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ROMAN tYCZYWEK

Dopuszczalna szybkosé
pojazdu uprzywilejowanego

(Artykul dyskusyijny)

L

Nie mozna ani na chwile zapomnie¢ o tym, Ze z ruchem pojazdéw
mechanicznych zawsze zwigzane jest pewne ryzyko wypadkéw dro-
gowych. Jedng z przyeczyn powodujaeych zwiekszenie tego ryzyka jest
poruszanie sie przez pojazdy mechaniczne z taka szybkoS$cia, ze w okre$-
lonych warunkach uznat¢ jg trzeba wlasciwie za nadmierna.

Suma obowigzkéw obcigzajgeych kierowce przy prowadzeniu samo-
chod'1 okres'ona jest w zasadzie w sposéb wyczerpujacy pod wzgledem
przedmiotowym w przepisie art. 11 ustawy z dnia 27.XI1.1961 r. o bez-
pieczenstwie i porzadku na drogach publicznych oraz w podobnym
w tresci § 53 rozp. (zwanym dalej ,,rozp.”) z dnia 27.X.1937 r. o ruchu
pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych (Dz. U. Nr 85, poz. 616
z péiniejszymi zmianami).* Oba te przepisy wspominajg o obowigzku
»nalezytej”’ ostroznosci. :

Nie ulega watpliwodci, ze kierowca, zachowujac nie tylko nalezvty,
ale i ,,maksymalng” ostrozno$¢, nie moze laczyé¢ ryzyka wypadku, skoro
nie ty.ko on moze by¢ sprawcg wypadku oraz skoro nawet maksymalna
ostrozno$¢ nie pozwa'a na zupelne wyeliminowanie wypadkéw nie zawi-
nionych przez nikogo.

Szereg dalszych przepiséw rozp., a w szczeg6lnosci § 54 i 55, nie
zawierajg w tresci swej nic innego jak jpraktyczng konkretyzacje zato-
zen okreflonych w § 53. Sformulowanie tej konkretyzacji trudno uznaé
wcalej pelni za fortunne, skoro np. przepis § 54 ust. 1 rozp. nakazuje
utrzymvwaé taka szybko$¢, zeby kierowca ,,w kazdej okolicznosei”
panowal nad pojazdem. ,,Panowal nad pojazdem” trzeba rozum’e* przy
tym chyba jako réwnoznaczne z ,,byl w stanie unikngé wypadku”.

Stusznie stwierdza Buchala, ze ,,postulat panowania nad pojazdem
w kazdej okolicznosci jest niemozliwy do przeprowadzenia w postaci
reguly bezwzglednie i doslownie obowigzujacej” . Postulat taki jest
oczywifcie niewykonalny i takie sformulowanie moze utrudnia¢ ocene

* Artykul niniejszy oddany zosta} do druku przed ukezaniem sie rozp. z dn.
1.X.1962 r. w sprawie ruchu na drogach publicznych — Dz, U. Nr 61, poz. 293
(Red.).

! Buchatla: Nadmierna szybko§¢ pojazdéw, ,Palestra” nr 7/1961, s. 64.



}j’, ‘12 (60) - Dopuszcza!na'czybko&é pojazdu uprzywilejowanego 53

-wypadku i winy w spowodowaniu wypadku przez niedo$§wiadczonych
bieglych lub mlodych sedziow.

