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wszakze warunkiem, ze nikt nie §mie podwazaé fundamentéw tego wspdl-
nego domu, podcinaé¢ lub ostabiaé jego stropéw. Pamietaé o tym trzeba
pilnie 2wlaszcza teraz, kiedy zachodnioniemieccy rewizjonisci ustami na-
wet niektérych czlonkéw swego rzqdu coraz glosniej kwestionujg nasze
prawa do ziem polskich nad Odrq. Trzeba nawet liczyé sie z tym, ze kon-
flikt na tym tle bedzie przybieral na sile. Musimy wiec mieé przyjaciél,
ktérzy w tym konflikcie bedqg przy mas i w razie potrzeby nas nie
opuszczg.

Wspominajgc o koniecznosci zapewnienia sobie pewnych przyjaciét,
warto przypomnieé, ze niedawno ukazala sie ciekawa ksigzka Urho Kek-
konena pt. ,,Nie szukajcie przyjaciét daleko, a wrogéw blisko”. Sam tytul
tej ksiqzki zawierajqcy istote realizmu polityki finskiej jest wart zapa-
mietania i przemyslenia przez nas ze wzgledu na naszq sytuacje miedzy-
narodowgq, o wiele trudniejszq niz sytuacja Finlandii, oraz ze wzgledu na
nasze dotychczasowe fatalne doSwiadczenia historyczne stawiania na da-
lekich przyjaciol.

JACEK WASILEWSKI

UWAGI PRAKTYCZNE
O USTAWIE-PRAWO O RUCHU DROGOWYM

W dniu 1 lutego 1983 r. Sejm uchwalil oczekiwang od dawna ustawe-Prawo
o ruchu drogowym, ktéra weszta w zycie z dniem 1 stycznia 1984 r. Dla porzadku
przypominam, ze ustawa ta zastepuje obowigzujaca poprzednio ustawe z dnia
27 listopada 1961 r. o bezpieczenstwie i porzadku ruchu na drogach publicznych,
ktora utracila moc z dniem 31.XI1.1983 r. Wraz z tg ustawa utracilo moc obowigzu-
jacg takze rozporzgdzenie Ministréw Komunikacji i Spraw Wewnetrznych z dnia
20 lipca 1968 r. w sprawie ruchu na drogach publicznych, gdyz bylo to rozporza-
dzenie wykonawcze do starej ustawy. Przypominam takze, ze nowa ustawa-Prawo
o ruchu drogowym =zostala opublikowana w Dzienniku Ustaw z 1983 r. Nr 6,
poz. 35. .

Ustawa-Prawo o ruchu drogowym powstawala dilugo. Komisja powolana do opra-
cowania jej projektu natrafiala na powazne trudno$ci w uzgodnieniu stanowisk
poszczegblnych specjalistéw, a istniejgce rozbieznosci powodowaly koniecznos$é za-
sieganfa opinii kolejnych ekspertéw oraz instytucji. Nie bez znaczenia dla tempa
prac przygotowawczych byly takze znane wydarzenia ostatnich lat w naszym
kraju. Ten dlugi okres powstawania projektu oraz niemal jednoroczny okres
vacatio legis nowej ustawy sprawily, ie wok6!l nowych regulacji prawnych tej
ustawy wywigzala sig stosunkowo ozywiona dyskusja, zanim jeszcze ujrzala ona
§wiatlo dzienne. W dyskusji tej prezentowano zaréwno tezy aprobujace jak i glosy
krytyczne. Sledzilem z uwaga te dyskusje, znam stanowiska zaréwno zwolennikéw
jak i przeciwniké6w wustawy. Pragne jednak podkreslié, ze teraz, gdy publikuje ni-
niejszy artykul, kieruje sie wylacznie wlasnymi przemysleniami i doswiadcze-
niami.
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Przystepujac do omawiania konkretnych przepisow zawartych w omawianej
ustawie, pragne na wstepie postawié pytanie, czy wprowadza ona w stosunku do
dotychczasowego stanu prawnego zmiany o charakterze zasadniczym, czy w wyniku
wejscia jej w _2ycie zostanie zmieniony system ruchu drogowego w Polsce badzi
jego generalne zatozenia. OdpowiedZ na tak sformulowane pytanie nie nastrecza
zadnej trudnosci. Ustawa bowiem utrzymuje w zasadzie ten system ruchu, jaki
istnieje w naszym kraju od wielu lat, a w kazdym razie ten system, ktéry istnial
pod rzadem ustawy z dnia 27 listopada 1961 r. Mysle, ze wynika to z trzech pod-
stawowych przyczyn, a mianowicie: po pierwsze —system ten zdal dobrze egzamin
w naszych warunkach, po drugie — zostal on przyswojony przez $wiadomosé
spoteczng i po trzecie wreszcie — ustawa z roku 1961 stanowila dobry przyklad
roboty kodyfikacyjnej (dowodzac raz jeszcze, ze w zakresie ustawodawstwa umie-
my tworzyé rzeczy wartoSciowe) i ze dobrze pelnila swa role mimo oczywistej
dynamiki motoryzacji w Polsce w latach siedemdziesigtych. Jezeli za$§ tak, jezeli
prawo o ruchu drogowym utrzymuje ze stosunkowo niewielkimi zmianami obo-
~ wiazujacy w naszym kraju system ruchu, to powstaje kolejne pytanie, czy nalezalo
wobec tego tworzyé ustawe nowsg, zwlaszcza ze obok niej funkcjonowalo znane
rozporzadzenie wykonawcze Ministrow Komunikacji i Spraw Wewnetrznych, ktoére
»Sprawdzilo sie” w zyciu, a judykatura Sadu Najwyziszego wypracowala wytyczne
wymiaru sprawiedliwosei i praktyki sadowej w sprawach o przestepstwa drogowe
(z dnia 28 lutego 1975 r. KZP 2/74, OSNCP z 1975 nr 4, poz. 33), wytyczne bardzo
obszerne, majace ambicje rozstrzygnigcia wszystkich kontrowersyjnych probleméw
zwigzanych z odpowiedzialnoscig za spowodowanie wypadkéw drogowych. Odpo-
wiedz na to pytanie nie jest juz jednak tak prosta, jak to bylo w odniesieniu
do pytania pierwszego. By¢ moze, moglibySmy sie poslugiwaé jeszcze przez szereg
lat dotychczasowymi aktami prawnymi w omawianej dziedzinie, nowelizujgc je-
dynie niektére ich przepisy i dostosowujac zasady naszego ruchu do zasad obo-
wigzujacych w ruchu ‘miedzynarodowym, nie widze jednak powoddéw, by braé
ustawodawcy za zle, ze powzigt decyzje opracowania nowej kodyfikacji, w ktérej
zawarte zostaly omawiane niZej zmiany. Dlatego witam uchwalenie nowej ustawy
z zadowoleniem, co jednak nie oznacza, Zebym nie zglaszal do %kilku rozwigzan
legislacyjnych pewnych zastrzezen, o czym bedzie mowa nizej.

