-18 listopada 2015 r. Wowczas to
130 krajow cztonkowskich Organizacji Narodow Zjednoczonych, w tym Polska,
podpisato zobowigzanie do poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym, w tym
m.in. minimalizacji ofiar $miertelnych (o 50% do 2020 r.), a takze aktywnej
ochrony ,,niechronionych” uczestnikow ruchu drogowego (tj. pieszych, rowerzy-
stow i motocyklistow)'".

Z danych Biura Ruchu Drogowego Komendy Glownej Policji, zawartych
w sporzadzanym corocznie raporcie pt. Wypadki drogowe w Polsce'?, publikowa-
nym na stronach internetowych Komendy Gtownej Policji, wynika, ze w 2016 1. od-

9 Zob. Rozporzadzenie Ministra Edukacji Narodowej z dnia 14 lutego 2017 1. w sprawie podstawy
programowej wychowania przedszkolnego oraz podstawy programowej ksztatcenia ogolnego dla
szkoly podstawowej, w tym dla uczniow z niepetnosprawnosciq intelektualng w stopniu umiarko-
wanym lub znacznym, ksztatcenia ogolnego dla branzowej szkoly I stopnia, ksztatcenia ogdlnego
dla szkoly specjalnej przysposabiajgcej do pracy oraz ksztatcenia ogélnego dla szkotly policealnej
(Dz. U. z2017 r., poz. 356).

10 B, Hotyst, Kryminalistyka, Wydawnictwo LexisNexis, wyd. XI, Warszawa 2007 s. 1443.

"1 Oryginalny tekst Deklaracji Brazylijskiej na stronie internetowej: http:/www. who.int/vio-
lence injury prevention/road traffic/Final Brasilia declaration EN.pdf?ua=1 (dostep: czerwiec
2017 r.). Informacje o przebiegu Konferencji sa dostgpne rowniez na stronie internetowej Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego: http://www.krbrd.gov.pl/pl/aktualnosci/priorytety-do-
2020-roku-to-poprawa-bezpieczenstwa —pie-szych-rowerzystow -i-motocyklistow.html (dostep:
czerwiec 2017 1.).

12 Przywolywane w artykule dane statystyczne dotyczace wypadkéw drogowych w Polsce w 2016 T.
przedstawiono w oparciu o raport Biura Ruchu Drogowego Komendy Glownej Policji Wypadki
drogowe w Polsce w 2016 r., dostgpnym na stronie internetowej Komendy Glownej Policji:
http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562, Wypadki-drogowe-raporty-roczne.html (dostep:
czerwiec 2017 r.).
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notowano 8461 wypadkow drogowych, ktorych uczestnikami byli piesi. Zdarzenia
z ich udziatem stanowily 25,1% wszystkich zarejestrowanych w Polsce wypadkow
drogowych, ktorych ogoélna liczba w 2016 r. wyniosta 33 664'°. W wypadkach tych
pokrzywdzonych zostato 8842 pieszych (rannych — 7974, ofiar $miertelnych —
868). Piesi stanowili zatem 20,2% ogo6tu poszkodowanych w wypadkach drogo-
wych w 2016 r. W zdecydowanej wickszosci wypadek z udzialem pieszego polegat
na najechaniu na niego przez pojazd'*. Odnotowanych zostato 8255 tego rodzaju
sytuacji. Smier¢ poniosto w nich 859 0séb, a 7838 zostato rannych. Wytaczng wine
za wypadek tego rodzaju w 5459 przypadkach (66,1%) przypisano kierujagcym po-
jazdami, sposrod ktorych w 4610 przypadkach winnym okazat si¢ kierujacy samo-
chodem osobowym. Do najczestszych (63,1%) przyczyn wypadkow drogowych
z udzialem pieszego nalezalo nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu
dla pieszych.

Wspominany wcze$niej brak wiedzy o obowigzujacych przepisach ruchu dro-
gowego, ale takze lekcewazacy do nich stosunek, nieodpowiedzialno$¢, brak zdol-
nosci przewidywania i oceny sytuacji panujgcej na drodze — wszystko to powoduje,
ze wielokrotnie pieszy staje si¢ takze sprawcg wypadku drogowego. Z danych Ko-
mendy Glownej Policji wynika, ze w 2016 r. odnotowano 2449 wypadkoéow drogo-
wych, za ktére wylaczng odpowiedzialno$¢ ponosit pieszy (7,3% ogdtu wypadkow
drogowych). W zawinionych przez pieszych wypadkach drogowych $mier¢ ponio-
sto 399 0sdb, a rannych zostato 2093.

Do najczestszych przyczyn tych wypadkow nalezaty:
= wejscie na jezdni¢ bezposrednio przed jadgcym pojazdem (52% wszystkich wy-

padkow spowodowanych przez pieszych),
= wejscie na jezdni¢ spoza pojazdu, lub innej przeszkody (11,2%),
= przekroczenie jezdni w miejscu niedozwolonym (11,1%), czy tez
= wejécie na jezdni¢ przy czerwonym $wietle (9,4%).

Podkresli¢c w tym miejscu nalezy, ze tak nieodpowiedzialne i ryzykowne za-
chowania pieszych stwarzaja zagrozenie nie tylko dla nich samych, lecz takze dla
innych uczestnikow ruchu drogowego. Teze te praktyka ilustruje wiecloma przykta-
dami. Doswiadczenie pokazuje, ze do wyjatkowo tragicznych rezultatow prowa-
dzi¢ moga m.in. wypadki drogowe z udzialem pieszych i 0sob kierujacych moto-
cyklami, a wigc dwodch kategorii uczestnikow ruchu drogowego najbardziej zagro-
zonych ciezkimi skutkami wypadkéw. Zauwazy¢ nalezy, ze specyficzna budowa
pojazdéw jednosladowych, w tym m.in. brak szczegdlnej ochrony uzytkownikow
tych pojazdow, zdolno$¢ do osiggania niezwykle wysokich predkosci, duze przy-

13 Liczba 33 664 odnotowanych w 2016 r. wypadkéw drogowych oznacza wzrost o 2,1% w porow-
naniu do 2015 r. W 2015 r. odnotowano 32 967 wypadkow drogowych, w ktorych rannych zostato
40 766 0s6b (wzrost 0 2,5%), a $mier¢ poniosto 3026 0sdb (wzrost o 3%).