Przepisy § 54 ust. 2—4 rozp., jakkolwiek nie dajg (bo daé nie mog3)
szczeglOlowszych wskazan co do tego, jaka szybkos¢ w kazdej okreslonej
sytuacji moze by¢ uznana za bezpieczng (Sci§lej: za bezpieczng w opty-
malnym, praktycznie mozliwym stcpniu), to jednak wskazujg na najwyz-
sz3 szybkos¢, jaka moze uchodzi¢ za bezpieczng w typowych i sprzyja-
jacych dla ppojazdu okolicznosciach. Granice te sa oczywiécie kompro-
misem, jaki przyjety zostal miedzy potrzebami szybkosci dyktowanymi
przez nowoczesny iryb zycia a zwigzanym z szybkosc.g ryzykiem wy-
‘padkéw. Granice te stcpniowo bedg ulegaly zmianom w zaleznosci od
‘usprawnienia organizacji ruchu drogowego, wiekszej dyscypliny prze-
chodniéw, poprawy sprawno$ci technicznej pojazdow itp. Ogélna linia
tych zmian jest dotychczas do$¢ konsekwentna i prowadzi do zwiek-
szania ,,legalnej” szybkosci.

Rozporzadzenie ustala trzy rodzaje szybkosci, normalnie obowigzujace
samochody osobowe. Sg to:

a) szybkosé pozwalajaca panowaé nad pojazdem ,,w kazdej oko-
licznosci (§ 54 ust. 1); nazwijmy jg ,,szybkoScia ostrozny”,

b) szybko$¢é normatywnie okre$lona jako eostrozna w najpo-
my$lniejszych warunkach (§ 54 ust. 2); nazwijmy ja ,,szybkoscig
maksymailng”’,

c) szybko$e¢, jakg nalezy stosowaé w warunkach trudnych (§ 55),
nie okreslona cyfrowo; nazwijmy ja ,,szybkoscig zmniejszong”.

Szybkosci okreslone wyzej pod a) i b) dotyczg jazdy na ,,obszarze
zabudowanym” (§ 54 ust. 2 rozp.), szybkos¢ jpod c) dotyczy jazdy w ja-
kichkolwiek warunkach.

Aktualny stan i obowigzywanie szybkos$ci maksymalnej dopuszczalnej
(§ 54 ust. 2 rozp.) nakazuje przyja¢ jako pewnik, ze kazda szvbko$é
przekraczajaca te granice powoduje, w kalkulacji prawdopodobienstwa,
szybki wzrost ryzyka wypadku drogowego. Tak samo réwniez nalezy
oceni¢ bezwarunkowy nakaz zwolnienia i zachowania szczegélnej ostroz-
"noéci, zawarty w przepisie § 55 rozp.

‘Skoro wiec tak jest, to przyjac¢ trzeba jako rzecz nieunikniona,
ges kazde przekroczenie szybkos$ci okreSlonej w § 54 ust. 2 Iub tez
odejscie od zasad wytyczonych przez przepis § 55 rozp.,, musi w zasa-
‘dzie zwiekszyé ryzyko wypadku bez wzgledu na to, jak do
takiego zwiekszenia szybkosci odniosg sie inne szczegblowe przepisy
@ ruchu pojazdéw.

1L

. Dotyczy to w szczegdlnosci sytuacji powstajacych na tle specjalnych
uprawnien, w jakie wyposazone s3 pojazdy viprzywilejowane (§ 63 ust. 1
rozp.). Zatrzymajmy sie przede wszystkim nad zagadnieniem dopuszczal-
nej szybkosci jazdy tych pojazdow w miescie.

Paragraf 63 ust. 1 rozp. zwalnia kierowcéw pojazdéw uprzywilejowa-
nych od obowigzku stosowania si¢ do powszechnie obowigzujacych prze-
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pisdw o ,najwiekszej dopuszeczalnej szybkosci”. Stwarza wiec ten prze-
pis czwarte pojecie szybkoSci nie okreSlonej cyfrowo, ktére nalezy
iprawidlowo odnies¢ do trzech wyzej wymienionych.

