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Analiza i ocena wadliwosci przepiséw dla sygnatu z6itego na skrzyzowaniu
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Streszczenie: W eksploatacji pojazdow nalezy eliminowaé przepisy nieprecyzyjne, wadliwe. W
artykule omowiono i oceniono réznice w aktach prawnych dotyczacych wymagan dla sygnatu zottego
na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng. Polska podpisata Konwencje Wiedenska o znakach i
sygnatach. Implementujac jg do prawodawstwa polskiego zmieniono nieco oryginalny zapis.
Zmieniono powdd nie obowigzywania zakazu wjazdu na skrzyzowanie podczas zottego sygnatu. W
efekcie, dla kierowcy powstaje sytuacja niekorzystna bez dobrego wyjscia. Ponadto wprowadzono
potoczne stowo, niezdefiniowane - ”gwaltowne hamowanie”. Przeanalizowano i oceniono
wprowadzone zmiany w stosunku do Konwencji Wiedenskiej. Wykazano wady oraz zgtoszono
potrzebe i koniecznos¢ dokonania korekty obowiazujacego przepisu. Wskazano rowniez na
konieczno$¢ rozwazenia zmiany zapisu w Konwencji Wiedenskiej. Istnieje potrzeba podawania
informacji wyprzedzajacej o nadchodzgacej zmianie. Sg to dziatania w eksploatacji pojazdéw w ruchu
drogowym z obszaru systemu bezpieczenstwa czynnego. Umozliwi¢ to moze zastosowanie np.
sygnalu migajacego w koncowej fazie wyswietlania statego sygnatu zielonego na sygnalizatorze S1
dla pojazdow.

1. Wprowadzenie

Polska jest krajem Europejskim i cztonkiem Unii Europejskiej. Duzy wptyw na
system bezpieczenstwa w eksploatacji samochodow ma prawidlowe sformutowanie
przepiséw regulujacych ruch drogowy. Sa one swego rodzaju procedurg eksploatacji. W
krajach UE powinny obowigzywa¢ jednakowe przepisy w zakresie ruchu drogowego.
Szczegodlnie, gdy podpisaly one Konwencje¢ Wiedenska o znakach i sygnatach [2]. Brak
ograniczen W swobodzie przekraczania granic, umozliwia cudzoziemcom poruszanie si¢ po
drogach sgsiednich panstw. W niektorych stanach USA, sygnat zielony migajacy oznacza, iz
nie wystepuje kolizja przy skrecaniu w lewo. Takie zachowanie sygnalizatora nosi
nazwe Advanced Green. Miedzy innymi przepisy w zakresie sygnalizacji $wietlnej na
skrzyzowaniach powinny by¢ identyczne i zgodne z Konwencjg. Nakazuje ona, aby dla
samochoddw, sygnal zielony byt nadawany w sposob ciagly. Dla pieszych, w koncowej fazie
moze by¢ nadawany sygnal migajacy. W Serbii, Chorwacji, Litwie, Stowacji, Motdawii,
Austrii, itp. spotyka si¢ na skrzyzowaniach, migajacy zielony w koncoéwce sygnatu, na
sygnalizatorze S1 dla ruchu kotowego. Pomimo, ze kraje te sg strong Konwencji. Jest to
rozsadne, jednakze niezgodne z obowigzujacym przepisem.