14 Zdarzenia tego rodzaju to drugi najczeSciej wystepujacy w 2016 r. rodzaj wypadku drogowego
(24,5% wszystkich wypadkéw drogowych). Najczestszy typ wypadku stanowito ,,zderzenie si¢ po-
jazdow w ruchu” (51,9%).
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spieszenie, a przy tym ograniczona stabilnos¢ pojazdow, zwlaszcza podczas gwal-
townego hamowania, nieraz uniemozliwiaja podjecie przez kierujacych nimi sku-
tecznych manewrow obronnych. W wyniku wypadku ci¢zkie (a niekiedy $mier-
telne) obrazenia ponies¢ moze zatem zar6wno pieszy, jak i uzytkownik (kierowca
lub pasazer) motocykla.

Ogolnodostepne dane statystyczne od lat pozwalaja obserwowac rosnaca po-
pularno$¢ mechanicznych pojazdéw jednosladowych, a popularno$¢ motocykli
przeklada si¢ na wzrost liczby ich uzytkownikow. Wedtlug danych Gtownego
Urzedu Statystycznego, w 2005 r. (stan na dzien 31 grudnia) w Polsce zarejestro-
wanych byto blisko 754 tys. motocykli. W 2015 r. liczba ta wzrosta do ponad
1,27 mIn'®. Podczas gdy w 2014 r. zarejestrowanych zostato ok. 55,6 tys. motocykli
(nowych i uzywanych), to w 2015 r. do systemu wprowadzono ich blisko 26,5 tys.
sztuk wigcej (co oznacza wzrost 0 47,6%). Wzrost liczby zarejestrowanych moto-
cykli, aczkolwiek znaczaco nizszy, odnotowano takze w 2016 r. Do rejestru wpi-
sano wowczas ponad 83 tys. tego rodzaju pojazdow'®.

Do wzrostu popularnosci, a w konsekwencji liczby nabywanych i rejestrowa-
nych jedno$ladow, poza aktualng moda czy zmieniajacymi si¢ preferencjami
uczestnikow ruchu drogowego, bez watpienia przyczynia si¢ dokonana ustawa
z dnia 26 czerwca 2014 r. nowelizacja ustawy o kierujgcych pojazdami'’. W efek-
cie wprowadzonej zmiany, posiadaczom prawa jazdy kategorii ,,B”, legitymujacym
si¢ co najmniej 3-letnim stazem posiadania uprawnien, dodatkowo przyznane zo-
stalo prawo do kierowania motocyklami o pojemnosci skokowej silnika nieprze-
kraczajacej 125 cm®, mocy nieprzekraczajacej 11 kW i stosunku mocy do masy
wlasnej nieprzekraczajacym 0,1 kW/kg. Dotychczas, dla kierujacych tego rodzaju
pojazdami ustawodawca przewidywat bezwzgledny wymog posiadania uprawnien
wlasciwych dla pojazdéw jednosladowym tj. prawa jazdy kategorii ,,Al”, badz

15 Dane Generalnego Urzedu Statystycznego dotyczace liczby pojazdow zarejestrowanych w Polsce
w latach 1990 — 2015, opracowane przez Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego, dostepne
na stronie internetowej tego zwiazku: http:// www.pzpm.org.pl /Rynek-motoryzacyjny/Park-pojaz-
dow-zarejestrowanych/Park-pojazdow-zarejestrowanych-w-Polsce-1990-2015 (dostgp: czerwiec
2017).

16 Dane Centralnej Ewidencji Pojazdéw dotyczace liczby rejestracji motocykli i motorowerdéw doko-

nanych w 2015 i 2016 r., opracowane przez Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego dostepne

na stronie internetowej tego zwiazku: http://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Rejestra-
cje-motocykle-i-motorowery/Rok-2015/Grudzien-2015r/Pierwsze-rejestracje-motocykli-i-motoro-
werow-X11-2015r oraz http://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Rejestracje-motocykle-i-

motorowery/Rok-2016/Grudzien-2016r/Pierwsze-rejestracje-motocykli-i-motorowerow-XI1-2016 .

(dostep: czerwiec 2017 r.).

Ustawa z dnia 26 czerwca 2014 r. o zmianie ustawy o kierujgcych pojazdami (Dz. U. z 2014 1., poz.

970). Ustawa nowelizacyjna, w art. 1 pkt 1 wprowadzita zmiang w ustawie z dnia 5 stycznia 2011 r.

o kierujgcych pojazdami (Dz. U. z 2014, poz. 600) w art. 6 ust. 3, dodajac pkt 4 w brzmieniu:

,4) kategorii B uprawnia do kierowania motocyklem o pojemnos$ci skokowej silnika nieprzekra-

czajacej 125 cm?®, mocy nieprzekraczajgcej 11 kW i stosunku mocy do masy wiasnej nieprzekra-

czajacym 0,1 kW/kg, pod warunkiem, ze osoba posiada prawo jazdy kategorii B od co najmniej

3 lat”.
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wyzszej, tj. ,,A2”"® lub ,A”". Z dniem 24 sierpnia 2014 r. (tj. z dniem wejécia
w zycie ustawy nowelizacyjnej) warunek posiadania dodatkowych uprawnien,
w odniesieniu do posiadaczy prawa jazdy kategorii ,,B”, przestat obowigzywac.

Choc¢ brak miarodajnych badan naukowych uniemozliwia formutowanie kate-
gorycznych wnioskow, to wlasnie wzrost liczby rejestrowanych jednosladow oraz
brak do$wiadczenia i umiejetnosci nowych ich uzytkownikéw (w tym przede
wszystkim 0s6b kierujacych motocyklami o pojemnosci skokowej ponizej 125 cm®,
wobec ktorych ustawodawca nie przewiduje obowiagzku odbycia uprzedniego szko-
lenia w zakresie obstugi i kierowania tego rodzaju pojazdami) wskazywane bywaja
jako mozliwe przyczyny rosngcej liczby wypadkow drogowych w tej grupie uczest-
nikéw ruchu®.