Nie budzi watpliwosci stwierdzenie, ze § 63 ust. 1 rozp. zwalnia
‘wymienionych tam kierowcéw pojazdéw uprzywilejowanych od koniecz-
no$ci zachowania ,,szybko$ci maksymalnej” w rozumieniu § 54 ust. 2
TOZp.2

Nie tak prostg rzecza jest udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy kie-
rowca pojazdu vprzywilejowanego zwolniony jest od obowigzku stoso-
wania ,,szybkosci zmniejszonej”’, to znaczy bezwarunkowego zwalniania
m. in. na skrzyzowaniach ulic (§ 55 lit. a). Paragraf 63 mowi wprawdzie
© zwolnieniu tych kierowcéw od stosowania przepiséw ,,0 ruchu pdjaz-
doéw na skrzyzowaniach drég”, ale Gajewski np. w sposéb wyrazny
i wylgeczny wigze to sformulowanie z przepisem § 56 rozp., natomiast
nie wypowiada sie co do tego, czy zwolnienie to obejmuje jednoczesnie
dyspozycje § 55 lit. a) rozp., ktéry to przepis réwniez przeciez (obok
§ 56) ustala wyraznie zasade ruchu ,,na skrzyzowaniach drég”.?

Z przepisu § 55 lit. a) wyprowadzic mozna dla ogétu kierowcow dwa
praktyczne cbowigzki: .

a) bezwzgledne zmniejszenie szybkos$ci na wszelkich skrzyzowa-
niach, a wiec sprawdzenie w kazdej sytuacji szybkosci ponizej
50 km/godz. oraz ponizej takiej szybkosci, jaka pojazd rozwijal
przed danym skrzyzowaniem,

b) zastosowanie szybkesci szczegblnie ostroznej w utrudnionych
warunkach jazdy, co — jak wiadomo — w wielu sytuacjach prak-
tyka okreslita jako ustalenie szybkosci nawet w granicach nie
przekraczajacych 5—7 km/godz.

Obowigzek bezwarunkowego zwalniania na skrzyzowaniach —
przy ocenie zasad jazdy pojazddw uprzywilejowanych — nalezy odrzu-
.ci¢. Warunek bzzwzglednego zmniejszania szybkosci na skrzyzowaniach
pozbawiony jest w tych warunkach o tyle sensu (juz cho¢by z punktu
widzenia logicznego), ze niczego on nie okres$la, skoro w stosunku do
pojazdéw uprzywilejowanych brak obowigzku zachowania — przy jez-
dzie poprzedzajgcej skrzyzowanie — jakiejkolwiek okreslonej szybkosci
smaksymainej”, w stosunku do ktorej obowigzywaloby zwalnianie.

Stosowanie przez pojazdy uprzywilejowane tych samych zasad
»szczegdlnej ostroznosci” co i przez inne pojazdy nie wydaje sie rowniez
mozliwe. Trudno byloby zobaczyé pojazd uprzywilejowany, ktéry jadac
uzywa sygnatu i zwalnia na skrzyzowaniach do szybkosci np. ok.
5—7 km/godz. Z punktu widzenia technicznego (przyspieszanie) osiggnie-
cie przez taki pojazd na reszcie trasy szybkosci dopuszczalnej i przy
tym potrzebnej (ze wzgledu na rodzaj sluzby obowiazujacej taki pojazd)
nie byloby w takich warunkach mozliwe. ‘Trudno$ci w przyspieszaniu
jazdy i konieczno$¢ czestego zdecydowanego hamowania czyniltyby ilu-
.zorycznvm przyznane tym pojazdom. «~ interesie publicznym, prawo do
przekraczania szybko$ci maksymalnej. ,

*% 2 Por. Gajewski: Przepxsy samochodowe — komentarz, s. 339,
. * Gajewski: jw.
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. Tak wiec nalezy przyja¢, ze zwolnienie od zachowania przep’sow
o ruchu pojazdéw na skrzyzowaniach drég zwalnia pojazdy uprzywilejo-
wane nie tyiko od zasad przyjetych w § 56 rozp., ale réwniez od obo-
wigzku okreslonego w § 55 lit a), co zreszta zgodne jest i z gramatyczng
wykladnia przepisu § 63.