Ustawa jest bardzo obszerna, liczy 96 artykuldw. Trzeba zgodzié sie z pogladem,
ze miejscami jest ona zbyt kazuistyczna, a przez to nie do§é przejrzysta, ze zamiar
objecia nig wielu probleméw wykonawczych i porzgdkowych nie byl najbardziej
szczeSliwy, przy czym niektdre jej regulacje sg wlasciwie zbedne. Poniewaz — jak
kazdy prakiyk — mam zwyczaj, dowodzac slusznosci tezy, odwolywaé sie do
przykladéw, przeto wskaze, Ze stowniczek pojeé ustawowych zawarty w art. 4
ustawy zawiera tego rodzaju stwierdzenia, jak np. to, ze ,jezdnia to cze$é drogi
przeznaczona dla pojazddéw” (pkt 2), ze ,pojazd silnikowy to pojazd wyposazony
w silnik” (pkt 9) a ,motocykl to pojazd samochodowy jednosladowy” (pkt 12),
wreszcie ze ,,Szczegdlna ostroinosé to ostrozno$é polegajgca na zwiekszeniu uwagi”
(pkt 40). Poglad krytyczny w odniesieniu do wprowadzania tego rodzaju wyjasnien
do ustawy jest niewatpliwie zasadny, podobnie jak taki sam poglad krytyczny
w zakresie systematyki ustawy. I znéw tylko dla przykladu wskaze, ze bardzo
wazny przepis regulujacy obowigzki kierowcy w rejonie przej§cia przez jezdnie
przeznaczonego dla pieszych umieszczony zostal w oddziale 7, ktory dotyczy ,,prze-
cinania sie kierunkéw ruchu”, i tylko bardzo sumienny czytelnik moze go tam
odnalezé, slusznie szukajgc go w zupelnie innej cze$ci ustawy. Podobnych zastrze-
zen moéglbym wymienié wigcej, ale generalnie rzecz biorgec ustawa nawigzuje



Nr 2 (314) Prawo o ruchu drogowym (uwagi praktyczne) 9

m. zd. do dobrych tradycji polskiej legislacji i w rezultacie przyjmuje jej tekst
z aprobata.

Po tych kilku wstepnych stowach przechodze do oméwienia regulacji nowego
prawa o ruchu drogowym, zastrzegajac sie zarazem, ze omawiaé bede sposr6d nich
tylko te, ktére stanowia innowacje w stosunku do ustawy dotychczas obowigzuja-
cej, i skracaé bede wlasne oceny do niezbednego minimum.

I

Ustawa obecna ma odmienny niz ustawa z roku 1961 zasieg terytorialny. Z sa-
mej nazwy tej ostatniej ustawy (,0 bezpieczenstwie i porzadku ruchu na drogach
publicznych”) wynikalo, ze reguluje ona tylko te zasady ruchu, ktére dotycza ruchu
odbywajacego sie na drogach publicznych, natomiast poza dziataniem ustawy pozo-
staly bardzo przeciez liczne drogi o charakterze niepublicznym, Ustawa z roku
1961 nie precyzowala, jakie drogi majg charakter drég publicznych. Problem ten
zostal rozstrzygniety w innym akcie prawnym, a mianowicie w ustawie z dnia
29 marca 1962 r. o drogach publicznych (Dz. U. Nr 20, poz. 90). Zgodnie z trescig
art. 1 tejze ustawy drogami publicznymi byly tylko te drogi, z ktérych kazdy
miat korzystaé na réwnych prawach, a sformulowanie tego rodzaju wylaczato spod
dzialania ustawy o bezpieczenistwie i porzadku ruchu na drogach publicznych cale
obszary terenu, na ktérych odbywa si¢ niejednokrotnie skomplikowany, dynamicz-
ny ruch (przykladowo mozna tu wskazaé bardzo liczne drogi wewnatrzzakladowe,
lotniska, poligony itd.).

Takie zawezenie dzialania ustawy z 1961 r. mialo oczywiscie powainy i negatyw-
ny skutek praktyczny, stwarzalo dowolno$é regulacji i czynilo ruch, zwlaszcza
w uprzemyslowionych dzielnicach Polski, bardzo skomplikowany, a z drugiej strony
powodowalo znane trudnosci w stosowaniu prawa. Z tego wzgledu judykatura
sadowa starala sie rozszerzy¢ dziatanie ustawy takie na drogi o charakterze nie-
publicznym. Miedzy innymi Sad Najwyzszy uczynil to w wymienionych juz przeze
mnie wyzej wytycznych wymiaru sprawiedliwo$ci i praktyki sagdowej w sprawach
o przestepstwa drogowe (por. pkt 4 tych wytycznych), mianowicie przez przyjecie,
ze ,,przestepstwo drogowe moze byé popeinione nie tylko ma drogach publicznych”,
ale trzeba tu od razu zaakcentowaé, ze poglad ten byt wyrainie contra legem i nie
znalazl akceptacji.