Faktem jest natomiast, ze w 2016 r. motocykli$ci uczestniczyli w 2299 wy-
padkach drogowych, co stanowi wzrost ich liczby o 163 przypadki (tj. o 7,6%)
w stosunku do 2015 r. W wypadkach tych rannych zostato 1846 kierujacych moto-
cyklami (wzrost o 8,4%), a zginety 232 (wzrost o 23,4%). Z danych Komendy
Gtownej Policji wynika, ze motocyklisci byli sprawcami 995 wypadkow. Oznacza
to wzrost liczby wypadkow spowodowanych z wylacznej winy motocyklistow
0 16,4%, tj. 0 140 przypadkoéw w stosunku do 2015 r. Wypada odnotowac, ze do
172 wypadkow doprowadzili kierujacy motocyklami o pojemnosci do 125 cm’.
Z uwagi jednak na to, ze dane dotyczace tej kategorii sprawcow statystyka poli-
cyjna wyodrebnia dopiero poczynajac od 2016 r., brak jest mozliwosci formutowa-
nia miarodajnych wnioskow co do skali zjawiska oraz zwigzanych z nim tendencji.
Najczestsza przyczyne wypadkow drogowych popelionych z winy osob kieruja-
cych motocyklami stanowito ,,niedostosowanie predkosci do warunkow jazdy”.

18 Przepis art. 6 ust. 1 pkt 3 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 1. o kierujqcych pojazdami (Dz. U.z2014 1.,
poz. 600) stanowi, ze prawo jazdy kategorii A2 stwierdza posiadanie uprawnienia do kierowania:
(a) motocyklem o mocy nieprzekraczajacej 35 kW i stosunku mocy do masy wtlasnej nieprzekra-
czajacym 0,2 kW/kg, przy czym nie moze on powsta¢ w wyniku wprowadzenia zmian w pojezdzie
o mocy przekraczajgcej dwukrotno$¢ mocy tego motocykla, (b) motocyklem trojkotowym o mocy
nieprzekraczajacej 15 kW, (c) pojazdami okreslonymi dla prawa jazdy kategorii AM (motorowe-
rem i czterokotowcem lekkim).

19 Przepis art. 6 ust. 1 pkt 4 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujgcych pojazdami (Dz. U.z2014 1.,
poz. 600) stanowi, ze prawo jazdy kategorii A stwierdza posiadanie uprawnienia do kierowania:
(a) motocyklem oraz (b) pojazdami okreslonymi dla prawa jazdy kategorii AM (motorowerem
i czterokotowcem lekkim).

20 Przyktadowo: L. Zboralski, Smiertelne zniwo po wpuszczeniu kierowcéw kategorii B na motocykle
125 ccm, Portal internetowy BRD24.PL, 26.05.2017 r., dostepny na stronie internetowe;j: http://www.
brd24.pl/spoleczenstwo/smiertelne-zniwo-wpuszczeniu-kierowcow-kategorii-b-motocykle-125-ccm/,
(dostep: czerwiec 2017 r.) oraz T. Budzik, W 2016 roku znaczgcy wzrost Smiertelnych wypadkéw
motocyklistéw, 31.03.2017 r., Portal Internetowy Wirtualna Polska — Moto.wp.pl., dostgpny na stro-
nie  internetowej  https://moto.wp.pl/w-2016-roku-znaczacy-wzrost-smiertelnych-wypadkow-
motocyklistow-6106986020796033a (dostep: czerwiec 2017 r.).
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Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze dane te w zadnym razie nie uzasadniajg wcigz
zywego w przestrzeni publicznej stereotypu, opisujacego motocykliste jako uczest-
nika ruchu drogowego, ktory nagminnie narusza obowigzujace w nim zasady, sta-
nowigc w rezultacie ,,zwyczajowego” sprawce kolizji i wypadkéw drogowych.
Wypada zauwazy¢, ze z cytowanych wczesniej danych statystycznych Komendy
Gltownej Policji wynika, iz w ogdlnej liczbie wypadkow, w ktorych udziat brali
uzytkownicy motocykli (2299 wypadkéw drogowych), wypadki popetnione z winy
kierujacych jednosladem stanowity zaledwie 43,28% (995 przypadkéw). Niemniej
jednak, istnienie tego rodzaju przekonan (nb. dotyczacych ktoregokolwiek
z uczestnikow ruchu drogowego) wsrdd przedstawicieli organdw, na ktdrych spo-
czywa ustawowy obowiazek rzetelnego wyjasnienia przyczyn i charakteru zdarze-
nia, moze okazac si¢ wyjatkowa szkodliwa dla procesu jego rekonstrukcji. Wsze-
lakie uprzedzenia towarzyszace pracy organow $cigania i wymiaru sprawiedliwo-
$ci (a takze bieglych, specjalistow), potrafiag bowiem wptywac na ksztatt podejmo-
wanych przez te organy decyzji i nadawa¢ kierunek podejmowanym przez te or-
gany czynnosciom. Wplyw taki godzi¢ moze w jedna z podstawowych zasad pol-
skiego procesu karnego, tj. zasade obiektywizmu (zwang réwniez zasadg bezstron-
noéci). Przypomnieé¢ wypada, ze zasada ta, wyrazona wprost w art. 4 k.p.k.*', na-
ktada na organy procesowe obowigzek badania sprawy i uwzgledniania jej okolicz-
nosci bez kierunkowego (pozytywnego lub negatywnego) do niej nastawienia®.
Zakres obowigzywania dyrektywy nie wyczerpuje si¢ jednak na organach proceso-
wych (sadzie, czy prokuraturze). Nakaz zachowania obiektywizmu, jak podkresla
W. Grzeszczyk, odnosi si¢ takze do innych uczestnikow postepowania, w tym takze
do bieglego i specjalisty””. Rzetelno$¢ opinii bieglego, wyrazajaca sie oparciem jej
wnioskow wylacznie na naukowych podstawach i ustalonych w toku postepowania
faktach, ma znaczenie podstawowe. Wypada w tym miejscu przypomnieé, ze po-
stulat obiektywizmu stanowi rowniez jedng z naczelnych zasad kryminalistki. Jak
pisat T. Hanausek, zasada obiektywizmu wymaga, aby wszelkie badania i czynno-
$ci kryminalistyczne byly pozbawione jakiegokolwiek apriorycznego nastawienia,
uprzedzen lub nieuzasadnionej tolerancji w stosunku do kazdej strony okreslonego
postepowania’®. Postulat ten nabiera szczegdlnego znaczenia juz na wezesnym eta-
pie postgpowania, w trakcie gromadzenia materialu dowodowego i wykonywania
niepowtarzalnych z zasady czynnos$ci procesowych (oglgdzin miejsca zdarzenia,
cial 0osob pokrzywdzonych, ogledzin pojazdéw). Przekonanie co do sprawstwa
konkretnego uczestnika wypadku, oparte nie na dowodach, lecz na uprzedzeniu, na

21 Zgodnie z art. 4 k.p k., organy prowadzace postepowanie karne sg obowigzane bada¢ oraz uwzgled-
nia¢ okoliczno$ci przemawiajace zardéwno na korzysé, jak i na niekorzy$¢ oskarzonego.