Do takich wnioskéw doszli tez chyba Rychter i Rzeszkowicz, skoro
pisza 4, ze w razie zderzenia si¢ na skrzyzowaniach dwoch pojazdow
uprzywilejowanych ,nie mozna powolywa¢ sie na przepisy, poniewaz
nie cbow’gzujg one pojazdéw spieszacych do wypadkoéw, jako uprzywi-
lejowanych w ruchu”, i dalej, ze wypadki w takich sytuaciach nalezy
»traktowaé jako nastepstwo ryzyka zawodowego, ewentualnie jako wy-
_padki nie zawinione przez nikogo, wynikle z powodu nieszczesliwego
zbiegu okolicznosci” .

Iox.

Najtrudniej przedstawia sie¢ niewatpliwie sprawa z kwestig oceny obo-
‘wigzywania — w stosunku do kieiowcow pojazddéw vrprzywiiejowa-
nych — przepisu § 54 ust. 1 rozp. :

Gajewski stwierdza pozytywnie, ze przepis ten obowigzuje pojazdy
uprzywilejowane 6. Dla poparcia tego pog gdu powoltuje sie¢ na rozkaz
‘komendanta gl¢wnego strazy pozarnych stwierdzajacy, ze ,kazdy pojazd
mechaniczny powinien byé na drogach publicznych prowadzony z za-
chowzniem wszelkich (podkr. moje — R. L.) $rodkéw ostroznosci.
‘Ta cgbdlna zasada obowigzuje wszystkie ktez wyjatku pojazdy mecha-
niczne. Fakt uprzywilejowania pewnej kategorii pojazdéw mechanicz-
nych w zadnym wypadku nie zwalnia kierowcoéw tychze pojazdoéw od
obowiazku przestrzegania tej zasady”.

Niestety, ten wysoce nieprecyzyjny schemat, bardziej zawierajacy
w sobie apel niz norme, zostal w doslownym brzmieniu przejety w wy-
roku Sadu Najwyzszego ".

Trvdno naprawdg przyjaé, zeby uzywanie wyraznie nieostrych okres§-
lehh w postaci ,,wszelkxch” $rodkow ostroznosci mogto wplyna‘ na zwiek=-
szenie bezpieczenstwa na drogach publicznych, natomiast musi to w spo-
s6b zdecydowany wplywaé na dezorientacje kierowcow co do oceny
prawnej cigzgcych na nich obowigzkéw.

Zaréwno ustawodawca, ktéry pisze w § 54 ust. 1 rozp. o ,kazdej
okolicznoéci”, jak i kcmendant strazy pozarnych, ktory pisze o ,wszel-
kich $rodkach ostroznoéci”, zdajg sie mie¢ ochote przechytrzenia przy-
rody. Nie jest mozliwe jednoczesne zezwalanie pojazdom uprzy-

* Rychter i Rzeszkowicz: Wypadki drogowe, s. 120,

¢ Zblizone stanowisko zajmuje Gajewski, a odmienne Buchatla, ktéry pi-
sze, ze ,jezeli z roznych stron skrzyzcwania zbliza sie kilka pojaziéw uprzywi-
leaowanych to nalezy je woéwczas traktowaé jako pojazdy zwykle, ktére obowig-
zuje zasada uazielania pierwszenistwa nadjezdzajacemu z prawej strony”. Przy-
naje jednak, ze za rozwigzaniem takim nie przemawia przepis, lecz ,postulat
piynnoS§ci ruchu oraz jego bezpieczerstwo” (Przestepstwa w komunikacji drogo-
wej, s. 79).

¢ Gajewski, jw.

' Orzecz. SSN. I K 104.2/56,,OSN 1857, poz. 29. .
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wilejowanym (a moze nawet nakazywanie im) rozwijania wiekszej
szykosci, niz rozwijajg inne pojazdy mechaniczne, i jednoczesnie utrzy-
mywanie w stosunku do nich tych samych wymagan w zakresie
»Szybkoici ostroznej”, jezeli prawa przyrody méwig nieodparcie o tym,
ze przy zwiekszaniu szybkosci niebezpieczenstwo wypadkéw musi sta-
nowczo wzrastac.

