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czenie o przepadku rzeczy nie stanowi ani jednego, ani drugiego, natomiast sta-
nowi dodatkowy element niektérych orzeczen amnestyjnych i weale nie musi sta-
rowié¢ ich integralnej cze$ci. Jezeli umorzenie na podstawie amnestii stosuje pro-
kurator, to o wydanie orzeczenia o przepadku rzeczy musi sie¢ on zwrécié¢é do sadu,
ktéry wydaje stosowne postanowienie. Mamy tu wigc do czynienia z dwiema de-
cyzjami procesowymi wydanymi przez dwa roézne organy. Jezeli natomiast am-
nestie stesuje sad, to takze moze sie zdarzyé, ze w postanowieniu o umorzeniu po-
stepowania nie orzekt on o przepadku rzeczy, lecz zrobil to dopiero na odrgebnym
posiedzeniu (art. 368 k.pk) — 4tu wiec takie sg dwie decyzje. Zakaz wnoszenia
¢rodkéw odwolawczych wyraZnie zwigzany jest tylko z jedng z nich. Nie ma przy
tym zadnego merytorycznego uzasadnienia, by traktowaé inaczej orzeczenie o prze-
padku rzeczy wydane w jednym postanowieniu umarzajacym postepowanie na
podstawie amnestii, niz takiez orzeczenie wydane w postepowaniu odrebnym. Po-
nadto trzeba dobitnie podkre$lié, ze jezeli wylgczenie mozliwosci zaskarzenia orze-
czenia o zastosowaniu amnestii motywuje sie tym, iz amnestia nie moze naruszyé
praw osoby, wzgledem ktérej ig zastosowano, to choé¢ zalozenie takie mozna oba-
li¢é, jak to wyzej wykazano, zastosowanie $rodka karnego sensu
largo, jakim jest $rodek zabezpieczajgcy w postaci prze-
pradku rzeczy, jest zawsze orzeczeniem na niekorzy$é
sprawcy. Wobec tego pozbawienie go prawa do wniesie-
nia $rodka odwolawczego stanowiloby jaskrawe narusze-
nie prawa do obrony ({art. 63 ust. 2 Konstytucji PRL), nie mozna wiez
chyba przyjmowaé wykladni zakladajgcej, ze ustawodawca chcial takiego naru-
szenia.

SEWERYN J. BOWNIK

PIESZY JAKO PODMIOT PRZESTEPSTWA WYPADKU DROGOWEGO

Autor przedstawia dane statystyczne dotyczqce sprawcéw wypadkéw drogo-
wych z ofiarami w ludziach za lata 1975—1983, podajge liczbe wypadkéw drogo-
wych spowodowanych przez pleszych oraz glédwne przyczyny tych wypadkéow
lezqce po stronie pieszych. Nastepnie analizuje pojecie pi go jako uczestni-
ka ruchu drogowego t omawia clgzqce na nim obowiqzki. W dalszej cze$ct arty-
kutu autor na kilku przykiadach omawia niektore Kkwestie dotyczqce pieszego
Jako sprawcy bad#é wspdélsprawcy przestepstwa wypadku drogoweqo oraz pod-
daje analizie wymagania, jakie mozna postawié pieszemu w zakresie cigiqcego
na nim obowiqzku ostroinoéci.

Z danych statystycznych na temat wypadkowos$ci drogowej w Polsce! wynika,
ze w okresie lat 1975—19832 piesi byli sprawcami ok. 30%, wypadkéw drogowych
z ofiarami w ludziach,® jak to ilustruje podana nizej tabeia.

1 Publikacja Biura Ruchu Drogowego KG MO na temat wypadkéw drogowych w Polsce
W latach 1975—1983, Wyd. MSW.

2 W 1975 r. zmieniono statystyke centralng dotyczacy rejestracji wypadkéw drogowych
z ofiarami w ludziach, w zwigzku z czym przedstawianie wczesniejszych danych jest zbedne
ze wzgledu na ich nieporéwnywalno$é. Z tego tez wzgledu w artykule wzieto pod uwage,
jesli chodzi o poczgtkowe dane, rok 1975,

3 Od pojecia wypadku drogowego z ofiarami w ludziach statystyka wypadkowoS$ci dro-
gowej odréznia pojecie tzw. kolizji drogowych, czyli zdarzefi na drodze, ktérych skutkiem

4 — Palestra nr 7—8/85
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TABELA NR 1
Liczba wypadkéow drogowych z ofiarami w ludziach, spowodowanych przez pieszych
w latach 1975—1983

1975 1976 1977
Rodzaje wypadkéw

lczby " liezby " liczby "

bezw. ’ bezw. ’ bezw. *
Wypadki drogowe z ofiarami w lu-
dziach — ogbtem 39.404 |100 39.942 1100 39.562 {100
$Wypadki drogowe spowodowane przez
pieszych 12,114 | 30,7 12.975 | 32,5 | 12.555 | 31,7
Wypadki drogowe przy obopédlnej wi-
nie kierujacych i pieszych 1.436 3,6 1.128 2,8 1.027 | 2,6

(clqg dalszy tabell obejmujqcej lata
1678—1983 — ma Sstr. 51)

Z przedstawionych danych wynika, Ze liczba dotyczaca pieszych jako sprawcoéw
wypadkoéw drogowych z ofiarami w ludziach w latach 1975—1980 ma tendencje
zwyzkowg. Wypadki drogowe spowodowane w tym okresie przez pieszych wzrosty
w liczbach bezwzglednych z 12.114 do 13.393, tj. o0 10,6%. Od roku 1981 do 1983 liczba
pieszych jako sprawcoéw wypadkdédw drogowych spada z 13.408 do 12.621, tj. o 59%.
Generalnie jednak, w ciggu 9 lat wzrosla ta liczba z 12.114 do 12.621, czyli o 4,2%,
co sugeruje wniosek, Ze w powyiszym okresie nie poczyniono wigkszych staran
o zmniejszenie udzialu pieszych w wypadkowosci drogowej. Spadla natomiast liczba
wypadkéw drogowych, do ktérych przyczynili sie kierujacy i piesi, mianowicie
z 1436 w 1975 r. do 1029 w 1883 r., tj. o 28,3%,.