Nowa ustawa wprowadza w sposob zdecydowany zasade, ze jej regulacje maja
zastosowanie nie tylko na drogach publicznych, ale takiZe poza nimi, a mianowicie
wszedzie tam, gdzie odbywa sie ruch drogowy, i ze celowe jest stosowanie prze-
pisdw tej ustawy z punktu widzenia unikniecia zagroZenia dla uczestnikéw tego
ruchu. Rozumiem tu dobrze chwalebng mysl ustawodawcy, myS$le jednak, Ze prze-
pis ten nie jest trafny chociazby z tego powodu, iz w praktyce powstawaé bedzie
pytanie, czy w konkretnej sytuacji warunek celowoseci zachodzi, oceny za$ rozstrzy-
gajacych te kwestie mogg byé rbézne. Wyobraimy sobie np. obszar, przez kioéry
furmanki skracajg sobie droge do wiejskiej cegielni; jeidig przez ten obszar, od
czasu do czasu pojawi sie tam takze pojazd mechaniczny. Czy w razie dojscia
w takiej sytuacji do’wypad!ku bedzie sie stosowaé przepisy ustawy? Czy — idac
dalej w tym rozumowaniu — bedziemy jg stosowaé takze wtedy, gdy kolizja na-
stapi w obrebie chlopskiego zabudowania na dystansie dzielacym stodole do bramy
wjazdowej?

Pojecie wprowadzone do art. 1 pkt 3 ustawy nieco mnie niepokoi i sadze, zZe
duzo trafniejseze byloby takie rozwiazanie, iz przepisy ustawy stosuje sig takze
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do ruchu, ktéry odbywa sie ma drogach majgcych odpowiednie urzadzenia w ro-
dzaju znakéw drogowych, kierunkowskazéw, tablic informacyjnych wskazujgcych
kierowcy, Ze porusza sie po drodze i Ze tym samym ma obowigzek respektowania
przepisbw ustawy i jej zasad. Tak wiec — jak widzimy — nowa ustawa sama
wprowadza od razu watpliwosé, ktéra bedzie musiala byé wyjasniona przez po-
wolane do tego organy. Przy okazji, skoro mowa jest o drogach publicznych
i innych, musze zauwazyé, ze ustawodawca wprowadza do ustawy zbyt wiele
oznaczen drég. Mamy wiec w jej tekscie drogi publiczne i drogi nie majace cha-
rakteru drég publicznych, mamy autostrady i drogi przeznaczone wylacznie dla
ruchu pojazdéw samochodowych, drogi panstwowe, drogi poprzeczne, drogi ‘dla
pieszych, drogi twarde itd. Wprowadzenie tak licznych pojeé w odniesieniu do
terminu ,,droga” nie czyni odpowiednich przepisbw ustawy przejrzystymi.

Prawo o ruchu drogowym podnosi do rangi przepisu ustawowego zasade zaufania
ograniczonego, wypracowang przez judykature sadows (pot. wspomniane wyzej
wytyczne SN z dnia 28 lutego 1975 r., pkt 6). Zasada ta jest obecnie prawem obo-
wigzujgcym i tym samym wigze kazdego uzytkownika drogi, zaden bowiem z tych
uzytkowniké6w nie bedzie mégl sie tlumaczyé jej nieznajomoscig. Wprowadzenie
zasady zaufania ograniczonego do tekstu ustawy uwazam za bardzo trafne pocigg-
niecie i nie zgadzam sie z tymi, ktérzy wyrazali sie o tym zabiegu kodyfikacyjnym
krytycznie. Jest to zasada ‘bardzo wazna, myS§le, ze bardzo powazny procent orze-
czen sadowych w sprawach o wypadki drogowe rozstrzygany byl wlasnie na pod-
stawie iresci tej zasady, kitéra byla przez Sad Najwyiszy opracowana w sposéb
jasny i zupelny i nie sprawiala wiekszych trudnosci w jej praktycznym stosowaniu.
Sgd Najwyzszy stwierdzal w niej, Ze kazdy uzytkownik drogi ma prawo liczyé
na respektowanie przez innych uczestnikéw ruchu zasad bezpieczenstwa w ruchu
dopdty, dop6ki ich cechy osobiste, zachowanie sig lub konkretna sytuacja drogo-
wa mie kaze mu zaufania tego ograniczyé. Obecnie ustawodawca wprowadzil oma-
wiang zasade do ustawy, ale zmienilt do§é wyraznie jej tres€. Ot6z art. 3 ustawy
brzmi jak nastepuje:

nsuczestnik ruchu i osoby znajdujgce sie na drodze majg prawo liczyé, ze
inni uczestnicy tego ruchu przestrzegaja przepiséw ruchu drogowego, chyba
2e okoliczno$ci wskazujg na mozliwo$é odmiennego zachowania”.

Uwazam, ze redakcja zasady zaufania ograniczonego w brzmieniu wytycznych
SN jest o wiele bardziej szczeSliwa i wyczerpujaca niz tekst ustawy. Mimo to
przyjmuje z aprobata wprowadzenie zasady do ustawy, zwlaszcza ze wytyczne
z dnia 28 lutego 1975 r. zachowuja obecnie pelnie aktualno$ci. Tym samym aktualny
jest takze poglad zawarty w zdaniu ostatnim pkt 6 tychie wytycznych, o ktérym,
niestety, nierzadko zapomniano, Zdanie to bylo i pozostaje wazkg dyrektywa oparta
na tresci § 2 art. 7 kXk.

IIX

Wydaje sie, ze w aktualnej sytuacji drogowej, jaka obserwujemy w Polsce,
szczegblnie wazne sg przepisy rozdzialu 3 ustawy, regulujgce zasady ruchu pie-
szych. I statystyki, i praktyka sadowa wykazuja, Ze o ile dawniej na plan pierwszy
wysuwatly sie kolizje pomiedzy dwoma lub trzeba pojazdami mechanicznymi, o tyle
teraz od pewnego czasu niechlubny prymat przypada wypadkom polegajgcym na
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potraceniu pieszych przez pojazdy mechaniczne, i to bardzo czesto z winy wlasnie
pieszych; jest to przy tym o tyle tak bardzo wazne, ze wynik kolizji pojazdu
i pieszego jest z reguly tragiczny dla pieszego.