Wysylana jest w ten sposob informacja wyprzedzajaca o zblizajacym si¢ koncu
nadawania tego sygnalu. Odrebna sprawa - czy jest to korzystne czy niekorzystne dla
systemu bezpieczenstwa. 100 lat temu, w 1920 roku w Detroit — USA, zostal wprowadzony
przez Williama Pottsa po raz pierwszy, sygnat koloru zéttego (jako trzeci z nadawanych
sygnatow). Policjant William Potts, kierowal ruchem na skrzyzowaniu o bardzo duzym
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natezeniu ruchu, wiaczajac odpowiednie sygnaty, patrzac na skrzyzowanie. Ogromny od tego
Czasu postep techniczny stwarza nowe mozliwosci. Jednak nadawany przez kilka sekund
sygnat zotty tworzy “stref¢ dylematu” [6]. Kierujacy musi podja¢ decyzj¢ czy kontynuowac
jazde 1 przejecha¢ za sygnalizator, czy zatrzymac si¢ przed sygnalizatorem. Powstaje
niebezpieczenstwo najechania. W krajach, ktore podpisaly Konwencje Wiedenska, zapisy
regulujace funkcjonowanie sygnalizacji na skrzyzowaniach, s3a implementowane do
prawodawstwa krajowego. W krajach europejskich sygnalizacja $wietlna powoduje
powstawanie podobnych problemdéw przy zmianie sygnatu zielonego na z6tty. Przejazd przez
skrzyzowanie moze w skrajnych sytuacjach wywotywa¢ koniecznos¢ nagtego hamowania.
Zmiana sygnalu, bez wcze$niejszego uprzedzenia, zaskakujgca kierowce rodzi zagrozenie
wypadkiem. Obserwowany od tego czasu, rozw6j urzadzen w zakresie sterowania, stwarza
nowe mozliwosci rozwigzan, znacznie doskonalsze niz dotychczas stosowane.

Celem badan jest analiza, poréwnanie i ocena odpowiednich zapisow Konwencji
Wiedenskiej o znakach i sygnatach oraz Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury RP o
znakach i sygnatach [3] pod katem prawidtowosci przepisu oraz jego poprawnos$ci. Teza jest
nastgpujaca: sterowanie ruchem na skrzyzowaniu z pomoca sygnalizacji §wietlnej zawiera
wady systemowe. Zakres rozwazan obejmuje dwa akty prawne: Konwencje Wiedenska [2] i
Rozporzadzenie MI [3], dotyczace sygnalizacji Swietlnej na skrzyzowaniu. Podmiotem sa
kierujacy samochodami na drogach w UE przyjezdzajacy przez skrzyzowania z sygnalizacja
$wietlng. Przedmiotem sg zapisy w regulacjach prawnych (bedacych elementem systemu
bezpieczenstwa) dotyczace nakazow i zakazow wynikajacych z nadawania sygnatéw przez
sygnalizator na skrzyzowaniu. Powinny one generowaé¢ odpowiednie, wtasciwe zachowania
uczestnikow ruchu drogowego. Ujawnienie ewentualnych sprzecznos$ci i nieprawidtowosci
umozliwi wprowadzenie zmian poprawiajacych system bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Metoda zastosowana w analizie i ocenie opiera si¢ na dedukcji, indukcji oraz obliczeniach
matematycznych kinematyki i dynamiki ruchu samochodu na skrzyzowaniu z sygnalizacja
Swietlng w trakcie zmiany sygnatu.

W dostepnej literaturze nie napotkano analiz zgodnosci i poprawnosci aktu prawnego
krajowego z Konwencja Wiedenskg w omawianym zakresie. Autorzy [1, 5, 6] zajmowali si¢
”strefa dylematu” wynikajacg z istnienia sygnalu zoéltego 1 niebezpieczenstw tym
powodowanych. Nie znaleziono publikacji, ktore wykazywaty by wady zapisow w
regulacjach krajowych przepisow.

Mozna sformutowaé pytania: czy przepisy prawa moga zawiera¢ NONsensowne
sformutowania? Jesli takie sformutowania zostaly zawarte to czy mamy je akceptowac,
tolerowac? Czy jesteSmy zobowigzani je eliminowac¢ z istniejacego prawodawstwa? Czy
sformutowania nieprecyzyjne, niezdefiniowane $cisle, powinny zosta¢ doprecyzowane lub
usunigte z zapisu prawnego? Jaki poziom nieprawidlowosci jest dopuszczalny, a jaki juz nie?