22 W. Grzeszczyk, (w:) Kodeks postepowania karnego. Komentarz (komentarz do art. 4), Aktualizacja
A. Herzog. Wydanie 10. Wydawnictwo LexisNexis, Warszawa 2014 r., s. 23.

23 W. Grzeszezyk, tamze, s. 23.

24 T. Hanausek, Kryminalistyka. Zarys wyktadu. Wyd. V, Kantor Wydawniczy Zakamycze, Krakoéw
2005, s. 57.
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wlasnej opinii 0 nim, moze skutkowac¢ koncentrowaniem sit i §rodkdw na probie
udowodnienia wylacznie jednej wersji przebiegu zdarzenia, pozostawiajac poza
polem zainteresowania inne mozliwe scenariusze oraz dowody na ich ustalenie.
Obawy dotyczace respektowania zasady bezstronnosci w sprawach o wypadki
z udzialem kierujacych motocyklami potggowaé moze udzial w tych wypadkach
pieszych, postrzeganych (jak wspomniano wczesniej) jako ,,najstabszych, niechro-
nionych ” uczestnikow ruchu drogowego. Wskazane cechy — zazwyczaj antyno-
miczne — przypisywane pieszym i motocyklistom, moga sktania¢ niekiedy do
usprawiedliwiania obiektywnie nagannego postgpowania jednych, przypisujac dru-
gim konieczno$¢ zachowania ponadprzeci¢tnej ostroznosci i przewidywania sytu-
acji wyjatkowych.

Przypomnie¢ wypada, ze reguty bezpieczenstwa w ruchu drogowym nie wy-
czerpuja si¢ wylgcznie na nakazach adresowanych do 0sob kierujacych pojazdami.
Takze na pieszego, jako uczestnika ruchu drogowego, ustawodawca naktada szereg
opisanych szczegdtowo obowigzkow, okreslonych w przepisach rozdziatu 2 (w ar-
tykutach 11-15) ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym?®.
Przepisy te ksztaltujg pozycje pieszego wsrod innych uczestnikow ruchu drogo-
wego.

W mysl obowigzujacej ustawy — Prawo o ruchu drogowym, uprzywilejowana
pozycja przystuguje pieszym poruszajgcym si¢ w miejscach dla nich przeznaczo-
nych: na chodnikach, drogach dla pieszych, w strefach zamieszkania oraz osobom
znajdujacym si¢ na przejs$ciach dla pieszych. Zgodnie z art. 26 ust. 4 wspomniane;j
ustawy, kierujacy pojazdem, przejezdzajac przez chodnik Iub droge dla pieszych
(np. wjezdzajac na wilasng posesje, do ktorej droga prowadzi przez chodnik) jest
obowigzany jecha¢ powoli i ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu. Przepis art. 11 ust. 5
cyt. stanowi natomiast, ze w strefie zamieszkania pieszy moze korzysta¢ z catej
szerokos$ci drogi 1 ma pierwszenstwo przed pojazdem. Pierwszenstwo przyshuguje
pieszemu rowniez na przejsciu dla pieszych. W mysl art. 26 ust. 1 tejze ustawy,
kierujacy pojazdem, zblizajac si¢ do przejscia dla pieszych, jest zobowigzany za-
chowac szczegdlng ostroznosc¢ 1 ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu si¢
na przejsciu.

Natomiast na jezdni pozycja pieszego ulega znacznemu ostabieniu. W mysl
obowigzujacych przepisow, obecnos¢ pieszego na jezdni moze mie¢ charakter je-
dynie incydentalny. Zgodnie z art. 11 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym,
pieszy jest obowigzany korzysta¢ z chodnika lub drogi dla pieszych, a w razie ich
braku — z pobocza. Dopiero gdy droga nie posiada pobocza lub czasowo nie mozna
z niego korzystac (np. z uwagi na trwajace na nim prace remontowe), pieszy moze

25 Tekst jedn. Dz. U. z 2017 r., poz. 128.
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— w drodze wyjatku — korzysta¢ z jezdni*®. Ustawodawca naktada na pieszego, po-
ruszajacego si¢ po jezdni, obowigzek zajmowania miejsca jak najblizej jej lewej
krawedzi i ustgpowania miejsca nadjezdzajacemu pojazdowi. Ustawa — Prawo
o ruchu drogowym okre$la rowniez zasady obowigzujgce pieszego podczas prze-
kraczania przez niego jezdni. W art. 13 ust. 1 tej ustawy, ustawodawca naktada na
pieszego, decydujacego si¢ przejs¢ przez jezdnig, przede wszystkim obowiazek za-
chowania szczegolnej ostroznosci. Ponadto — co rownie istotne — ustawa zobowig-
zuje pieszego do korzystania z przeznaczonych do tego przejs¢ (w tym takze
przej$¢ podziemnych lub nadziemnych). Jak juz wspomniano wczesniej, pieszemu,
znajdujgcemu si¢ na przejsciu dla pieszych, przystuguje pierwszenstwo przed nad-
jezdzajacym pojazdem. Obowigzek korzystania z przejscia dla pieszych nie jest
jednak nakazem bezwzglednym. Ustawodawca dozwala na przekraczanie jezdni
takze poza przejSciem dla pieszych, pod nastepujacymi warunkami:

1. Przechodzenie przez jezdni¢ moze si¢ odbywac w odlegtosci co najmniej 100 m
od najblizszego przejscia dla pieszych. W mniejszej odleglosci przekraczanie
jezdni mozliwe jest jedynie na skrzyzowaniach (art. 13 ust. 2 ustawy).

2. Przekraczanie jezdni nie moze spowodowac zagrozenia bezpieczenstwa ruchu
lub utrudnienia ruchu pojazdéw (art. 13 ust. 3).

3. Przekraczajac jezdnig pieszy jest obowigzany ustepowaé pierwszenstwa pojaz-
dom (art. 13 ust. 3).

4. Pieszy jest zobowigzany i§¢ do przeciwlegtej krawedzi jezdni droga najkrotsza,
prostopadle do osi jezdni (art. 13 ust. 3).