Obszar kolizji intereséw kierowcéw pojazdéw mechanicznych i pieszych jest
wyjatkowo trudny do prawnego uregulowania, kierowcy bowiem ustawicznie do-
magaja sie zawezenia uprawnien pieszych, a piesi podstawowe miebezpieczenstwo
widza w tym, ze sfera uprawnien kierowcoéw jest zbyt szeroka. Dotychczasowe
rozwigzanie prawne powodowalo ustawiczne spory inierpretacyjne, konkurencja
za$ przepiséw § 12 i 32 rozporzadzenia Ministréw Komunikacji i Spraw Wewngtrz-
nych powodowala, ze orzecznictwo sgdowe razilo swoja niejednolitoscia, gdyz przy
niemal identycznych, typowych wrecz sytuacjach zapadaly wyroki i skazujace,
i uniewinniajace. Po ogloszeniu projektu nowej ustawy rozwineta sie natychmiast
dyskusja na temat wzajemnego stosunku na jezdni pomiedzy pieszymi a kierow-
cami, przy czym przewazat w niej — jak sie wydaje — poglad, iz ustawodawca
ostatecznie zdecydowal sie ma dalsze zaweZenie uprawnien kierowcéw pojazdébw
mechanicznych, co, zdaniem tych dyskutantéw, prowadzi€é mialo do zaklécenia
ptynnosci ruchu, a nawet powstawania sytuacji nie do rozwiazania z punktu
widzenia nowoczesnych potrzeb i zalozen ruchu drogowego.

Osobiécie nie zgadzam sie z tym pogladem, sadze bowiem, Ze ustawa, podobnie
jak dotychczasowe przepisy, stara sie pogodzié interesy obu grup uzytkownikéw
jezdni. Otb6z ustawa w powazny sposéb ogranicza przede wszystkim uprawnienia
pieszych przez bezwzgledny nakaz ustepowania miejsca pojazdom na jezdni (por.
art. 8 pkt 1 ustawy) oraz przez obowigzek przekraczania jezdni po pasach przejscia
dla pieszych i bezwzgledny zakaz wkraczania na jezdnie w odleglosai mniejszej
niz 100 metréw od takiegoz przejScia lub skrzyzowania drog (por. art. 10 pkt 4)
(wkraczanie na jezdnie na odecinku mniejszym niz owe 100 metréw bedzie sie
odbywaé obecnie niejako ,na ryzyko” pieszego); dalej — uirzymano tego rodzaju
obowiazki pieszego, jak bezwzgledny zakaz wkraczania na jezdnie bezpo$rednio
przed nadjezdzajacym pojazdem, takze na przejSciach przeznaczonych dla pieszych
(por. pkt 7 art. 10 ustawy), w takich sytuacjach drogowych, ktére powoduja nie-
widoczno$é drogi; zakazano takie zmiany rytmu, w jakim mpieszy porusza sie na
jezdni. Wprowadzono wiec generalng zasade, Ze pieszy obowigzany jest ustepowaé
na jezdni pierwszenstwa pojazdom z wyjatkiem wylgcznie przejécia oznakowanego
tzw. zebra. Tak wiec z wyliczenia tych regulacji wynika niespornie, Ze sfera
uprawnien pieszych na jezdni zostala w sposéb wyrazny zaweZona, a ustawa reali-
zuje zasade reprezentowang przez tzw. ruchowcoéw, iz jezdnia jest dla pojazdow,
natomiast pobocze i chodniki dla pieszych., Prof. K. Buchala pisal, ze (cytuje z pa-
miegai) ,,samochéd jest takim samym intruzem na poboczu lub chodniku, jak pieszy
na jezdni.”

Po stwierdzeniu, Ze prawa pieszych zostaly w sposéb wyrainy ograniczone,
przechodze mniezwlocznie do oméwienia przepisu, ktéry z kolei ogranicza prawa
kierowcoéw i w prakiyce moze rzeczywiscie powodowaé groZng dla nich sytuacje.
Mam tu na my$li art. 10 pkt 1 stwierdzajacy, Ze pieszy na przejSciu dla pieszych
ma bezwzgledne pierwszenstwo przed pojazdami mechanicznymi, Otéz takiej
zasady w obowigzujacych dotychezas przepisach nie bylo. Istniala jakby
wzgledna réwnowaga uprawnien pieszych i pojazdéw. Piesi na przejSciach nie mieli
spierwszenstwa”, a tylko korzystali ,ze szczegdélnej ochrony”, pojecia za$§ te nie sg
bynajmniej jednoznaczne, zwlaszcza 2e wedlug dotychczasowych przepiséw zaréw-
no ustawa jak i rozporzgdzenie wykonawcze wyrazZnie zakazywaly wchodzenia
w bezposredniej odleglosci przed nadjezdzajacym samochodem. Tak zwane ,pierw-
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szenstwo” pieszych na przejsciach wynikalo tylko z do$é balamutnych pogadanek
radiowych na temat przepiséw ruchu oraz niekiérych orzeczen Sadu Najwyzszego,
ktory byt w trudnej sytuacji zé wzgledu na wyraing konkurencje norm prawnych
i czynil nadludzkie wysitki, by je w jaki§ sposéb pogodzié ze soba.

Tak wiec nowe regulacje nie zadowolily nikogo: piesi bedg rozgoryczeni nowymi
obowiazkami, jakie na nich zostaly nalozone, kierowcy za$ beda twierdzié, Ze zasa-
da pierwszenstwa pieszych na pasach spowoduje monstrualnej diugosei korki i unic-
mozliwi praktycznie ruch w zatloczonych ulicach wielkiej aglomeracji. Pora wige.
na przedstawienie wlasnego stanowiska.

Uwazam osobiscie, ze obecne rozwigzanie jest rzeczywiscie niekonsekwentne,
jest jak gdyby realizacjg starego polskiego porzekadla o ogarku i §wieczce. Usta-
wodawca bowiem czynil starania, by zadowolié wszystkich, nie zadowalajac w kon-
sekwencji nikogo. W gruncie rzeczy nowe przepisy utrudniajg nieco sytuacje i kie-
rowcOw, i pieszych i nie sadze, by likwidowaly kryminogenng sytuacje drogowsa
w rejonie przej$é dla pieszych. Ale skoro siegam po stowa krytyki, to musze lojal-
nie dodaé, ze w obecnej sytuacji nie widze idealnego rozwigzania, bo ruch drogowy
nie moze wylgczyé ruchu pleszego i — odwrotnie. Rozwigzaniem takim bylaby
budowa przej$é podziemnych i kladek ponad ulicami, ale koszt tych inwestycji
powoduje, ze stanowia i stanowié¢ beda przez diugie jeszcze lata nierealne marze-
nia. CzeSciowym rozwigzaniem mogloby by¢ wieksze nasycenie szczegélnie ruchli-
wych dzielnic miejskich regulacja $wietlng lub ustawienie na kazdym skrzyzowaniu
nie posiadajacym regulacji $wietlnej milicjanta kierujacego ruchem. Poniewaz
jednak rbébwniez i to jest niemozliwe, przeto musimy sie pogodzié z tym, Ze nie-
bezpieczne sytuacje w rejonie przej$é dla pieszych i skrzyzowan beda istnie¢ takie
w przyszloéci. A moie — skoro przepisy okazuja sie bezradne — dziala¢ bedzie
zasada zaufania ograniczonego, raz jeszcze ratujgc judykature z opresji?