Pozaustawowa, ustalona w drodze praktyki regula wskazuie na to,
ze ,kierowca nie moze w zadnym wypadku przekraczaé szybkosci, ktéra
by'mua uniemozliwiala zatrzymanie pojazdu na przestrzeni jego widocz-
nosei” 8. -

Regula ta w jasny i do$¢ przekonywajacy sposéb okresla szybkosé
»Oostrozng” pojazdéw. Nie da sie ona jednak zachowaé najczeSciej przy
szybszym z zasady ruchu pojazdéw uprzywilejowanych: Przy omawianiu
praktycznych skutkéw stosowania tej reguly warto zresztg nadmienié,
ze w dos¢ znacznej skali przyspieszenie szybkoéci moze zwiekszyé
bezpieczenstwo ruchu, jesli chodzi o wypadki miedzy samn-
- chodami a osobami pieszymi. Bedzie to si¢ odnosilo do wypadkéw, gdy
znaczniejsza szybko$¢ pojazdu uniemozliwia osobie pieszej przebycie
drogi do linii jazdy samochodu (rp. odcinka trasy od bramy domu do
‘§rodka jezdni). i

Przepisy § 54 ust. 2—4 rozp. i § 55 lit. a) rozp. nie sg wiec niczym

innym jak tylko praktyczng mutacja przepisu § 54 ust. 1 rozp. Gdyby
je pomina¢ w samym tekscie rozporzadzenia, mozna by z powcdzeniem
wyprowadzaé ich tres¢ wprost z przepisu § 54 ust. 1 rozp. i z doswiad-
‘czen praktyki ,,bezpiecznego” ruchu pojazdéw. Nie mozna w praktyce
pozostawaé¢ w zgodzie z przepisem § 54 ust. 1, nie stosujgc jednoczesSnie
zasad § 54 ust. 2—4 i § 55 lit. a) rozp.
- Skoro za$ tak jest, to rowniez w stosunku do pojazdéow uprzywilejo-
wanych mozliwe jest tylko generalne rozstrzygniecie obowigzywania lub
nieobowigzywania wszystkich tych przepiséw. OczywiScie uznanie, ze
wszystkie te przepisy obowigzujg pojazdy uprzywilejowane, pozosta-
wiloby w zupelnej prézni przepis § 63 rozp.

Przy zwiekszonej szybkosci pojazdéw uprzywilejowanych nie ma pod-
‘staw do stosowania w stosunku do nich § 54 ust. 1 rozp., nawet z takg
tolerancig dyktowang wzgledami rozsadku, jakg stosuje si¢ wobec innych
kierowcow przy interpretowaniu obowigzku opanowania ,kazdej” sy-
tuacji.

Wzrastajgce obiektywnie i nieuchronnie ryzyko przy szybszym .i bar-
‘dziej swobodnym poruszaniu sie pojazdéw uprzywilejowanych jest zni-
welowane cze$ciowo przez stcsowanie przez te pojazdy specialnych svg-
naléw diwiekowych i $§wietlnych. Sygnaly te w szczegblnym stopniu
powinny eliminowaé¢ te wypadki, ktére w normalnym biegu rzeczy sg
nastepstwem ,,winy podzielonej” miedzy dwoma pojazdami. Normalnie
kierowca pojazdu mechanicznego - powinien, obok zachowania prawid-
lowofci w prowadzeniu wlasnego wozu, zachowaé pewng ,rezerwe”
swych mozliwo$ci opanowania nie przewidzianych sytuacji dla uniknie-
cia zderzenia, zawinionego w zasadzie przez innego. kierowce. Jest to
tak zwana sfera ,,ograniczonego zaufania” do innych uzytkownikéw- drég.