5. Pieszemu zabrania si¢:

» wchodzenia na jezdni¢ bezposrednio przed jadagcym pojazdem (réwniez na
przejsciu dla pieszych),

* wchodzenia na jezdni¢ spoza pojazdu lub innej przeszkody ograniczajacej wi-
doczno$¢ drogi,

» przechodzenia przez jezdnie w miejscu o ograniczonej widocznos$ci drogi,

= zwalniania kroku lub zatrzymywania si¢ bez uzasadnionej potrzeby podczas
przechodzenia przez jezdnie,

» przebiegania przez jezdnig,

» przechodzenia przez jezdni¢ w miejscu, w ktérym urzadzenie zabezpieczajace
lub przeszkoda oddzielajg droge dla pieszych albo chodnik od jezdni — bez
wzgledu na to, po ktorej stronie jezdni one si¢ znajduja (art. 14 ustawy).

6. Przekraczajac jezdni¢ (czy to na przejsciu dla pieszych, czy poza nim) pieszy
jest zobowigzany zachowac szczeg6lng ostroznos¢ (art. 13 ust. 1 ustawy).

26 Zgodnie z art. 11 ust. 4 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, w razie braku chodnika lub pobocza
albo niemozliwosci korzystania z nich, pieszy moze korzysta¢ z drogi dla rowerow. Wowczas zo-
bowigzany jest on jednak ustepowac miejsca znajdujacym si¢ na tej drodze rowerzystom. Obowig-
zek ten nie dotyczy osob niepelnosprawnych.

63



wykladnia prawa

Przyktady

Dwa przypadki przedstawione ponizej to sprawy z obszaru wtasciwosci Pro-
kuratury Rejonowe;j dla Lodzi—Polesia w L.odzi. Kazusy te to typowe wypadki dro-
gowe (art. 177 kk.), w konfiguracji: motocyklista (pokrzywdzony) — pieszy
(sprawca wypadku). W obu zdarzeniach, pomimo przekroczenia (cho¢ nieznacz-
nie) przez kierujacego jednosladem predkosci administracyjnie dopuszczalnej?’,
potracenia pieszego i jego $mierci w wyniku doznanych obrazen, kierujacy moto-
cyklem nie ponidst odpowiedzialnosci za wypadek. Ta za$ przypisana zostata osta-
tecznie pieszemu, ktorego nieodpowiedzialne zachowanie, sprzeczne z przedsta-
wionymi wcze$niej zasadami ruchu pieszych, nie pozostawialo kierujagcemu jedno-
sladem szans na podjecie jakichkolwiek manewréw obronnych, a tym samym na
unikniecie wypadku. Nadto, przypadki te ukazuja dwie typowe grupy ryzyka wsrod
pieszych uczestnikow ruchu drogowego, stanowiac przyktady wypadkow spowo-
dowanych przez osoby w podesztym wieku oraz osoby znajdujace si¢ pod wply-
wem alkoholu.

Przypadek 1

W pierwszym przypadku do zdarzenia doszto w lipcu 2014 r., na obszarze
niezbudowanym, w miejscu nieo$wietlonym, w godzinach pdznowieczornych
(ok. 21:35 — warunki niemal nocne). Kierujacy motocyklem marki Suzuki GSXR
38-letni mezczyzna poruszal si¢ po drodze jednojezdniowej, dwukierunkowe;j,
o dwoch pasach ruchu. Z ustalen opartych m.in. na dowodach z zeznan $wiadka
oraz ogledzinach zwlok wynikato, ze pieszy (58-letni m¢zczyzna) usitowat prze-
kroczy¢ jezdnie, przechodzac ze strony prawej na lewa (wzgledem kierunku jazdy
motocyklisty). W chwili potracenia pieszy znajdowat si¢ na $rodku pasa ruchu, po
ktérym poruszat si¢ motocyklista. Pomimo niezwlocznie podjetej akcji reanima-
cyjnej, pieszy zmarl na miejscu zdarzenia. Wskutek wypadku doznat rozlegtych
obrazen ciala. W toku sgdowo-lekarskiej sekcji zwlok u zmarlego stwierdzono
m.in. wieloodlamowe ztamanie kosci sklepienia oraz kosci podstawy czaszki, obec-
no$¢ krwiaka podtwardéwkowego i podpajeczynowkowego, obrzek mozgu, ztama-
nie kregostupa na pograniczu VI-VII kregu piersiowego, rozerwanie worka osier-
dziowego, aorty piersiowej, torebki i migzszu watroby, pecherza moczowego i spo-
jenia tonowego. W chwili wypadku pieszy znajdowat si¢ pod silnym wplywem al-
koholu, wyrazajacym si¢ w stezeniu 3,12%o alkoholu we krwi. Kierujacy motocy-
klem, z powodu powaznych obrazen wielonarzadowych, zostat hospitalizowany.

Z akt sprawy wynikato, ze pieszy zdecydowat si¢ przekroczy¢ jezdni¢ w miej-
scu do tego nieprzeznaczonym (poza przej$ciem dla pieszych), naruszajac przy tym
przywolane wczesniej zasady bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Bez watpienia
pieszy nie zastosowatl si¢ do obowiagzku zachowania szczegolnej ostroznosci. Prze-

27'W pierwszym przypadku 90 km/h — teren niezabudowany, w drugim 50 km/h — teren zabudowany.
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widziany w art. 13 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym wymog oznacza —
w mysl art. 2 pkt. 22 tej ustawy — obowigzek zwiekszenia uwagi i dostosowania
zachowania do warunkow i sytuacji zmieniajacych si¢ na drodze, w stopniu umoz-
liwiajagcym odpowiednio szybkie reagowanie. Zdaniem W. Kotowskiego, szcze-
goblna ostroznosc¢ pieszego przy przechodzeniu przez jezdni¢ polega m.in. na ocenie
predkosci i odleglosci jadacych pojazdow, rezygnacji z przechodzenia w miejscach
o niedostatecznej widocznosci (w poblizu wierzchotkéw wzniesien, zakretow),
upewnieniu sig, czy ani z lewej, ani z prawej strony nie nadjezdza pojazd, spokoj-
nym wkraczaniu na jezdnig, kierowaniu si¢ do przeciwleglej krawedzi najkrétsza
droga, tzn. prostopadle do osi jezdni, chyba ze znaki poziome wskazuja inaczej®.
Zachowanie si¢ pieszego w tej sprawie dalece odbiegato od tak rozumianej ostroz-
nosci. Pieszy, znajdujac si¢ pod silnym wptywem alkoholu (3,12%o), zdecydowat
si¢ bowiem przekroczy¢ jezdni¢ w miejscu i warunkach wysoce niebezpiecznych
— poza przejsciem dla pieszych, na obszarze niezbudowanym (na ktérym to obo-
wigzuje predko$¢ administracyjnie dopuszczalna 90 km/h), w warunkach zblizo-
nych do nocnych (w godzinach péznowieczornych, po zmierzchu), w miejscu nie-
o$wietlonym. Pieszy nie upewnit si¢ rowniez, czy bedzie zdolny bezpiecznie
przej$¢ na druga strone drogi, prawdopodobnie sadzac, ze zdazy to uczynic przed
nadjezdzajacym pojazdem, badz (co bardziej prawdopodobne) nie majagc w ogole
$wiadomosci (z uwagi silny wplyw alkoholu), ze pojazd taki nadjezdza. W efekcie
pieszy, mimo cigzacego na nim obowigzku opisanego w art. 13 ust. 3 ustawy —
Prawo o ruchu drogowym, nie ustapit pierwszenstwa kierujacemu motocyklem.
Wkraczajgc na jezdnig¢ bezposrednio przed jadacy pojazd, pieszy spowodowat za-
grozenie bezpieczenstwa w ruchu, ktére zmaterializowalo si¢ w wypadku drogo-
wym. Na skutek obrazen doznanych w efekcie potracenia pieszy zmart na miejscu
wypadku.