Jezeli odniesiemy liczbe wypadkdéw drogowych, ktérych sprawcami byli piesi, do
liczby ludno$ci w Polsce, to wspélezynnik wybadkowos’ci‘ uksztaltuje sie podobnie
do obrazu wynikajgcego z uwzglednienia liczb bezwzglednych. W 1975 wspdlczyn-
nik wynosil 35, w 1980 — 37, a w 1983 — 34, a wiec najpierw minimalny wazrost,
a potem minimalny spadek. Wspélczynnik ten zdecydowanie maleje, gdy zestawi-
my liczbe wypadkdé4w drogowych z liczbg zarejestrowanych pojazdéw: w roku 1975
wynosit on 31, w 1980 — 24, a w 1983 — 20.

Spéjrzmy teraz na dane, ktére daja nam obraz przyczyn wypadkéw drogowych
lezgcych po stronie pieszych. W analizowanym okresie ksztaltujg sie one roéinie:
inaczej w latach 1976—19795 a inaczej (weziej) w okresie 1980—1983. Stad jakie-
kolwiek poréwnanie lat 1976—1979 z nastepnymi latami co do poszczegélnych przy-
czyn wypadkéw drogowych jest niemozliwe. Warto jednak je pokazaé dla zobrazo-

83 wylgcznie straty materialne bez wzgledu na ich wielko$é. Co do tych zdarzefi, statystyka
podaje jedynie liczby globalne tych zdarzehi powstalych w ciggu roku, W interesujacym
nas okresie ksztaltowaly sie one nastepujgco: 1975 r. — 89.000 kolizji, 1976 r. — 84.000, 1977 r.—
91.261, 1978 r. — 97.829, 1979 r. — 88.102, 1980 r. — 87.979, 1981 r. — 85,000, 1982 r. — 68.111, 1983 r, —
82.993. Brak danych na temat udzialu pieszych w tych kolizjach.

4 Liczba ludno$ci w Polsce: 1975 r. — 34185 tys.,, 1980 r. — 35735 tys.,, 1983 r. —
36.745 tys. Liczba zarejestrowanych pojazdéw w tych samych latach odpowiednio: 3.917.876,
5.495.935 1 6.417.000,

§ Za rok 1975 brak danych w publikacjach wymienionych w przypisie 1.
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TABELA NR 1
Liczba wypadkow drogowych z ofiarami w ludziach, spowodowanych przez pieszych
w latach 1975—1983 (ciag dalszy tabeli ze str. 50)

1978 1979 1980 1981 1982 1983

liczby % liczby ol liczby

liczby liczby ” Hezby
bezw. bezw, bezw. *

bezw, bezw. bezw.

%

%

39.181 (100 39.036 100 40.373 100 43.755 100 38.832 {100 40.454 (100

12726 | 32,5 12.867 | 32,9 13.393 | 33,2 13408 | 30,6 | 11.545 | 29,7 | 12.621 | 31,2

1.092 [ 2.3 1.006 | 2,6 940 | 2,3} 1.058 2,4 965 | 2,5 1029 | 25

wania tych przyczyn lezacych po stronie pieszych, a takze dla zdania sobie sprawy
z tego, jak malo precyzyjne i niezbyt jasne sa statystyki, jesli chcemy przy ich
pomocy przedstawi¢ okre$lone zagadnienie w dluzszym okresie. Nie jest to zresztg
wniosek odosobniony. A. Bachrach stwierdza wprost, ze ,aktualna statystyka nie
daje i — co wiecej — nie jest w stanie daé prawidlowej informacji o strukturze
i dynamice wypadkowosci drogowej w Polsce, i to zaréwno dla potrzeb czysto in-
formacyjnych, jak i naukowo-badawczych.” ¢

Zdaniem E. Cl}rbécielewskiego glowne przyczyny wypadkéw drogowych i oparte
na nich statystyki sa zawezone i moga prowadzi¢ do niepelnych, a niekiedy nawet
do btednych poczynan zapobiegawczych i nie zawsze stusznych represji karnych?
Na fakt matej przydatnoéci prowadzonej statystyki, jesli chodzi o niektére zagad-
nienia wypadkéw drogowych, wiskazal réwniez K. Buchala8 Zresztg dyskusja na
temat funkcjonowania statystyki i jej przydatno$ci do badania zjawisk przestep-
czoéci trwa jeszcze i dzisiaj.?