2. Analiza poréwnawcza badanych przepisow

Porownane zostang zapisy w (obowigzujacym uczestnikow ruchu) prawie, dotyczace
sygnatu z6ltego wyswietlanego po sygnale zielonym na sygnalizatorze S1 dla samochodow.
W Konwencji Wiedenskiej 0 znakach i sygnatach [2] napisano:
a) $wiatla nie migajace :
iil) Swiatlo zotte, ktoére powinno ukazywac si¢ samo lub roéwnoczesnie ze Swiattem
czerwonym,; jezeli ukazuje si¢ samo, oznacza to, ze zaden pojazd nie powinien przekroczy¢
linii zatrzymania lub przejezdza¢ za sygnalizator, chyba Ze pojazd w chwili zapalenia si¢
Swiatta znajduje si¢ tak blisko, Ze juz nie moze w warunkach zapewniajacych



wystarczajace bezpieczenstwo zatrzymac si¢ przed linig zatrzymania lub przed

sygnalizatorem.”

W Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury o znakach i sygnatach drogowych [3]
zapisano: 74.2.1. Sygnaly o sekwencji podstawowej. Dla kierujacych pojazdami stosuje sig¢
nastepujace sygnaly $wiectlne: — sygnal zOlty oznaczajacy zakaz wjazdu za sygnalizator,
chyba ze w chwili rozpoczecia nadawania tego sygnatlu pojazd znajduje si¢ tak blisko
sygnalizatora, ze nie moze by¢ zatrzymany przed nim bez gwaltownego hamowania;”
Kluczowa réznica wystepuje we fragmentach zdan:

e Konwencja - ”ze juz nic moze w warunkach zapewniajagcych wystarczajgce
bezpieczenstwo zatrzymac si¢ przed linig zatrzymania lub przed sygnalizatorem;” -
wowczas zakaz wjazdu nie dotyczy, bo nie moze w warunkach zapewniajacych
wystarczajace bezpieczenstwo zatrzymac sie,

e Rozporzadzenie - “ze nie moze by¢ zatrzymany przed nim bez gwaltownego
hamowania;”- gdy gwattownie hamujgc mozna zatrzymac pojazd, woéwczas zakaz wjazdu
nie dotyczy i mozna wjecha¢ za sygnalizator. A jesli gwaltownie hamujemy i nie jest
mozliwe zatrzymanie pojazdu? Wowczas wylaczenie z zakaz nie obowigzuje i
wjezdzajac za sygnalizator popelniamy wykroczenie.

Moze wystapi¢ taka sytuacja, gdy pomimo gwaltownego hamowania (samochéd jest
zbyt blisko sygnalizatora) i nie jesteSmy w stanie zatrzymac pojazd. JesteSmy zmuszeni
wjechac za sygnalizator, wowczas wylgczenie z zakazu nie ma zastosowania. Z tego zapisu
wynika iz pomimo, ze nie jesteSmy w stanie zatrzymaé pojazd w trakcie wys$wietlania
sygnatu zoéttego, obowigzuje zakaz wjazdu na skrzyzowanie. Jest to ewidentny nonsens.
Kierujacy wowczas znajduje si¢ w “’strefie niemoznosci” zrealizowania zakazu. Popetniono
pomytke w prawie krajowym dokonujac takiej zmiany.

3. Analiza kinematyczna mozliwego scenariusza

Draga zatrzymania samochodu S; sktada si¢ z drogi Syk przebytej w czasie reakcji

kierujacego, przebytej w czasie narastania sity hamowania Sy oraz drogi hamowania Sy [4].
Obliczenia drogi zatrzymania wykonano wedlug zaleznosci (1) przy nastepujacych
zatozeniach.
e Sygnalizacja regulujagca ruch na skrzyzowaniach, znajduje si¢ w miejscach gdzie
obowigzuje wartos¢ predkosci dopuszczalnej S0km/h.
e W obliczeniach uwzgledniono takze wartos$ci: maksymalny czas reakcji kierujacego oraz
maksymalny czas narastania sity hamowania [4].
Ponizej przedstawiono dane wejSciowe i wyniki obliczen. Obliczenia drogi
zatrzymania przeprowadzono wedlug formuty (1).
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gdzie:
S; — droga zatrzymania pojazdu,
Sik — droga przebyta w czasie reakcji kierujacego pojazdem,
Snh — droga przebyta w czasie narastania sity hamowania,
Sh — droga przebyta w trakcie hamowania,
Vp — warto$¢ predkosci na dojezdzie do skrzyzowania — dopuszczalna, okreslona przepisem,
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trk — czas reakcji kierujacego,
thh — czas narastania sity hamowania.