Ze znajdujacej si¢ w aktach sprawy opinii bieglego ds. rekonstrukcji wypad-
kéw drogowych wynikato, ze kierujacy motocyklem, poruszajac si¢ z predkoscia
ok. 95 km/h (a wigc nieco wigksza od predkosci administracyjnie dopuszczalnej na
terenie niezbudowanym — art. 20 ust. 3 lit. d ustawy — Prawo o ruchu drogowym)
mial mozliwos¢ dostrzezenia pieszego dopiero z odleglosci nieprzekraczajacej
40 metrow. Motocyklista nie mial zatem mozliwosci uniknigcia wypadku poprzez
wykonanie manewru hamowania, gdyz, jak wskazal biegly, catkowita droga za-
trzymania motocykla z predkosci 95 km/h, w warunkach tego przypadku, wynosita
okoto 80 metrow.

28 W. Kotowski, Prawo o ruchu drogowym. Komentarz. Wydanie 3, Wydawnictwo ABC Wolters
Kluwer, Warszawa 2011, s. 382-383.
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Na tle podobnych spraw® wielokrotnie formutowano watpliwosci, czy gdyby
kierujacy pojazdem poruszat si¢ z predkoscig mniejsza od tej, ktora jechal w rze-
czywistosci, w ogole dosztoby do wypadku, oraz czy predkosé, z jaka kierujacy sig
poruszal w krytycznej chwili, byta predkoscig prawnie dopuszczalng — bezpieczng
w rozumieniu art. 19 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym. Zgodnie bowiem
z przywolanym przepisem, kierujgcy pojazdem jest zobowigzany jecha¢ z predko-
$cig zapewniajacg panowanie na pojazdem, z uwzglednieniem warunkow, w jakich
ruch si¢ odbywa, a w szczeg6lnosci: rzezby terenu, stanu i widocznos$ci drogi, stanu
i fadunku pojazdu, warunkoéw atmosferycznych i natgzenia ruchu. Jest to tzw. pred-
kos¢ bezpieczna, ktdra nie zawsze musi pokrywac si¢ z predkoscig administracyjnie
dopuszczalna.

W przedmiotowej sprawie nie budzi jednak watpliwosci, ze kierujacy moto-
cyklem byt zobowigzany:

1) poruszac¢ si¢ z predkoscig bezpieczng, nie wigksza od predkosci administracyj-
nie dopuszczalnej oraz

2) zachowa¢ zwykla ostroznos¢, nakazang art. 3 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym.

Z okolicznosci ustalonych w toku postegpowania nie wynikalo bowiem, by
w warunkach panujacych w krytycznym czasie na obszarze, na ktérym doszto do
wypadku, zasadna byta jazda z predkoscig mniejsza niz 90 km/h. W protokole ogle-
dzin miejsca zdarzenia nie odnotowano, by na drodze wystepowaly jakiekolwiek
utrudnienia. Jezdnia byla sucha, gtadka, dobrze widoczna pomimo po6znej pory.
Z opinii biegtego ds. techniki samochodowej wynikato za$, ze motocykl przed wy-
padkiem miat sprawny uktad hamulcowy, kierowniczy i jezdny. Nie pojawily si¢
wiec zadne okoliczno$ci, mogace przemawiac¢ za obowiazkiem obnizenia predko-
$ci motocykla ponizej predkosci administracyjnie dopuszczalne;.

Kierujacy motocyklem miat obowiazek porusza¢ si¢ ostroznie, lecz — w usta-
lonych okolicznosciach wypadku — nie sposob twierdzi¢, by obowiazek ten doty-
czyt ostrozno$ci ponadprzecigtnej — tj. ostroznos$ci szczegolnej. Zagadnienie doty-
czace tego, jaka ostroznos$¢ — zwyczajna (art. 3 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu dro-
gowym), czy szczegolna (art. 2 pkt. 22 tej ustawy) — winna obowiazywac¢ kieruja-
cego pojazdem, poruszajacego si¢ po drodze w porze nocnej, wielokrotnie stano-
wito przedmiot rozwazan zaréwno doktryny, jak i judykatury. Na gruncie przy-
padku zblizonego stanem faktycznym (dotyczacego potracenia przez kierujacego
samochodem osobowym, nietrzezwego pieszego, poruszajacego si¢ po jezdni
w porze nocnej) swoje stanowisko przedstawit m.in. L. K. Paprzycki®. Zdaniem
tego autora, obowigzujace przepisy prawa nie wigzg wymogu zachowania szcze-

2 Zob. L. K. Paprzycki, O predkosci bezpiecznej w warunkach nocnych — po raz ostatni, Paragraf na
Drodze 2016, nr 8, s. 42-49 oraz tegoz, Pieszy idgcy w nocy Srodkiem jezdni, Paragraf na Drodze
2014, nr 3, s. 27-38.