W latach 1976—1979 w statystyce wypadkowosci drogowej podawano, jako przy-
czyny wypadkow drogowych lezgce po stronie pieszych, nastepujgce rodzaje ich
zachowania sie:

— stanie na jezdni — 1,20, ogbélu przyczyn lezacych po stronie pieszych,
— chodzenie nieprawidlcwy strong — od 2,5 do 3,0%,

— nieprawidtowe przekraczanie jezdni — od 17,5 do 18,3%,

— nieostrozne wejscie na jezdnie — od 58,3 do 60,3%,

— wejscie przy czerwonym $wietle — od 3,2 do 3,5%,

6 A, Bachrach: Przyczyny przestepstw drogcwych w fSwietle statystyki i badan akto-
wych, PiP 1969, nr 8—9, s. 367.

7 E. Chroscielewski: Struktura i etiologia wypadkéw drogowych na terenie PRL
w latach 1870—1375 (w:) Wypadkowo$é drogowa -— Alkoholizm oraz inne przyczyny biolo-
giezne, Materialy naukowe, Katowice 1977, s, 19.

8 K. Buchala: Odpowiedzialno$¢ karna za wypadek drogowy zwigzany z niewydolno$cig
organizmu (w:) Wypadkowo¢¢ drogowa — Alkoholizm oraz inne przyczyny biolcgiczne, Ma-
terialy naukowe, Katowice 1977, s. 237.

9 Zob. np. J. Malec: Mity wokoél przestepczosei, ,,Gazeta Prawnicza” nr 11 z 1984 r.;
H. Pracki: Jeszcze o dynamice przestgpczosci, ,,Gazeta Prawnicza” nr 14 z 1884 r1.;
Z, Jankowski: Wokél mitébw i przestgpczo$ci, ,Gazeta Prawnicza’” nr 14 z 1984 T,
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— brak opieki nad dzieémi do lat 7 — od 9,6 do 11,29,
— wskakiwanie do pojazdéw — od 0,6 do 0,9%,
— inne przyczyny — od 4,5 do 4,8Y%.

W latach 1980--1983 przyczyny wypadkéw drogowych lezace po stronie pie-
szych podawano w dwéch grupach, tj. bledéw popeinionych przez pieszych oraz
stanu nietrzeZwosci pieszych — obok 4 innych gléwnych okoliczno$ci powodowania
wypadkéw, tj. bledéw kierujgcych, stanu mietrzeiwo$ci kierujacych, brakoéw tech-
nicznych pojazdéw oraz innych okolicznosci.

W 1980 roku bledéw popelnionych przez pieszych odnotowano: 14.276, co stanowi
21,4%0 okoliczno$ei giéwnych, i odpowiednio: w 1981 — 14,430 (26,3% okol), 1982 —
12.459 {25,0%), 1983 — 13.582 (26,1%).

Stan nietrzeZwos$ci pieszego jako przyczyne wypadkoéw drogowych w 1980 roku
zanotowano w 4.599 wypadkach, co stanowi 8,7%, okolicznosci gléwnych. W roku
1982 liczba tych wypadkéw wynosila 3.461 (6,9%), a w 1983 — 4.473 (8,6%). W roku
1981 podano powyzsze dane 'lgcznie dla pieszych i kierujacych, a wynosily one
9.479 wypadkéw, czyli 17,3%, okolicznoéci.

1 jeszcze jedna kwestia wymagajgca wyjasnienia co do podania liczby pieszych
skazanych za dopuszczenie sie¢ wystepku z art. 145 § 1 lub § 2 kk. w omawianym
-okresie. Ot6z przedstawione w ,Statystyce sadowej” dane ograniczajg sie¢ do po-
dania globalnej liczby sprawc6éw skazanych z art. 145 kk. przy czym wprawdzie
z wyszczegblnieniem na § 1, 2 i 3, ale bez okre$lenia funkcji, jakg osoba skazana
z art. 145 kk. pelnila w ruchu drogowym w chwili popelnienia przestepstwa.
W zwigzku z tym nie mozna podaé¢ choéby nawet w przyblizeniu liczby pieszych
skazanych z art. 145 § 1 i 2 k.k. (§ 3 tego artykulu nie wchodzi, jak wiadomo
w gre, gdyz pieszy nie moze byé jego sprawca).

Praktyka dowodzi, ze liczba pieszych skazanych z art. 145 § 1 lub § 2 k.k. jest
niewielka. Z reguly — to wlasénie pieszy jest sprawcg wypadku drogowego, ale jed-
nocze$nie i jedyng jego ofiara, sytuacja za§ taka wylgcza zastosowanie do pieszego
art. 145 k.k. Rzadko bowiem dochodzi do sytuacji, kiedy kierowca, chcgc unikngé
najechania na pieszego, wykonuje manewr omijania lub skretu w prawo badz
w lewo, w wyniku czego doprowadza do zderzenia z innym pojazdem lub z innymi
pieszymi. W sytuacjach takich, jesli powstang skutki, o ktérych mowa w art. 145
§ 1 lub 2 kk, to pieszy moie ponies¢ odpowiedzialno$é z tego przepisu. Jest to
kolejna, interesujgca mas kwestia, do ktérej wrécimy w dalszej czeéci artykutu.