Przy najkorzystniejszych, najlepszych warunkach atmosferycznych i sprawnym
samochodzie, maksymalne opdznienie hamowania wyniesie a = 8m/s?. Uwzgledniono czas
reakcji kierujacego tk = 1,25 oraz czas narastania sily hamowania ty, = 0,4s. Woéwczas

minimalna warto$¢ drogi zatrzymania samochodu wyniesie Szmin = 32,0m. Samochod
poruszajacy si¢ z predkoscig o wartosci V = 50km/h (13,89m/s ~ 14,0m/s) moze przejechac
w czasie wyswietlania sygnatu zéttego (tiorn = 3s) droge Szen = 41,7m.

Czy dojezdzajac do sygnalizatora w czasie, gdy wyswietli si¢ sygnal zotty, moze
wystapi¢ stan, w ktorym nawet pomimo gwaltowanego hamownia nie zatrzymamy pojazdu
przed sygnalizatorem? Tak, mozliwosci takie sa niewykluczone i mogg wystapic. W
eksploatacji mamy roéwniez do czynienia ze scenariuszami skrajnymi.

Sygnat z6tty (zgodnie z obowiazujacymi przepisami) trwa 3s. Typowe, powszechne
ograniczenie wartosci predkosci w miastach wynosi 50 km/h oraz 60km/h. Dla wigkszej
wartosci predkosci mamy jeszcze trudniejsze warunki dla kierujacego. Moga wystapicé
sytuacje zmiany sygnatu z zielonego na zoltty w momencie, gdy pojazd znajduje si¢ w
obszarze na tyle bliskim do sygnalizatora, ze nie zdazy zahamowac¢ w trakcie trwania sygnatu
z0tego. Alternatywg nie jest gwaltowne hamowanie przed sygnalizatorem. Pomimo
najwyzszych mozliwych warto$ci opdznien nie bedzie mozliwe zatrzymanie samochodu.
Warto$¢ drogi zatrzymania jest w tej sytuacji wicksza od odlegtosci do sygnalizatora. Jest to
obszar niemoznos$ci” (pewnego rodzaju putapki) powodujacy to, ze trzeba wjechaé za
sygnalizator wy$wietlajacy sygnal zotty (Rys. 1). Zle sformulowany przepis powoduje
powstanie sytuacji bez wyjscia — kierujacy nie ma wyboru, musi popetni¢ wykroczenie. Brak
informacji wyprzedzajacej sprzyja temu.

Szmin=32m Ve=50km/h

20m 30m

Rys. 1. Schemat dojazdu do linii zatrzymania na skrzyzowaniu po wyswietleniu sygnatu
zo6ttego dla roznych potozen samochodow przed linig zatrzymania, gdzie:
Samochod 6 - Opdznienie a < 2,0 m/s?

Samochéd 5 - Opdznienie a < 4,0 m/s?
Samochodd 4 - Opodznienie a > 4,0 m/s?
Samochdd 3 - Opdznienie a = 8,0 m/s?
Samochdd 2 — niemoznos¢ zatrzymania przed sygnalizatorem
Samochdd 1 — niemoznos¢ zatrzymania przed sygnalizatorem

A zatem w odlegtosci wiekszej niz 32m do linii zatrzymania, kierujacy hamujac z
maksymalng sitag hamownia (”gwattowne hamowanie”) jest w stanie zatrzymac pojazd przed
4



sygnalizatorem. Wowczas ma prawo nie zastosowac si¢ do zakazu wjazdu na skrzyzowanie
na sygnale zoltym. Moze bez popelnienia wykroczenia przejechac za lini¢ zatrzymania.