W tych warunkach trudno by bylo przyjaé z aprobata nowe rozwigzania le-
gislacyjne, choé — jak powiadam — nie sposéb znalezé rady na sytuacje wywolang
przez burzliwy rozwdj motoryzacji w $wiecie. . \

v

Bardzo istotng zmiane w ruchu drogowym wprowadza art. 15 ustawy, poswie-
cony wigczaniu sie do ruchu autobuséw' w obszarze zabudowanym. Jak wiadomo,
zgodnie z dotychczas obowigzujacymi przepisami pojazd mechaniczny znajdujacy
si¢ na drodze mial bezwzgledne pierwszenstwo przed pojazdem wlaczajacym sie
do ruchu na tej drodze; w konsekwencji autobusy, ktére zatrzymywaly sie w za-
tokach lub bezposrednio przy chodnikach musialy przed wlaczeniem sie do ruchu
przepuszczaé wszystkie pojazdy nadjezdzajace z tylu i dopiero po uzyskaniu wolnej
przestrzeni niezbednej do calkowitego wlgczenia sie do ruchu dokonaé tego ma-
newru. W duiym ruchu miejskim bylo to bardzo trudne i w konsekwencji powo-
dowalo bardzo znaczne ograniczenie predkosci ruchu s$rodkéw komunikacji miej-
skiej oraz zwiekszalo zmgczenie kierowcoéw i mechanizméw autobusdéw, nie moéwiace
juz o wcale niebagatelnych przepalach paliwa. Obecnie ustawa w powolanym wyzej
przepisie art. 15 wprowadza zasade odwrotng, a mianowicie taka, ze to wlasnie
autobus wigczajacy sie do ruchu ma teraz bezwzgledne pierwszenstwo przed po-
jazdami znajdujacymi sie w ruchu na drodze, kt6éra zamierza jechaé, przy czym
bezwzgledno$é tej zasady powoduje, ze po stronie kierowcédw tych ostatnich pojaz-
déw istnieje obowigzek zwolnienia predkosci, a nawet, jezeli jest to niezbedne,
zatrzymanie samochodu.
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Trudno jednoznacznie stwicrdzié, czy ten bardzo daleko idacy wariant rozwigza-
nia bedzie maksymalnie korzystny. Kierowcy autobuséw powitaja go z ulga, kie-
rowey innych pojazdéw — z niemalg rozpacza. Realizacja zasady plynacej z art.
15 ustawy niewatpliwie wywrze korzystny wplyw na szybko$é i wygodg ruchu
srodkéw miejskiej komunikacji, ale z drugiej strony niewatpliwie tez ,skompli-
kuje zycie” innym kierowcom. Czas pokaze, czy to rozwigzanie jest trafne. Ko-
niecznie jednak trzeba sic w zwigzku z tym przyjrzeé lepiej cbecnemu usytuowaniu
przystankéw autobuséw i zlikwidowaé nieszczesne pasy wydzielone wytacznie dla
trakcji miejskiej, ktore tyle zlej krwi wywoluja w duzych miastach. Méwigc o tre-
$ei art. 15 ustawy trzeba zwr6cié uwage, ze kierowey autobuséw bedg uzyskiwaé
pierwszenstwo, o ktérym mowa, dopiero po zasygnalizowaniu zamiaru wilgczania
sie do ruchu; jezeli sygnatu takiego nie bedzie, kierowcy poruszajacy sie po drodze
maja prawo korzystaé z niej w spos6éb plynny.

v

W kazdej regulacji ruchu problemem wielkiej wagi jest predko$é pojazdéw usta-
lana jak gdyby na przecicciu sie wymagan bezpieczenstwa i mozliwie szybkiego,
ekonomicznego i wygodnego ruchu drogowego. W dziedzinie tzw. limitéw pred-
kosci dozwolonej, ustawa zdradza wyrazng tendencje do podwyzszenia predkosci.
Zanim jednak powiem parg stdw na ten temat, musze z aprobatg powitaé fakt,
ze zniklo z przepisbw dawne, tak nieszczeSliwe rozwigzanie rozporzadzenia, iz
kierowca ,,powinien prowadzié pojazd z takg pregkoscia, by mial mozliwosé zatrzy-
mania go” {(por. § 24 pkt 3 rozporzadzenia). Przepis ten byl tak ogélnikowy, ze
nie mial zadnego praktycznego zastosowania, natomiast dawa! podstawe do praw-
nokarnej negatywnej oceny zachowania sie kierowcy wilasciwie w kazdej sytuacji,
gdy nastapil wypadek drogowy. W rcku niedo$wiadczonego sedziego byla to bron
straszliwa. Rzeczywiscie, w swojej praktyce spotykalem nieraz stwierdzenia sadu,
ze ,wprawdzie (.) itd. itd.”, ale skoro zaszed! wypadek, to jest to samo przez sie
dowodem prowadzenia pojazdu z predkoscia nadmierng. Twierdzenia te mialy
czasem posmak wrecz humorystyczny i moi czytelnicy mogliby pomysleé, ze popa-
dam tu w przesade. A jednak naprawde zostal wydany wyrok, w ktérym sad
napisal wrecz, zZe kierowca — zgodnie z cytowanym wyzej przepisem — Spowo-
dowal wypadek, albowiem nie zairzymal pojazdu ,na miejscu”, tak jakby prawa
fizyki zatrzymanie pojazdu ,na miejscu” czynily calkiem mozliwym i prostym,.