1I

Meritum wywodéw rozpocznijmy od wyjasnienia, kto jest pieszym w rozumieniu
przepiséw o ruchu drogowym. Przypomnijmy, ze przepisy obowigzujgce do 31.XII.
1983 r.10 nie definiowaly pojecia ,pieszy” ani tez pojecia ,,0soba piesza” oraz nie
swymienialy, kogo nalezy zaliczyé do kategorii pieszych. Luke w tej kwestii staralo
sie wypeliaé orzecznictwo Sgdu Najwyzszego. W wyroku z dnia 11.IIL1971 r.
N 9/71 czytamy: ,Oskarzony ani nie uruchomil silnika motocykla, ani tez pojazdem

10 Ustawa z dnia 27 listopada 1961 r. o bezpieczenstwie i porzadku ruchu na drogach
publicznych (Dz. U. z 1961 r. Nr 53, poz. 295 z pézin. zm.), zwana w dalszej czeSci artykulu
.sustawg z 1961 r.”. Rozporzgdzenie Ministréw Komunikacji 1 Spraw Wewnetrznych z dnia
20 lipca 1968 r. w sprawile ruchu na drogach publicznych (Dz. U. Nr 27, poz, 183), zZwane
w dalszej czeSci artykulu rozporzgdzeniem z 1968 r.
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tym nie jechal, a jedynie pchal go sila wlasnych mie$ni na pewnym odcinku frasy.

Skoro tak, to nie moze on byé uznany za osobe prowadzacg sensu stricto pojazd

mechaniczny, gdyz opisane wyzej jego dzialanie, zakwalifikowane jako usilowanie

popelnienia przestepstwa komunikacyjnego, faktycznie utoisamia je z sytuacjg pie-
szego, wobec kibrego przeciez przepisy art. 43 k.k. nie majg zastosowania.,” #

Aczkolwiek to orzeczenie réwniez nie podaje definicji pieszego, to jednak wy-
jasnia inng waing kwestie, t¢ mianowicie, ze osobe pchajacg sila wlasnych miesni
motocykl nalezalo uwazaé za pieszego.

Od 1.1.1984 r. w zwiazku z wejsciem w zycie prawa o ruchu drogowym,2 sytuacja
ulegla radykalnej zmianie. W art. 4 tegoz prawa, bedacym wykladnia autentyczng
uzytych w ustawie wyrazen, wyjasniono m.n., Ze pieszy — obok kierujgcego oraz
os6b znajdujacych sie w pojeidzie i na nim — jest uczestnikiem ruchu drogowego
(pkt 31 ust. 1), a w pkt 29 tegoz ust. 1 zawarta zostala definicja pieszego. Oto jej
tre$é: ,Pieszy to osoba znajdujaca sig¢ poza pojazdem na drodze i nie wykonujaca
na niej robdét lub czynno$ci przewidzianych odrebnymi przepisami; za pieszego
uwaza sie réwniez osobe prowadzacs, ciggngcg lub pchajgcg rower, motocykl,
wobzek dzieciecy, podreczny lub inwalidzki, a takze osobe poruszajacy sie samodziel--
nie po chodniku w woézku inwalidzkim.”

Z definicjg ta zwigzane sg dwie kwestie. Pierwsza — to przeprowadzenie przez
ustawodawce pewnej klasyfikacji os6b znajdujgeych sig na drodze, druga — to
ustawowe wyjaénienie sytuacji oséb pchajgeych rowery, motocykle, wézki itp.

Zacznijmy od wyjasnienia pierwszej kwestii. Z zestawienia pojecia ,,0s6b znaj-
dujgcych sie na drodze” uzytego w art. 2 ust. 1 i w definicji pieszego wynika, ze po-
jecie ,,0s6b znajdujacych sie na drodze” jest pojeciem szerokim i obejmujacym:

— pieszego, czyli osobe znajdujgey sie na drodze poza pojazdem,

— 0s0by znajdujace sie na drodze i wykonujace na niej roboty oraz inne czyn-
noéci na podstawie odrebnych przepiséw (wnioskowanie a contrario z pierw-
szego czionu definicji pieszego),

— osoby uwazane przez prawo za pieszych. :

Z powyiszego wynika, Ze pojecie pieszego jest jednym z elementdéw skladajag-
cych sie na pojecie ,,086b znajdujgcych sie na drodze.”

Wyjasnienia wymaga tu jeszcze nasuwajgce sie pytanie, w jakim stosunku po-
jecie pieszego pozostaje do okreslenia ,,0s6b znajdujacych sie w poblizu drogi”
(art, 2 ust. 2). Z oméwionego wyziej pojecia ,,0s6b znajdujgcych sie na drodze”
oraz z okreSlenia uczestnika ruchu drogowego wnioskowaé mozna a contrario, ze
grupe oséb znajdujacych sie w poblizu drogi stanowié bedg osoby nie bedace
uczestnikami ruchu, czyli kierujacymi, pieszymi, a takie osobami znajdujgcymi sie
w pojeidzie lub na nim oraz osoby nie bedgce osobami znajdujgcymi sie na drodze.
Chodzi¢ tu moze np. o bawijce sie w poblizu drogi dzieci, robotnikbw kopiacych
wykopy w poblizu drogi itp. Nie ma wiec zadnej zalezno$ei migdzy pojeciem pie-
szego a pojeciem ,,0s6b znajdujacych sie w poblizu drogi.”