¢ Buchatla: Przestepstwa w komunikacji drogowej, s. 72.



Nr 12 (60)° Dopuxzczalna'tzybkoéé pojazdu uprzywilejowanego (.13

Kierowca pojazdu uprzywilejowanego, ktory jadac uzywa sygnatu, ma
prawo wymagat od innych kierowcéw w sposéb zdecydowany wzmozo-
nej dyscypliny. Trafnie formLIuJe to Buchala piszac, ze nprzywilejowi
pewnych pojazdéw odpowiada cigzar cbiywiazku spoczywaj~cego na po-
rostatych uzytkownikach takiego dostosowania wlasnego zachowania sie,
eby w te] wyjatkowej sytuacji bezpieczenstwo ruchu
bylo zachowane” ? (podkr. moje — R. £.). '

Tym samym réwniez sfera zaufania, z jakim mozZze odnosi¢ sie do
innych kierowcow kierowca pojazda uprzywilejowanego, musi byé wy-
raznie szersza niz w innych wypadkach, natomiast wspomniana ,.rezer-
wa” bedzie z natury rzeczy stosownie wezsza Zderzenia, przy ktérych

w ,,zwyklych” wyipadkach nalezaloby przyja¢_wine podz1elonq, muszg
obmazac catkowicie pojazd nieuprzywilejowany, gdy zderzy on sie z po-
jazdem uprzywilejowanym 1,

Stanowigce przes&anke do przyjecia winy klerowcy »normalne wa-
runki” dajacej sie przewidzie¢ katastrofy nalezy wiec oceniat w oma-
‘wianych wypadkach odmiennie niz w wypadkach innych, typowych 1t
'~ Na marginesie warto by moze zaznaczyé, ze odrebnym zagadnieniem
jest to, czy pojazdy, ktére mogg korzysta¢ z ew. uprzywilejowania
(w razie uzycia sygnalu), nie naduiywajg czasem tego uprawnienia.
Brak bowiem uzasadnienia dla zwigkszania niebezpleczenstwa ruchu
drogowego, jezeli dcbro, dla ochrony ktérego pojazd uprzywilejowany
odbywa jazdeg, nie ucierpi wskutek normalnej, a nie szybszej — z uzy-
.ciem sygnalu — jazdy samochodu potencjalnie vprzywilejowanego.

W razie stwierdzenia bezpodstawnego uzycia sygnalu przez pojazd
potencjalnie. uprzywilejowany nalezaloby rozwazy¢ to zagadnienie pod
katem widzenia ew. przekroczenia uprawnien urzedowych przez pra-
cownika, ktory polecil bezpodstawnie uzyé sygnatu (art. 286 k.k.), ponie-
waz nastepstwem takiego przekroczenia jest niewatpliwie niebezpie-
czenstwo powstania szkody.

Iv.

Cale powyisze wywody nie prowadzg oczywiscie do tego, by stwier-
dzi¢, ze kierowcom pojazdéw uprzywilejowanych ,wszystko .wolno”.
Obowigzuje ich art. 11 ustawy z dnia 27.XI. 1961 r. i § 53 ust. 1 rozp.
Przewidziana w tych przepisach ,nalezyta” ostrozno$¢ nie jest oczy-
wiscie rdwnoznaczna z ostroznoscia ,,wszelky” ani z wylaczeniem ,kaz-
dej” mozliwo$ci nieopanowania pojazdu.

Skoro przy jezdzie pojazdu uprzywilejowanego ,znajdujacy sie na
drodze ob>wiazani sg zawczasu usuwa¢ sie z drogi i pozostawia¢ mieisce
wolne tym pojazdom” (§ 63 ust.l rozp. in fine), to nalezyta ostroznose,
jakiej sie ma prawo wymagaé od kierowcy pojazdu uprzywilejowanego,

* Buchata: Nalezyta ostrozno$é¢ w ruchu pojazdéw, NP nr 11/1959, s. 1307.