Ot6z nowa ustawa podwyzsza, jak wspomnialem, limity predkosci dozwolonej.
Tak wigc predkosé dozwolona w terenie zabudowanym dla pojazdéw osobowych
wyncsi obecnie 60 km/godz., podczas gdy pod rzadem dotychczasowych przepiséw
wynosita 50 km/godz. Poza terenem zabudowanym zachowano wprawdzie dotych-
czasowg predkosé 90 km/godz., ale podwyzszono jg do 110 km/godz. na autostradach
i drogach przeznaczonych tylko dla pojazdow samochodowych; znacznie tez pod-
wyzszono dozwolong predkos$é autobuséw. Zmiany te witam z zadowoleniem. Cze§é
spoleczenstwa, zwlaszcza starsze pokolenie, widzi w rosngcej predkosci pojazddéw
szczegblne zagrozenie i nie przyjmuje do wiadomosci faktu, ze powiekszenie pred-
ko$ci transportu samochodowego jest jednym Z warunkow jego wartosci ekono-
micznej. Ot6z trzeba pamietaé, Ze szereg najnowszych rozwigzan stosowanych
w nowoczesnych pojazdach, jak — wymieniam je tylko przykiadowo — hamulce
tarczowe, wspomaganie ukladéw kierowniczych, inne umieszczanie $rodka ciez-
kosci, stosowanie specjalnych osion przeciwkolizyjnych itp., sprawia, Ze samochody
sg bezpieczniejsze, bo lepiej ,trzymajg sie drogi”, lepiej hamuja, nie wpadajg
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w poSlizg itd. Nie sadze, by predkosé 110 km/godz. miala byé bardziej niebezpiecz-
na niz predkosé 90 km/godz. Oczywiscie trudno zaprzeczyé, ze gdy juz do kolizji
dojdzie, dzialajg sily mechaniczne zalezne od rozwijanej predkos$ci. Temu ryzyku
jednak zapobiega sie m.in. przez wprowadzenie obowiazku zakladania paséw bez-
pieczenstwa oraz wspomniane juz zmiany konstrukecyjne.

Trzeba wreszcie powiedzieé sobie wyraznie, Ze przepis ograniczajgcy predkosé
samochodéw w terenie zabudowanym do 50 km/godz. byl wlasciwie przepisem
martwym, ktérego nikt nie respektowal, bo.. respektowaé nie mégl. Po prostu
nowoczesne samochody nie sg do takich predkosei przystosowane i nasi dzielni
milicjanci, pobierajagc z rzadka mandaty za przekraczanie tak limitowanej pred-
kosci, czynili to bez zadnego przekonania.

Z powyzszych wzgledéw uwazam, ze podwyzszenie limitéw predkoSci jest pociag-
nieciem trafnym. Bylbym nawet zwolennikiem dalszego ich podwyZszenia na sze-
rokich arteriach, zwlaszcza o jednym kierunku ruchu; mys$le, ze mozna to uczynié
przez ustawienie okre$lonego znaku, a podstawg prawng tego bedzie art. 17 pkt 4
ustawy.

Ustawa mnie reguluje problematyki tzw. predko$ci bezpiecznej w warunkach,
jakie istnieja po zapadnigciu zmroku. Czytelnicy ,Palestry” sg oczywiécie zorien-
towani w dyskusji, jaka sie¢ na ten temat toczyla i toezy zaréwno w $rodowiskach
zblizonych do Polskiego Zwigzku Motorowego jak i w organach wymiaru spra-
wiedliwosci. Mowiac krétko, istniejg w tej mierze dwa zasadnicze poglady: pierw-
szy z nich nakazuje rozwijanie po zmroku tylko takiej predkoseci, przy ktérej
pojazd moze byé skutecznie zatrzymany przed ewentualng przeszkoda na odcinku
drogi oSwietlonym przez wlasne §wiatla, poglad za§ drugi wychodzi z zaloZenia,
iz kierowca ma prawo liczyé na to, ze jesli na drodze znajduje sie¢ przeszkoda,
to bedzie ona nalezycie oznakowana (o$wietlona), i Zze w konsekwencji moze on
rozwijaé predkosé, przy ktérej bedzie istniala mozliwoéé skutecznego zatrzymania
pojazdu na dystansie, z jakiego przeszkoda ta, a raczej jej oznakowanie bedzie wi-
doczne. Oba poglady majg swoich gorgcych zwolennikéw, oba tez zalazly wyraz
takze w judykaturze sgdowej. Bralem udzial w dwéch postepowaniach sgdowych
az do Sadu Najwyiszego wlacznie, w kiérych zapadle orzeczenia zakonczyly sie
catkiem przeciwstawnymi sobie rozstrzygnieciami.

Problem jest bardzo wazny w dobie rozwijajacego sie transportu drogowego oraz
w sytuacji, gdy zwiekszajace sie nasycenie wazinych drég miedzynarodowych po-
woduje, iz transport odbywa sie bardzo czesto w nocy. Holdowanie pierwszej
z zasad przekre§la wlasciwie ekonomiczny transport, albowiem dozwolone pred-
koSci czynilyby go niezwykle powolnym, powodowalyby jakofciowe zmiany w eks-
ploatacji pojazdéw i w kosztach, nie méwigc juz o mece samych kierowcoéw, ktérzy
byliby zmuszani do ustawicznego ograniczania i zwigkszania predkosci. Sadze, ze
dyskusja na ten temat irwaé bedzie w dalszym ciggu. Jezeli jednak mialbym sie
zabawié w proroka w tej sprawie, to powiem, ze w perspektywie czasowej nie-
watpliwie musi zwyciezyé poglad drugi. Ciezki pojazd drogowy znajdujacy sie na
drodze przeznaczonej tylko dla ruchu pojazdéw mechanicznych upodobni sie do
pociagu towarowego, ktéry porusza sie po szynach z predkoscig uzalezniong jedynie
od rozkladu jazdy, a zatem zupelnie niezaleznie od warunkéw widocznosci.

VI

‘W nowoczesnym ruchu drogowym wiele uwagi zwraca sie na regulacje dotyczace
wyprzedzania, co o tyle nie moze dziwié, Ze manewr wyprzedzania, zwlaszcza na
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jezdniach o dwéch kierunkach jazdy, jest stosunkowo niebezpieczny i dlatego wy-

maga rygorystycznego zachowania sie obu uzytkownikéw drogi, to jest tego, ktéry

wyprzedza, i tego, ktory jest wyprzedzany. Otéz dla zapewnienia plynnosci ruchu

oraz zmniejszenia ryzyka zwigzanego z manewrem wyprzedzania ustawa wprowa-

dza nastepujgce innowacje:

a) wprowadza obowiazek wyprzedzania pojazdu szynowego wylgcznie z jego pra-
wej strony,

b) taki sam obowiazek wprowadza w sytuacji, gdy pojazd zasygnalizuje zamiar
skretu w prawo,

¢) uprawnia do wyprzedzania pojazdéw z prawej strony na jezdniach jednokie-
runkowych oraz na takich jezdniach dwukierunkowych, na ktérych sg co naj-
mniej dwa pasy ruchu.