Jedli chodzi o drugg kwestie wynikajaca z przedstawionej wyzej definicji pie-
szego, to nalezy stwierdzié, iz prawo o ruchu rozstrzygnelo jednoznacznie sprawe
oséb pchajacych, ciggngcych lub prowadzacych motocykle, rowery i woézki inwa-
lidzkie. W dotychczasowym piémiennictwie w kwestii tej mozna bylo zaobserwo-
waé dwa stanowiska: Niekt6rzy autorzy bez bliZszego uzasadnienia uwazali ,,0soby
pchajace lub ciggngce wbzki reczne oraz prowadzgce wozki rowerowe lub inwa-

11 OSNKW 1971, nr 86, poz. 95.
12 Ustawa 2 1.I1.1983 r, (Dz. U. Nr 8, poz. 35), zwana w dalsze] cze¢Sci artykulu ,,pra-
wem o ruchu”,
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lidzkie” za kierujacych.t® Natomiast inni autorzy zaliczali pieszych z woézkami dzie-
cigeymi lub wozkami do zakup6bw oraz kierujgcych woézkami inwalidzkimi poru-
szanymi sita mieéni ludzkich do innych uzytkownikéw wprawnionych do korzysta-
nia z drog.4
Na pieszego jako uczestnika ruchu drogowego prawo naklada okreSlone obo-
wigzki. I tak, pieszy jest obowigzany korzystaé z chodnika lub innej drogi dla pie-
szych (§ciezki), a w razie braku takiej drogi — z pobocza. W pewnych warunkach,
a wiec np. gdy nie ma pobocza lub gdy czasowo nie mozna z niego skorzystaé,
pieszy moze sig poruszaé po jezdni pod warunkiem zajmowania miejsca jak naj-
blizej jej krawedzi i ustepowania przed nadjedzajgcymi pojazdami. Pieszy idgcy
po poboczu lub jezdni jest obowigzany i$é po lewej stronie drogi. Przechodzenie
jezdni przez pieszego odbywaé sig powinno z zachowaniem szczegélnej ostroznosci
oraz pod warunkiem niepowodowania zagrozenia bezpieczenistwa ruchu lub utrud-
niania poruszania sie pojazdéw. Do kwestii tego obowigzku cigzacego na pieszym
wrbcimy jeszcze w dalszej czesei artykulu,
Przepisy prawa o ruchu zabraniaja pieszemu:
a) wchodzenia na jezdnie bezposrednio przed jadacym pojazdem, w tym roéwniei
na przejéciach dla pieszych,
b) wchodzenia na jezdnie spoza pojazdu lub innej przeszkody ograniczajacej wi-
doczno$é drogi,
¢) przechodzenia przez jezdnie w miejscach ¢ niedostatecznej widocznosci,
d) zmniejszania predkoéci lub zatrzymywania sig bez uzasadnionej potrzeby pod-
czas przechodzenia przez jezdnie,
e) przebiegania jezdni,
f) wchodzenia na tory, gdy zapory lub pélzapory sa opuszczone,

I

Wspomnieli§my juz wyzej, z¢ w okreslonych warunkach pieszy moze sie staé
podmiotem przestepstwa z art. 145 § 1 lub 2 k.k. Ilustracja tego zagadnienia bedg
poniisze przyklady 8 wypadku drogowego w ukladzie: pieszy—kierowca. W przy-
kiadzie I pieszy jako uczestnik ruchu jest sprawcg wypadku drogowego, w przy-
kiladzie II — wspblsprawcy przestepstwa z art. 145 k.k.

Przyktad I — wariant A:

Pieszy X, bez upewnienia sig, czy nie nadjeidzajg pojazdy w miejscu nie ozna-
czonym jako przejScia dla pieszych, wchodzi na jezdnie w bezposrednio bliskie}
odlegloéci przed pojazden), Po jezdni przebywa on odcinek drogi okolo 2 metrow
bardzo szybkim krokiem. W powstalej sytuacji kierowca nie ma mozliwos$ei unik-

18 Kodeks drogowy — Teksty i obja$nienia, WKit 1974, s. 16,

14 Kodeks drogowy z komentarzem pod redakcjg J. Bafili, Warszawa 1976, s. 135,

15 Byé moze przyklady te sg az nazbyt oczywiste, niemniej jednak uwazamy za stosow-
ne, majagc na wzgledzie cele praktyczne, jasno je przedstawié, a to tym bardziej, Zze w pi§-
miennictwie prawniczym problem pieszego jako sprawcy wypadku drogowego nie jest zbyt
czesto poruszany. Zagadnienia dotyczace pieszego jJako uczestnika ruchu drogowego w réz-
nych aspektach m.in, poruszali; J. Za]gc: Pleszy podmiotem przestgpstwa drogowego,
,»Stuzba MO™ 1970/2, s, 181—189; J. Polony: Niedozwolona predko$é pojazdu jako czynnik
wypadku z pieszym, NP 1973/6, s. 856 1| n.; W. Koficzykowski: Szybko§é¢ ruchu pie-
szego jako element analizy czasowo ruchowe] wypadku drogowego, ,Probl. Praworz.” 1977/9,
s, 34—49; J. Bryk: Problem pieszych w ruchu drogowym, ,Probl. Kryminal” 1980,
nr 145—146, s, 440—448,
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niecia wypadku przez wyhamowanie,!8 nie chege jednak potracié pieszego, decyduje
sie na wjechanie na chodnik i uderza w stup trakcji elekirycznej, doznajac przy
tym obrazen ciala. Samochéd ulega uszkodzeniu na sume 120.000 zi.