10 W pewnym stopniu dotyczyé to bedzie réwniez pieszych, skoro ustawa z dnia

27.XI1.1¢61 r. o bezpieczenstwie i porzadku ruchu (Dz. U. Nr 53, poz. 295) wklada
ma nich wyrazne obowizzki przewidziane w art. 4 ust; 2 i w- art 1.

1 Orzecz. S.N. K 515/50, ZO 1950, poz. 17.
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‘bedzie tez inna od tej ostroznosci, jakiej z tego samego przepisu wy-
.maga¢ mozna i nalezy od kazdego innego kierowecy.

Jezeii zaje.iby$my odwrotne stanowisko, to rezultatem tego nie bedzie,
niestety, zmniejszenie si¢ liczby wypadkéw drogowych, ty.ko zwigksze-
nie sie liczby skazanych kierowcoéw jpojazdéw uprzywilejowanych, jezeli
beda oni jezdzili, jak tego chce w zasadzie rozporzadzenie, szybciej
i swobcdniej niz zwykli kierowcy.

Jakkolwiek uznaé trzeba, ze kierowcoéw pojazdéw uprzywilejowanych
nie obowigzuje ani przepis § 54 ust. 1—4, ani przepis § 55 rozp., to
jednak z drugiej strony, z wyzej poczynionymi zastrzezeaiami, zgodzié
sie musimy na to, zé odpowiadaé oni musza, gdy naruszaja ,,pewne
zasady ruchu, pcdyktowane zdrowym rozsadkiem, a wynikajace z istoty
obowigzku zachowania ostroznosci przy takim ruchu” 2,

V.

Szybkosé, na jaka prawo pozwala kierowcy pojazdu nieuprzywilejo-
war.ego, jest szybkoicig dyktowana kompromisem miedzy dwoma prze-
ciwn:e cddzialujagcymi dobrami: ochrong uzytkownikéw drog przed
wypadkami i potrzebg uzyskania moziiwie maksymalnej szybkosci poru-
szania sie. Zadnego z tych kolidujgcych doébr nie reprezentuje tu bez-
posiednio kierowca, skoro ustawa rozstrzyga kolizje te poza nim, nie
dajsc mu mozinosci wlasnej oceny tej kolizji i zobowigzujac go jedynie
do Scistego stosowania okreslonych norm.

Ukiad débr konkurujacych przy ruchu pojazdéw uprzywilejowanych
jest odmienny. Tu wchwodzi w rachubz — jako dobro przeciwstawne
ochronie przed wypadkami — inne dobro zagrozone, ktérego ratowanie
jest zadaniem znajdujacego sie w ,,akcji” pojazdu vprzywilejowanego. -

Mamy tu wiec sytuacje odpowiadajgcy konstrukcji stanu wyzsze]
koniecznoscei z art. 22 k.k. Kierowca pojazdu uprzywilejowanego dziala
w celu uchy.enia kezpofredniego niebezpieczenstwa i jest delegowany
do jego usuniecia. T» je.t teleologicznym punktem wyjsc.a do zwolnienia
takiego kierowcy c¢d szeregu ograniczen w zakresie normalnego rvchu
pojazdu. Powstajgce tu zwiekszenie niebezpieczenstwa w ruchu drogo-
wvm nie moze, oczywiscie, przekroczyé stusznych ram. Zakaz taki wy-
nika z przepisu art. 22 § 3 k.k.

Pojecia stanu wyzszej konieczno$ci musza daé trafny wykladnie do
przyjecia ,nalezytej” ostroznoéci, jakiej wymagaé mozna od kierowcy
pojazdu uprzywilejowanego w mysl przepisu § 53 ust. 1 rozp.

12 Orzecz. S.N. K 540/49, PiP nr 5—6/1950, s. 198.