Mysle, ze innowacje te sg szczeSliwe, zniknie zmora kierowcoéw, ktébrzy podazaja
za pojazdem sygnalizujagcym zamiar skretu w lewo i mimo e pojazd ten, ze
zrozumialych przyczyn, ogranicza predkos$é, musza jednak podazaé za nim i ocze-
kiwaé na zakonczenie manewru skretu, by potem kontynuowaé jazde na wprost,
a z drugiej strony znacznie bardziej plynna jazda ,na wprost” przyspieszy ruch
drogowy.

13

VI

Zmianie ulega system ruchu na skrzyzowaniach, na ktérych odbywa sie ruch
okrezny, czyli na tzw. rondach. Jak wiadomo, pod rzadem dotychczas obowigzuja-
cych przepisbw istniala zasada, ze z wyjatkami wynikajacymi z konkretnych
znakéw drogowych pierwszenstwo przejazdu mial zawsze ten pojazd, ktéry mnad-
jezdzal z prawej strony; w jezyku ruchowcéw nazywalo sie to ,prawem prawej
reki”. Od tej zasady wprowadzono wyjatek polegajacy na tym, ze pojazdy znaj-
dujgce sie juz w ruchu okreznym na skrzyzowaniu mialy zawsze pierwszenstwo
(por. § 26 obowigzujacego od niedawna rozporzadzenia). Ot6z nowa ustawa znosi
ten wyjatek i wprowadza system, Ze ,prawo prawej reki” obowigzuje bezwzgled-
nie. Jednolito§¢ zasad ma, zdaniem ustawodawcy, ulatwié ruch. Za zmiang dotych-
czasowego systemu przemawial takze wzglad na ujednolicenie naszych przepiséw
wewnetrznych z wymaganiami ruchu miedzynarodowego.

Czy inicjatywa ustawodawcy jest trafna i czy zmiana przepisu rzeczywiscie
ulatwi ruch na rondach? Mysle, ze na to pytanie bedzie moina odpowiedzieé¢ do-
piero po pewnym czasie. Totez pilnie bedziemy obserwowaé dzialanie mowego
przepisu. Sam wustawodawca, jak sie wydaje, nie jest pewien trafno$ci mowego
rozwigzania i bynajmniej nie wyklucza tego, ze przed wjazdem na rondo moze
byé ustawiony znak zmieniajgcy nowo wprowadzony system. Osobiscie przypusz-
czam, Ze na tych rondach, na ktérych ruch rozklada sie réwnomiernie we wszyst-
kich kierunkach (jest tam takie samo nasycenie jezdni), ,prawo prawej reki” okaze
sie¢ rozwigzaniem korzystnym, natomiast tam, gdzie istnieje wyraina przewaga
ruchu w jednym kierunku, nowy przepis utrudni korzystanie z ronda, zakib6ci
ptynnos$é ruchu i moze sie staé nawet powodem zwiekszenia ryzyka kolizji.

Ta moja obawa wiaze sig takze z faktem, ze dotychczasowy system zyskal
aprobate spoteczng. Pierwszenstwo kierowey, ktéry juz znajduje sie w ruchu
okreznym, jest mocno zakodowane w $wiadomosci kierowcéw. Dodam tu, Ze nie
przemawia do mnie zapewnienie zawarte w motywach kodyfikacyjnych, ze 1ta
innowacja ma na celu dostosowanie naszego ruchu wewnetrznego do przepiséw
obowigzujacych w innych krajach o bardziej rozwinietej motoryzacji oraz ruchu
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migdzynarodowego, z praktyki wilasnej bowiem wiem, ze na przyklad na Placu
Gwiazdy w Paryzu wokoél Luku Triumfalnego istnieje system ruchu oparty na
bezwzglednym pierwszenstwie kierowcow, ktérzy juz znajdujg sie w ruchu okrez-
nym.

Czas pokaze rzeczywisty warto§é innowacji wprowadzonej przez ustawe.

VIII

Art. 33 ustawy wprowadza nowy obowigzek, a mianowicie obowigzek korzysta-
nia z paséw bezpieczenstwa. Obowiazek ten dotyczy wszystkich os6b zajmujgcych
miejsce obok kierowcy, tj. z przodu pojazdu, oraz samego kierowcy; zwolnieni sg
od tego obowigzku jedynie kobiety w cigzy, kierowcy takséwek oraz osoby, ktérym
lekarze zalecili niekorzystanie z takich paséw.

Przepis o uzywaniu paséw witam z zadowoleniem, zwlaszcza ze obowigzuje on
jedynie poza terenem zabudowanym, albowiem do$wiadczenie uczy, ze dla o0sbb
znajdujgcych sie na siedzeniu obok kierowcy kolizje czolowe sg-szczegbnie nie-
bezpieczne (stad powszechnie uzywany zwrot ,miejsce samobdjcy”). Osobiscie nie
uzywalem dotychczas paséw bezpieczenstwa, trzeba jednak bedzie porzucié dotych-
czasowy nawyk swobody w kabinie samochodu i poddaé sie stusznemu przepisowi.

Przepis sasiadujgcy z omawianym artykulem, mianowicie art. 34 ustawy, wpro-
wadza ‘bezwzgledny obowigzek korzystania z helmu ochronnego dla kierowcy mo-
tocykla i jego pasazera. Wiem, ze nasze helmy sg bardzo niewygodne, ze utrudniajg
styszalno$é sygnalow -dzwiekowych, ze nie zawsze sg estetyczne, ale réwniez i w tych
sytuacjach — jak uczy doSwiadczenie — wielu nieszcze$liwych w skutkach wypad-
kéw daloby sie unikngé, gdyby upadajacy z motocykla mial na glowie helm
ochronny.