Sprawca tegoz wypadku a jednoczeSnie podmiotem prawa karnego w rozumieniu
art. 145 k.k. jest pieszy, ktéry wszedl na jezdnie bez zachowania cigZgcego na nim
obowigzku zachowania ostroznosdci. Pieszy bedzie ponosié odpowiedzialno$é karng
za nieumyélne spowodowanie obrazen ciala u kierowcy oraz powaznej szkody w jego
mieniu, je$li w postepowaniu karnym zostanie udowodnijona pieszemu wina, tzn.
gdy z racji jego indywidualnych wiasciwosci, zdolnos$ci przewidywania oraz mozli-
woéci zgodnego z prawem zachowania sie mozna mu w danych warunkach postawié
zarzut natury osobistej, ze badZz to bezpodstawnie przypuszczal, iz skutku uniknie,
bgdz tez choé go nie przewidywal, powinien byl i mégl go przewidzieé,

Przyktad I — wariant B:

Pieszy X, magle, bez upewnienia sie, ¢zy nie nadjezdzajg pojazdy, wchodzi na
jezdnie w bezpofrednio bliskiej odlegtosci przed samochodem. Po jezdni przebywa
odcinek drogi okolo 2 metréw bardzo szybkim krokiem. Kierowca w powstalej
sytuacji nie ma mozliwoéci unikniecia wypadku ani przez wyhamowanie, ani przez
wykonanie skretu. Samoch6éd uderza pieszego, ktéry doznaje obrazeh ciala. Samo-
chéd ulega uszkodzeniu na kwote 10.000 zi.

Sprawcg réwniez tego wypadku drogowego jest pieszy, ktéry naruszyl zasady
bezpieczenstwa w ruchu, nie zachowujgc cigzacego na nim obowiazku zachowania
ostroznosci. Postepowanie karne w niniejszej sprawie powinno byé umorzone, po-
niewaz odpowiedzialno§é karna pieszego — sprawcy wypadku mie wchodzi w ra-
chube, albowiem skutki dzialania nie dotyczyly zadnej innej osoby (w sensie obra-
Zen ciala) poza sprawcg. Natomiast szkoda powstala w pojeidzie mechanicznym
nie wyczerpuje pojecia ,powaznej szkody” w mieniu,? o ktérej moéwi art. 145 kk.
Zachowanie sie kierowcy badaé nalezy w aspekcie zgodnoéci z zasadami bezpie-
czenstwa w konkretnej sytuacji drogowej z ewentualnoscia wyeliminowania przy-
czynienia sie kierowcy do tego wypadku.

Przyktad 2.

Kierowca pojazdu mechanicznego Y przewozi pasaZera, z ktérym w czasie dojez-
dzania do oznaczonego przejécia dla pieszych prowadzi rozmowe, nie obserwujac
dokladnie przejScia dla pieszych. W wyniku tego zbyt péino dostrzega pieszego X,
ktéry wszedl bez upewnienia sig, czy nie nmadjezdzaja pojazdy. Kierowca, nie cheae
potrageié pieszego, skreca w prawo i uderza w stup trakcji elektrycznej, w efekcie
czego kierujgcy i pasazer P domajg obrazen ciala. W przykladzie tym obaj uczest-
nicy ruchu, tj. kierowca i pieszy, zachowali siq@ nieprawidlowo, niezgodnie z obo-

16 SzerzeJ na.temat mozliwo$ei unikniecia potrgecenia pleszego — zob. 8. J. Bownlik:
Eksperyment procesowy w sprawach karnych o przestepstwa drogowe, ,Probl, Praworz.”
1978/10, s. 29—32.

17 Pelny Sklad Izby Karne] SN w uchwale z dnia 21.IX.1983 r. przyjal, {2 ,powaing
szkoda” w rozumieniu przepisu art. 145 § 1 kk. jest taka szkoda w mieniu nie nalezacym
do sprawcy, ktéra wynika badZ z calkowitego zniszczenia, bagdZ tez z tak istotnego uszko-
dzenia pojazdu lub innego przedmiotu uderzonego przez pojazd, 2ze $wiadeczy ona o duze)
sile zderzenia, a tym samym o zagro?eniu bezpieczefistwa ruchu., Biorgc pod uwage powyz-
sze kryteria, nalezy ponadto kierowaé sie w praktyce kwotg 100.000 zlotych jako orienta-
cyjnym miernikiem ,,powainej szkody'. Jest to nowa tres¢ pkt 11 wytycznych wymiaru
sprawiedliwo§ci 1 praktyki sadowe] w sprawach o przestepstwa drogowe z dnla 28 lutego
1975 r, (OSNKW 1975, nr 3—4, poz. 33). Por, tez OSNKW 1984, nr 1—2, poz. 2.
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wigzujgcymi zasadami bezpieczenistwa. Kierowca, ktéry dojedzajge do oznaczo-
nego przej$cia dla pieszych, bedac zajety rozmows z pasazerem, nie zachowal szcze-
goélnej ostroznosci i nie zmniejszyl szybkosci oraz nie obserwowat dokladnie toru
jazdy i pasa przejscia dla pieszych, jest sprawca, natomiast pieszy, w wyniku za-
chowania niezgodnego z ciazacym na nim obowiazkiem zachowania ostroznosci,
przyczynil sie do powstania okreslonych skutkéw w postaci obrazen ciala kie-
rowcy i pasazera. Sprawstwo zatem i wina w przykladzie 2 rozklada sie na réine
osoby, pozostajgce ze sobg w zwiazku funkcjonalnym, co stawia przed teorig i prak-
tyka prawa karnego problem przyczynienia sie do wypadku.® Rozwaimy blizej
to zagadnienie, :