Gdy sygnat z6lty zostanie nadany przez sygnalizator a pojazd bedzie si¢ znajdowal w
odlegtos$ci mniejszej niz 32m do linii zatrzymania lub sygnalizatora, nie ma mozliwosci, aby
zatrzymac si¢ przed sygnalizatorem. Nawet, gdy bedzie z maksymalng sitg “gwattownie
hamowal”. W takim przypadku wylaczenie z obowigzywania zakazu wjazdu nie obowigzuje
przy tak sformutowanym zapisie prawa: “Ze nie moze by¢ zatrzymany przed nim bez
gwaltownego hamowania;”. A zatem wjezdzajac na skrzyzowanie w trakcie wy$wietlania
sygnatu zoéttego popelni wykroczenie, pomimo tego, ze zatrzymanie samochodu nie jest
mozliwe. Jest to niedopuszczalna wada obowigzujacego przepisu w kraju cztonkowskim UE.

3.1. Analiza i ocena sformulowania ”gwaltowne hamowanie”
g

Kolejny problem to wuzycie sformulowania “gwaltowne hamowanie” bez
zdefiniowania go. Okreslenie “gwattowne hamowanie” jest zawarte w rozporzadzeniu
Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji w sprawie znakow i
sygnatow drogowych [4]. Nie podano w nim definicji okre$lenia ”gwattowne hamowanie”.

Droga zatrzymania w eksploatacji pojazdu (szczegdlnie w systemie bezpieczenstwa)
ma ogromne znaczenie ze wzgledu na wystepowanie zagrozen wypadkami uczestnikow
ruchu drogowego. Nie sprecyzowanie w/w okreslenia powoduje jego dowolng interpretacje.
Poniewaz miedzy innymi “gwaltowno$§¢ hamowania” decyduje o mozliwos$ci wjazdu na
skrzyzowanie w trakcie wyswietlanego sygnatu zoéttego, powinno by¢ precyzyjnie
zdefiniowane. Niewlasciwym jest sytuacja, gdy praktycznie nie jest ono zdefiniowane a taka
sytuacja ma obecnie miejsce.

W przestrzeni publikacyjnej mozna spotka¢ opis hamowania awaryjnego np:
“hamowanie awaryjne (gwattowne), polegajace na energicznym naci$nigciu na pedat
hamulca, w celu zatrzymania pojazdu w mozliwie najkrotszym czasie. W ostatniej fazie
hamowania, w razie mozliwos$ci, nalezy wcisna¢ pedal sprzegta w celu nie dopuszczenia do
unieruchomienia silnika pojazdu. Nacisk na pedal hamulca nie moze jednak spowodowac
zablokowanie kot, co nie tylko zwigksza droge hamowania, ale moze spowodowac
niebezpieczne zarzucanie samochodu. Taki rodzaj hamowania zaleca si¢ stosowaé w
sytuacjach niebezpiecznych, jak np. niespodziewane wejscie pieszego na jezdnig”.

Tak opisane pojgcie jest nieprecyzyjne, ponadto rozporzadzenie nie odwotuje si¢ do
takiej definicji. Potocznie wydaje si¢ jasne i oczywiste. Precyzyjnym byto by np. okreslenie i
zdefiniowanie warunkow panujacych na jezdni oraz przedziat wartosci wywigzywanych
opOznien w czasie hamowania. Przyktad: wspotczynnik tarcia p = 0,8; opodZnienie a = 8m/s?.
Tak opisane parametry sg mierzalne i pozwalaja oceni¢ (z pewnym zatozonym zakresem
tolerancji np. 10%) czy realizowane hamowanie bylo gwattowne czy nie.