IX

Wazing praktycznie jest zmiana przepisu regulujacego sposéb uzywania $wiatet
po zapadnieciu zmroku. Otéz pod rzgdem dotychczas obowigzujacych przepiséw
kierowcy byli obowigzani korzystaé z tzw. §wiatel pozycyjnych, chyba ze droga, po
ktérej pojazd sie porusza, jest niedostatecznie oéwietlona. Ocena, czy droga jest,
czy tez nie jest dostatecznie o$wietlona, pozostawiona byla samemu kierowcy.

Trzeba powiedzieé, ze samochéd korzystajacy wylacznie ze $wiatel pozyeyjnych
jest o zmroku stosunkowo Zle widoczny i niejednokrotnie piesi mieli mozliwo$é
zauwazenia takiego pojazdu dopiero wtedy, gdy byl on juz bardzo blisko toru ich
poruszania sie. Od dawna wiec postulowano zmiane obowiazujacego przepisu
i obecnie ustawa w art. 42 ust. 1 wprowadza bezwzgledny obowigzek korzystania —
w obszarze zabudowanym — ze Swiatel mijania. Jak wiadomo, $wiatla te os$wiet-
laja w warunkach zwyklej przejrzystosci powietrza dystans ok. 40 metréow, a sa
widoczne ze znacznej odleglosci. Dlatego sgdze, Ze przepis art. 42 ustawy jest
korzystny zar6wno dla kierowcéw jak i dla pieszych. Obowigzek ten dotyczy oczy-
wiscie takze kierowcb4w poruszajgcych sie na motocyklach.

X

Ustawa zachowuje w pelni uzasadniony obowigzek calkowitej trzeiwosci kierow-
cy oraz zakaz uzywania Srodkdéw, ktére mogg mieé¢ wplyw na zachowanie prze:
niego peilnej zdolnosei psychomotorycznej. Nie sgdze, by ktokolwiek chciatl kwestio-



Nr 2 (314) Prawo o ruchu drogowym (uwagi praktyczne) 17

nowaé ten warunek ustawowy, w razie bowiem uiywania alkoholu zdolno$¢ psy-
chomotorycezna kierowey spada gwaltownie.

Aprobujge catkowicie stanowisko ustawodawcy, cheialbym jednak wyrazié ubo-
lewanie, ze ustawodawca, uzywajac pojeé¢ ,stan nietrzezwosci” oraz ,stan po uzyciu
alkoholu” (lub podobnie dzialajacego $rodka), nie wprowadzil do ustawy definicji

tych pojeé ani w slowniczku zawartym w art. 4 ustawy, ani w przepisie szczegél-
‘ nym. Jak wiadomo, pojecia te zostaly wprowadzone przez cyt. wyzej wytyczne
wymiaru sprawiedliwo$ci i praktyki sadowej z dnia 28 lutego 1975 r. (por. pkt 7
wytycznych). Okre§laja one, ze stan nietrzeiwosci to stan, w ktéorym we krwi czlo-
wieka znajduje sie alkohol przekraczajacy 0,5%¢ (pomijam tu problem bledu labo-
ratoryjnego i jego skutki praktyczne), natomiast stan wskazujacy na uzycie alkoholu
to taki stan, w ktérym we krwi dawka przekracza 0,2%0 alkoholu. Limity wpro-
wadzone przez wytyczne SN sg dyskusyjne. O ile mi wiadomo, tzw. prég trzei-
woéci w wysoko$ei 0,5%o jest najnizszy w Europie i nie brak gloséw, ze jest on zbyt
niski, OsobiScie wypowiadalem sie zawsze za pozostawieniem go bez zmian/ze
wzgledu na bardzo niskg kulture spoiywania alkoholu W naszym kraju. Mysle
jednak, ze zasada jasno$ci ustawy powinna byla spowodowaé wprowadzenie defi-
nicji obu pojeé do ustawy, zwlaszcza Ze zawiera ona szereg definicji majgcych
o wiele mniej wazkie znaczenie.

XI

Dzialy III—VII ustawy dotyczg pojazdoéw i ich warunkéw technicznych, kwestii
podmiotowych dotyczacych kierowcow, badania sprawncéci fizycznej i psychicznej
kieroweéw, zezwolefi na prowadzenie pojazdéw, uprawnien czynnikéw kontrolnych.
Sa to przepisy bardzo szczegbélowe, nie wprowadzajgce jednak jakos$ciowych zmian,
i sadze, ze czytelnicy ,Palestry” zapoznajg sie z nimi dostatecznie przez ich prze-
czytanie.

Natomiast zanim zakohcze sw6éj artykul, chcialtbym zwr6cié uwage na bardzo
wazng nowelizacje kodeksu karnego oraz -kodeksu wykroczen, dokonang w usta-
wie-Prawo o ruchu drogowym w jej art. 88 i 89. Jak wiadomo, w razie orzekania
kary dodatkowej, o ktéorej mowa w art. 83 k.k. ofaz art. 29 k.w., bieg tej kary
rozpoczynal sie z chwilg czesto odlegla od zatrzymania tzw. prawa jazdy. Stad
tez kierowca pojazdu mechanicznego, skazany np. na kare dodatkowg 3 lat zakazu
prowadzenia pojazdu mechanicznego, w praktyce pozbawiony byl tego prawa na
czas niejednokrotnie znacznie diuzszy. Otéz wspomniane przepisy ustawy wprowa-
dzily zasade, ze na poczet kary dodatkowej zakazu prowadzenia pojazdu mecha-
nicznego zostaje zaliczony (obligatoryjnie!) okres zatrzymania tego prawa. Jest to
zmiana wazna i nie powinna uj$é uwagi obroncéw w sprawach drogowych, tak
jak to sie dzieje czasem z norma art. 8% k.k. Nie mniej wazing zmiang jest takie
mozliwoéé odzyskania przez kierowce prawa jazdy, ktdére bylo mu odebrane na
stale, mozliwo$é realizowang zgodnie z treScig art. 92 ustawy.

Konczge, musze przeprosié czytelnikow ,Palestry” za stosowanie przeze mnie
metody wybiérezej przy omawianiu innowacji ustawy oraz za zbytnig skrotowosé
wypowiedzi, jednakze na pelng analize przepis6w nowej ustawy nie pozwalaja
zamierzone ramy niniejszego artykutu.
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