v

Zacznijmy od przeanalizowania zachowania obowigzku ostroznosci. Z lektury prze-
piséw o ruchu na temat pieszego — opr6cz zagadnien, ktbre juz poruszyliSmy —
wyplywa jeszcze jeden do$é istotny wniosek. Chodzi mianowicie o to, ze prawo
o ruchu nie prezentuje zadnego systemu, ani nawet jego zarysu zwigzanego z wy-
szkoleniém i wychowaniem pieszego w duchu znajomosci i odpowiedniego prze-
strzegania przepiséw drogowych, takiego mianowicie, jak np. dla kierowcéw pojaz-
déw silnikowych, czy nawet dla kierujacych innymi pojazdami. Prawo zaklada
tutaj swoistg fikcje prawna, ze osoby piesze, podobnie jak i inne osoby znajdujgce
sie na drodze lub w jej poblizu, powinny znaé przepisy prawa drogowego oraz za-
sady bezpieczenstwa ruchu, aby ich nie naruszaé i nie powodowaé przez swoje za-
chowanie sie wypadkéw drogowych.

W zwiazku z tym powstaje pytanie, jakiego to obowigzku zachowania ostroznosci
w zakresie przestrzegania zasad bezpieczenstwa praktyka ma wymagaé od pieszego
jako podmiotu przestepstwa drogowego. Jest przeciez pieszy uczestnikiem ruchu
drogowego, a wiec dziedziny zwigzanej z rozwojem techniki, w ktérej to dziedzi-
nie obowigzujg zupelnie inne niz normalnie przyjete zasady ostroznosei. Jest row-
niez uczestnikiem, ktérego obowiazujg zasady bezpieczensfwa w ruchu drogowym.

W nauce prawa karnego przyjmuje sie, ze wprowadzenie zasad ostroznosci do
ustawowej okreslono$ci czynu nastepuje przez ustanowienie zgeneralizowanego
obowigzku ostroznego zachowania sig, ktéry wtedy obejmuje obowigzek natury
obiektywnej i subiektywnej.

Obowigzek natury obiektywnej dotyczy generalnie trzech kwestii:

1. niezbednych kwalifikacji podmiotu podejmujacego dang czynno$é, ktbére czasem
muszg by¢ wykazane egzaminem, obejmujgcym okreflong wiedze, pewne mini-
mum do$wiadezenia, sprawno$é fizyczng i intelektualns,

2. stanu fechnicznego pojazdu zapewniajgcego hezpieczne wykonanie danej czyn-
nosci,

3. okreSlonego zachcwania sie podmiotu w réznorodnych sytuacjach niebezpiecz-
nych, minimalizujacego to niebezpieczenstwo, tj. postepowania zgodnie z obo-
wigzujacymi zasadami ostrozno$ci.l?

Obowigzek natury subiektywnej dotyczy skoncentrowania uwagi umozliwiajgcej

18 A, Bachrach: Ryzyko i nieostrozno$¢ w komunikacji drogowej a oceny prawno-
karne, Wroctaw-Warszawa-Krakéw 1965, s. 31 i n.

19 K, Buchatla: Bezprawno$¢ przestepstw nieumyslnych oraz wylgczajace ja dozwo-
lone ryzyko, Wyd. Prawn. 1971, s. 122; tenze: Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu
w komunikacji, Wyd. Prawn, 1973, s. 142; tenze: Prawo karne materialne, PWN, War-
szawa, s, 266,
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rozpoznanie niebezpieczenistwa dla prawnie chronionych dobr zwigzanego z plano-
wang lub juz wykonywang czynnoécig.®

Tak uksztaltcwany obowigzek ostroznesci obiektywnej i subiektywnej ciazy
przede wszystkim na kiercwcach. Natomiast gdy chodzi o obowiazek ostroznosci
cigzacy na pieszym, to rzecz wydaje sie przedstawiaé¢ nastepujaco:

Jezeli chodzi o cbowiazek natury obiektywnej, to pieszy mie musi posiadaé ani
kwalifikacji fachowych, ani specjalistycznej wiedzy, ani odpowiednich predyspozycji
psychicznych czy fizycznych, ani nawet dokumentu uprawniajgcego do poruszania
sie po drogach. Nie dysponuje tez zadnego rodzaju pojazdem. Trzecia z wymie-
nionych kwestii obowigzku obiektywnego, polegajgca na postepowaniu minimali-
zujacym niebezpieczenstwo, réwniez wydaje sie nie wytrzymywaé krytyki. Brak
obiektywnego kryterium w postaci wykazania stopnia znajomos$ci przez pieszego
zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym przesgdza o braku podstawowej cechy
rowodujacej zaliczenie zachowania sie pieszego do cobiektywnego obowigzku ostroz-
rosci. Stopien tej znajomo$ci — oparty jedynie na istnieniu swoistej fikcji praw-
nej, ze pieszy powinien znaé przepisy ruchu drogowego — jest w praktyce bardzo
rézny od znikomego do bardzo duzego, a uzalezniony jest od intelektu, woli, wie-
dzy i cech osobowosci pieszego, jest wiec mocno zindywidualizowany.