30 L. K. Paprzycki, Pieszy idgcy w nocy $rodkiem jezdni..., op. cit..
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g6lnej ostroznosci wylgcznie z samym tylko faktem jazdy w porze nocnej. W opinii
autora, sytuacja zmienia si¢ dopiero wtedy, gdy w warunkach nocnych wystapia
dodatkowe utrudnienia — przyktadowo: intensywne opady czy tez znaczna $lisko$¢
nawierzchni jezdni, spowodowana intensywnymi opadami deszczu, badz opadami
i zaleganiem na jezdni $niegu. Dopiero wowczas predkoscia bezpieczng okazac sig
moze predko$é mniejsza od administracyjnie dopuszczalnej®'.

W omawianym przypadku, podobnie jak w kazusie poddanym analizie przez
L. K. Paprzyckiego, takie okolicznos$ci nie wystapily. W konsekwencji braku do-
datkowych utrudnien — jak pisze wspomniany autor — kierujacy pojazdem, prowa-
dzac pojazd z przecigtng, zwyczajng w tych okoliczno$ciach ostroznos$cia, nie ma
obowiazku spodziewac si¢ na drodze nieoswietlonych przeszkdd (w tym takze osob
pieszych), ktore, zgodnie z wymogami prawa o ruchu drogowym, na drodze nie
powinny sie znajdowa¢®. L. K. Paprzycki podkresla, ze jezdnia przeznaczona jest
przede wszystkim do ruchu pojazdow, a obecnos¢ na niej pieszego to okoliczno$é
wyjatkowa. Tym bardziej, gdy z powodu stanu nietrzezwosci pieszy w ogoéle nie
powinien w ruchu drogowym uczestniczy¢, a dodatkowo, zdarzenie ma miejsce
w warunkach nocnych, gdy mozliwo$¢ znalezienia si¢ pieszego na $rodku drogi
nalezy w zasadzie wykluczy¢®. Przywolane przez autora argumenty przekonuja,
prowadzac do wniosku, ze i w przedmiotowej sprawie, analizowanej dla potrzeb
niniejszej publikacji, na motocykliscie cigzyl jedynie obowigzek zachowania
ostroznos$ci podstawowej, przecigtnej, nie zas ostrozno$ci wzmozonej — szczegol-
nej.

Fakt, ze motocyklista (jak ustalit biegly) poruszat si¢ z predkoscia wicksza
(cho¢ nieznacznie) od predkosci administracyjnie dopuszczalnej (ok. 95 km/h), po-
zostawal bez wptywu na finalna oceng wypadku, jako zaistnialego z winy pieszego.
Biegly wyjasnil bowiem, ze w okoliczno$ciach omawianej sprawy, jazda z predko-
$cig mniejsza, nieprzekraczajacg predkosci 90 km/h, i tak nie pozwolitaby kieruja-
cemu uniknaé potracenia pieszego. Kategoryczne stwierdzenie, ze motocyklista
przekroczyt dopuszczalng predkosé, winno za$ skutkowac¢ jego odpowiedzialno-
$cig za wykroczenie.

Przypadek 2

W drugim przypadku do zdarzenia doszto w sierpniu 2015 r., w obszarze za-
budowanym, w godzinach rannych (ok. godz. 7.30), przy bardzo dobrych warun-
kach atmosferycznych, suchej i gtadkiej drodze. Kierujagcy motocyklem marki
BMW K 1600 GT zatrzymat swoj pojazd przed skrzyzowaniem (kierowanym sy-
gnalizacjg $wietlng), oczekujac na sygnat zezwalajacy na dalszg jazdg. Nastepnie
przejechat skrzyzowanie na wprost, poruszajac si¢ blizej srodka jezdni. Po chwili,

31'L. K. Paprzycki, Pieszy idgcy w nocy..., op. cit., s. 36.
32 Tamze, s. 36-37.
3 Tamze, s. 28.
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po zjechaniu ze skrzyzowania, poczut silne uderzenie w lewy bok, przewrocit si¢
i stracit przytomnos¢.

Przebieg zdarzenia pomogly zrekonstruowac zeznania $wiadkow. W toku po-
stepowania ustalono, ze w bok motocykla uderzyt pieszy (83-letni me¢zczyzna).
Z relacji $wiadka (pieszej, idacej bezposrednio za mezczyzna) wynikato, ze ten,
idac chodnikiem, znajdujac si¢ w odleglosci ok. 20 m od przejscia dla pieszych,
wtargnal niespodziewanie na jezdni¢, wprost pomig¢dzy ruszajgce sprzed skrzyzo-
wania samochody osobowe, zmuszajac kierujacych nimi do gwattownego hamo-
wania. Nastepnie pieszy wkroczyt na przeciwny pas ruchu, spoza zatrzymujacych
si¢ samochodow, wprost pod nadjezdzajacy motocykl. Kierujacy motocyklem byt
trzezwy. W efekcie wypadku doznal ogélnych potluczen ciata, w tym sttuczenia
klatki piersiowej 1 wstrzasnienia mozgu. Ponadto u motocyklisty stwierdzono
uszkodzenie wigzadel pobocznych przysrodkowych obu kolan, co, w ocenie bie-
gltego lekarza sadowego, skutkowalo naruszeniem czynnosci narzadu ciata na czas
powyzej siedmiu dni. Kierujacy motocyklem odmowit hospitalizacji.

Powazniejszych obrazen doznal pieszy. W chwili wypadku byl trzezwy.
W wyniku potracenia doznal m.in. sthuczenia ptuc, ztamania lewego obojczyka,
ztamania kosci udowej, obu kosci prawego przedramienia, otwartego wieloodta-
mowego zlamania lewej piszczeli i poprzecznego ztamania strzatki. Po przewiezie-
niu do szpitala poddano go operacji zespolenia ztamanych kos$ci oraz zaopatrzono
powstate rany. Pomimo podj¢tego leczenia, jego stan zdrowia ulegal stopniowemu
pogorszeniu. Po kilku dniach m¢zczyzna zmart, w nastepstwie zatrzymania akcji
serca. W wyniku sgdowo-lekarskiej sekcji zwtok ustalono, ze przyczyng $mierci
pieszego byly obrazenia wielomiejscowe wielonarzgdowe, a w szczegodlnosci ob-
razenia narzadu ruchu, powiktane stanem obtoznosci i niewydolnoscia krazeniowo-
oddechowa u osoby z przewlektymi zmianami chorobowymi uktadu krazenia.