Koincydencja czasoprzestrzenna procesu powinna powodowaé uwzglednianie

warto$ci znacznie dluzszej drogi zatrzymania S; hamujgcego samochodu w stosunku do
mniejszej odlegtosci do linii zatrzymania, je$li samochdd bedzie blizej sygnalizatora.
Kierujacy powinien znacznie wczesniej otrzymac informacj¢ o zblizajacej si¢ zmianie
sygnalu tak, aby moglt wczesniej podja¢ decyzje i odpowiednio zareagowal. Nalezy
uwzgledni¢ nastepujace czynniki: czas reakcji kierujgcego, czas zadzialania ukladu
hamulcowego, ograniczong warto$¢ opdznienia, dtugo$¢ drogi hamowania, warto$¢ czasu
wyswietlania sygnatu zéitego (po zielonym). Ponadto nalezy uwzgledni¢ potozenie pojazdu
przed sygnalizatorem w momencie zmiany nadawanego sygnatu [1, 5, 6]. W eksploatacji
pojazdéw, rozpatrywany system bezpieczenstwa nie uwzglednia dostatecznie, ograniczen
wynikajacych z zasad ergonomii.
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Rys. 2. Graficzne przedstawienie wystania sygnatu zo6ttego dla réznych potozen samochodu
wzgledem sygnalizatora i mozliwych nastepnie postepowan

Powyzej (Rys. 2) pokazano przyktady drog zatrzymania dla sze$ciu wybranych
potozen pojazdu, na tle planu wyswietlania sygnatu przez sygnalizator. Scenariusze pokazuja
mozliwy przebieg zachowan samochodow, ktére zmiana sygnatu zastata w poszczegolnych
strefach. Brak informacji wyprzedzajacej sprzyja istnieniu “strefy dylematu” oraz “strefy
niemozno$ci”. Wybrane wartosci wejsciowe majg pokazal, jakie rezultaty otrzymamy
analizujac zjawisko w skrajnych warunkach.

Obliczona warto$¢ dtugosci drogi zatrzymania znacznie przekracza wartosci dtugosci
drogi, gdy do sygnalizatora jest ponizej 32m. Powyzsze obliczenia moga i powinny stanowic¢
podstawe do wnioskowania o zmiang przepisOw prawa w celu wyeliminowania absurdéw w
eksploatacji pojazdow. Przepisy prawa powinny okre$la¢ dla nich ramy uwzgledniajace
uwagi ptynace z badan prowadzonych na eksploatowanych pojazdach w ruchu drogowym.

4. Analiza wynikéw badan

Samochody 11 2 (Rys. 1), gdy w tym potozeniu nastapi zmiana sygnatu na zo6lty nie
maja szansy zatrzymac si¢ przed sygnalizatorem. Samochod 3 hamujac z maksymalng
warto$cig opdznienia ma szans¢ zatrzymac si¢ przed sygnalizatorem. Samochody 4, 5, 6
majg mozliwos¢ zatrzymania si¢ przy mniejszych (niz maksymalne) wartosciach opdznien.
Samochody 3 i 4 w strefie dylematu, moga przejecha¢ za lini¢ zatrzymania lub zatrzymac sig.
Samochody 5, 6 musza si¢ zatrzymaé. Podobnie (Rys. 2), zagadnienie zachowania si¢
kierujacego po otrzymaniu sygnatu przedstawiono w zalezno$ci od miejsca, w ktorym go
otrzymal. W scenariuszu 3 samochody, ktorym wyswietlit si¢ sygnat zotty (dla tej ich
pozycji) nie s w stanie zatrzymac si¢ przed sygnalizatorem.

Omawiane zagadnienie pokazuje istnienie problemu w istniejagcym, obowigzujacym
prawie dotyczacym eksploatacji pojazdow w kraju czlonkowskim UE. Niezbedne jest
dokonanie pogtebionych analiz i zaproponowanie zmian w zapisach obowigzujacych
regulacji prawnych w ruchu drogowym. Obecnie obowigzujgce przepiSy zastosowane na
skrzyzowaniu powoduja sytuacje, w ktorej pojawia si¢ “strefa dylematu” oraz strefa



niemozliwosci”. W ”strefie niemozliwosci” dziatanie kierujgcego pojazdem konczy sie¢
popelnieniem wykroczenia.