W przedstawionym przypadku wina pieszego nie budzi watpliwosci. Mezczy-
zna wszedl na jezdni¢ w miejscu do tego nieprzeznaczonym, naruszajac tym sa-
mym reguly opisane w art. 13 ust. 2 ustawy — Prawo o ruchu drogowym. Zgodnie
z przywolanym przepisem, pieszy zobowiazany byt skorzystaé z wyznaczonego
przejscia, znajdujacego si¢ — jak ustalono — w odlegtosci ok. 20 metréw od miejsca,
w ktorym finalnie pieszy zdecydowat si¢ wejs¢ na jezdni¢. Doda¢ nalezy, ze wste-
pujac na jezdni¢ poza przeznaczonym przejsciem dla pieszych, mezczyzna nie usta-
pit pierwszenstwa znajdujacym si¢ na drodze pojazdom i wtargnat bezposrednio
przed nadjezdzajacy samochod, zmuszajac kierujacg nim do gwattownego hamo-
wania. Co wigcej, bezposrednio spoza zatrzymujgcego si¢ samochodu, pieszy wtar-
gnat na przeciwny pas ruchu, wprost pod nadjezdzajacy nim motocykl.

Z opinii biegltego ds. rekonstrukcji wypadkéw drogowych wynikato, ze
1 w tym przypadku kierujacy motocyklem poruszat si¢ z predkoscig nieco wigcksza
od administracyjnie dopuszczalnej (zgodnie z art. 20 ust. 1 ustawy — Prawo o ruchu
drogowym — 50 km/h na obszarze zabudowanym w godz. 5.00-23.00). Biegty osza-

68



wykladnia prawa

cowat bowiem predkos¢ kierujacego jednosladem na ok. 57,5 km/h. Niemniej jed-
nak, zdaniem biegtego, nieznaczne przekroczenie predkosci nie miato tu znaczenia
dla mozliwos$ci uniknigcia wypadku. Odpowiedzialno$¢ za wypadek ponosit w tym
przypadku pieszy, ktory przekraczal jezdni¢ w miejscu niedozwolonym, pomiedzy
samochodami znajdujacymi si¢ na lewej czesci jezdni (wzgledem kierunku, w kto-
rym poruszat si¢ motocykl). Biegly ustalil, ze pieszy wszedt w pole widzenia kie-
rowcy jednosladu, kiedy znajdowat si¢ na wysokosci tylnego lewego naroznika sa-
mochodu, zza ktérego si¢ wytonil. (...) Pieszy, dla predkosci normalnego kroku
(ok. 1,0 m/s), przebywat w polu widzenia kierowcy motocykla nieco ponad 1 se-
kundg, a wigc przez czas zblizony do czasu reakcji psychofizycznej kierowcy. Mo-
tocyklista nie miat zatem mozliwos$ci uniknigcia potrgcenia pieszego, nawet gdyby
predkosé, z ktorg sie poruszat, byta zgodna z predkoscig administracyjnie dopusz-
czalng.

Podsumowanie

Podsumowujac: przedstawione sprawy to zdarzenia typowe, powszechne
w praktyce organdéw $cigania i wymiaru sprawiedliwosci. Przyktady te pozwalaja
jednak zwroci¢ uwage na zagrozenie, jakie nies¢ moze ze sobg nicodpowiedzialne
zachowanie ,,najstabszych” i ,,niechronionych”, a najliczniejszych przeciez, uczest-
nikow ruchu drogowego — pieszych. Z przedstawionych w artykule danych Biura
Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji wynika, ze w 2016 r. odnotowano
8461 wypadkow drogowych z udziatem pieszych, z czego az w 2449 przypadkach
to oni ponosili wytgczng wing za ich spowodowanie (tj. w ok. 29 %ogo6tu wypad-
kow drogowych z udziatem pieszych).

W zdecydowanej wigkszo$ci, najpowazniejsze skutki wypadkéw drogowych
ponosza sami piesi. Analiza zdarzen z udzialem motocyklistow doskonale za$ uka-
zuje niebezpieczenstwo, jakie zachowanie pieszych moze stwarza¢ dla innych
uczestnikéw ruchu drogowego. W obu opisanych przypadkach, do potracenia pie-
szego doszto w efekcie jego niezgodnego z prawem zachowania — obecno$ci na
jezdni sprzecznej z przepisami, dotyczacymi zasad ruchu pieszych, w tym regut
dotyczacych przekraczania jezdni. W zadnym z nich kierujacy motocyklem nie
mial obiektywnej mozliwosci podjgcia skutecznej obrony przed zaistniatym stanem
zagrozenia. W obu przypadkach motocyklisci, w wyniku potracenia pieszych, sami
odniesli powazne obrazenia, kwalifikujace ich do leczenia i hospitalizacji.

O niebezpieczenstwie tego typu wypadkoéw — powodowanych naglym, nie-
przewidywalnym zachowaniem pieszego — §wiadczy takze fakt, ze dojs¢ do nich
moze w zasadzie w kazdym czasie i miejscu, zarowno na obszarze niezabudowa-
nym, w porze nocnej (przypadek pierwszy), jak i w centrum duzego miasta, przy
bardzo dobrej widocznos$ci, warunkach pogodowych oraz wiasciwej infrastruktu-
rze, w bliskosci przejscia dla pieszych, przy ograniczonej administracyjnie predko-
$ci oraz ruchu sterowanym za pomocg sygnalizacji $wietlnej (przypadek drugi).
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On pedestrians as perpetrators of a traffic accident involving
a motorcyclist

70

Abstract

The aim of the article is to provide an overview of road accidents involving pedestrians
and motorcyclists. The scale of the phenomenon is illustrated by statistical data of the
Traffic Office of the Police Headquarters. Particular attention has been paid to road ac-
cidents in configuration — a motorcycle user as the traffic accident victim, and a pedes-
trian as the casualty. The article presents typical events for this arrangement. The anal-
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ysis of the files of the preparatory proceedings enabled the presentation of the circum-
stances and course of both cases, including the behaviour of their participants. Examples
of these issues are the regulations and rules for pedestrian traffic, as detailed in the Road
Traffic Act of 20 June 1997. These indicated those whose breach led to the analysed
accidents. The behaviour of motorcyclists, particularly in the context of the so-called
"Safe speed" and special caution has been evaluated. Additionally, examples of the cases
described illustrate the risk that pedestrians may be "at risk", i.e. the elderly and pedes-
trians in the state of intoxication. The article also mentions the problem of public opinion
in the public space, including the perception of pedestrians and motorcyclists. Attention
was drawn to the possibility of unfavourable effect of these evaluations on the process
of explaining and reconstructing the course of road accidents.

Key words
Pedestrian, motorcyclist, traffic accident.
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