Obecnie, rozwazany tutaj problem, nie jest dostrzegany przez odpowiedzialnych za
system bezpieczenstwa w eksploatacji pojazdow, ktorego elementem sa regulacje prawne.
Takze wprowadzenie stowa ”gwaltowne hamowanie”, ktorego znaczenie jest niedookreslone,
jest niedopuszczalne. Najbardziej trafne bedzie tutaj przytoczenie stow Williama Thomsona
— lorda Kelvina: "Jesli potrafisz zmierzy¢ i wyrazi¢c w liczbach, o czym moéwisz,
rzeczywiscie wiesz co$ o tym. Jesli nie mozesz tego zmierzy¢ i wyrazi¢ liczbami, Twoja
wiedza jest mizerna i nie satysfakcjonujgca." A zatem jesli sformutowanie ma pozostaé¢ w
obowigzujacym prawie, nalezy je doprecyzowac.

5. Podsumowanie i wnioski

Implementujac podpisang Konwencj¢ Wiedenska o znakach i sygnatach, do
prawodawstwa krajowego, zmieniono w omawianym fragmencie jej zapis. Skutkiem tego
powstat przed skrzyzowaniem obszar, w ktorym nie obowigzuje wylaczenie dotyczace
zakazu przekroczenia linii zatrzymania lub przejazdu za sygnalizator w trakcie wyswietlania
sygnatu zottego. Zakaz wjazdu obowigzuje a jednoczesnie nie jest mozliwe dostosowanie si¢
do tego zakazu. Wydaje si¢, ze legislatorzy tego nie zauwazyli.

Ponadto wprowadzono stowa “gwaltowne hamowanie”, ktérych znaczenie jest
niedookres$lone. Jest to nieprawidlowe sformutowanie obowiqzujqcego przepisu 1 taka
sytuacja nie powinna mie¢ miejsca. Zapisy powinny zosta¢ zmienione, opracowane na nowo
1 zapisane w obowigzujacym prawie. Kierujacy, eksploatujac pojazdy w ruchu drogowym,
powinni by¢ wspierani przez jasne, zrozumiale, prawidtowe i poprawnie sformulowane
przepisy. Dotyczy to roéwniez procesu kontroli uczestnikow ruchu drogowego i nadzoru nad
spelnianiem wymagan, ktore obowigzuja.

Jednocze$nie powinni by¢ wspomagani przez urzadzenia techniczne umozliwiajace
przekazywanie informacji wyprzedzajacej. Postep techniczny i rozwoj urzadzen umozliwia
stosowanie w pojazdach i infrastrukturze drogowej rozwigzan wspomagajacych rozsadne
uczestnictwo w ruchu w tym zakresie. Przepisy prawa powinny okresla¢ dla nich ramy
uwzgledniajace uwagi ptyngce z badan prowadzonych na eksploatowanych w ruchu
drogowym pojazdach.

System bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego nie moze zawiera¢ wad
prowadzacych do wkroczen. Skrzyzowanie 1 sytuacja na nim muszg by¢ w porg dostrzegane
przy dojezdzie do niego przez uczestnikow ruchu drogowego. Kazdy uczestnik ruchu na
skrzyzowaniu odpowiednio wczes$niej powinien zosta¢ poinformowany o nadchodzacych
zmianach, aby mogt: dostosowa¢ warto$¢ predkosci, zakonczy¢ opuszczanie skrzyzowania
lub poniecha¢ wjazdu na nie. Jednoczesnie pozwala to unikng¢ sytuacji najechania na
hamujacy pojazd.

Bez jasnych, zrozumiatych 1 nie zawierajacych wad przepiséw, trudno skutecznie
zarzadza¢ systemem bezpieczefstwa. Niejasno sformutowane prawo prowadzi do
dowolnosci jego rozumienia. W konkretnych sytuacjach skutkuje nieostra, rozmyta
interpretacja.
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