W takim wujeciu obowigzek natury obiektywnej nie dotyczy wiec pieszego. Obo-
wigzek ten — naszym zdaniem — mozna odnosi¢ do pieszego oraz do innych oséb
znajdujgcych sie na drodze lub w jej poblizu tylko w zakresie istniejgecych wa-
runkéw i ograniczen ruchu, ktoére to okolicznosci stanowia obiektywng granice dla
bezpiecznej realizacji zadan w ruchu przez ich uczestnikéw. Chodzi wiec tu za-
réwno o warunki atmosferyczne, w jakich ruch sie odbywa, a wiec o deszcz, $nieg,
mgle, $lizgawice, silne podmuchy wiatru itp, jak i o stan i wyposazenie drég
oraz organizacje ruchu, ktére to okolicznoSci dotycza wszystkich uczestnikow
i wszyscy powinni je uwzgledniaé przy podejmowaniu okreslonych czynnosei w ru-
chu drogowym.2

Inne powinno$ci w zakresie przestrzegania zasad bezpieczensiwa cigzace na pie-
szym a wynikajgce z cyt. przepisdbw o ruchu drogowym majg charakter obo-
wigzku natury subiektywnej, przyjmujacego w niektérych sytuacjach drogowych
postaé zachowania ,ostroznosci”, a w innych ,szczezélnej ostroinosci”. Ta pierwsza
wynika z art. 2 prawa o ruchu i — najogdlniej rzecz biorgec — polega na nie-
powodowaniu zagrozenia bezpieczenstwa lub porzadku ruchu albo narazaniu kogo-
kolwiek na szkode. Druga natomiast wynika z art. 10 prawa o ruchu, ktéry sta-
nowi, ze ,pieszy przechodzgc przez jezdnie lub torowisko jest obowigzany zacho-
waé szczegblng ostroznosé oraz korzystaé z przejsé dla pieszych; pieszy znajdujacy
sie¢ na tych przej$ciach ma pierwszenstwo przed kierujacymi pojazdami”.

Jest to nowo$é, ale tylko natury legislacyjnej, albowiem orzecznictwo Sadu
Naiwyiszego od dawna przyjmowailo juz te zasade. W wyroku z 16.IX.1974 r.
I CR 324/74 %2 czytamy m.n, ze ,o0scba piesza przechodzaca przez jezdnie w miej-
scu oznaczonym powinna mieé zapewnione maksymalne bezpieczenstwo (..), a prze-
chodzgcy przez jezdnie obcwigzany jest zachowaé szczegbdlng ostroznosé”. W po-
stanowieniu SN z 16.VIII.1968 r. Rw 886/68 2 czytamy: ,Pierwszenstwo przy poru-
szaniu sie na przej$ciach dla pieszych przystuguje pieszemu, gdy znajduje sie on

20 K, Buchata: Prawo karne (..), jw,, 8. 266 1 n.; W, Mgcior: Problem przestepstw
nieumys$lnych na tle aktualnych wymagafi teorii, ZNUJ, Krak6éw 1958, s. 35 i n.

2t OSNKW 1964, nr 6, poz, 94. Zob. takie A. Bachrach: Przestepstwa § wykroczenia
drogowe w prawie polskim, PWN, Warszawa 1980, s. 11,

22 OSNCP 1975, nr 10—11, poz. 149.

23 OSNKW 1968, nr 11, poz. 134.
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na przej$ciu w chwili zblizania sie do niego pojazdu, chyba ze z zachowania sie
przechodnia wynika, iz tego pierwszenstwa ustepuje.”

Warstwa merytoryczna takiego ujecia, mianowicie szczegblna ostroznos§é obu stron
i pierwszenstwo pieszego — budzi¢é musi watpliwosei. Z punktu widzenia oceny
spotecznej watpliwosci takie zglosit J. Wasilewski24 Popierajac stuszne wywody
tego autora, nie sposéb nie dodaé, ze przeciw ustawowemu unormowaniu przema-
wiajg jeszcze wzgledy bezpieczefistwa zycia i zdrowia uczestnikéw ruchu oraz tech-
nikj jazdy. W dobie dynamicznego rozwoju motoryzacji, ciagle wzrastajacej liczby
pojazdéw, a przede wszystkim ich szybkosei wzrasta potencjalna mozliwo$é ciezszych
i powazniejszych obrazeh ciala pieszych powstalych w wyniku kolizji z pojazdem.
Nalezy bowiem pamietaé¢ o tym, ze fizyczne mozliwosci uniknigeia wypadku okres-
lajg rozwijane przez uczestnika szybkosci i wynikajace stad opbinienia oraz drogi
haméwania. Sg one bez pordéwnania kroétsze i wymagajace mniej czasu dla pie-
szego. Stad tez latwiejsze jest — po zauwazeniu niebezpieczenstwa — niemal na-
tychmiastowe zatrzymanie pieszego miz zatrzymanie pojazdu, ktéremu do catkowi-
tego zatrzymania niezbedny jest znacznie dluzszy odcinek drogi oraz dluiszy czas.
Ponadto pieszy ma niepor6wnanie wicksze moiliwoéci niz kierowca w zakresie
uniknigcia kolizji na drodze przez zmiane kierunku i szybko$ci ruchu, a takic wy-
cofanie sie z obszaru zagroienia.®

Nie mozna pomingé jeszcze innej nasuwajacej sie tutaj refleksji. Przepisy po-
przednio obowigzujace (§ 12 rozp. z 1968 r.) nakladaly na pieszego powinno§é oceny
szybkosci i odlegloSci zblizajgcego sie do przejécia pojazdu. Unormowanie takie
wymagalo istnienia u pieszego sprawno$ci psychicznej w okreSlonym stopniu, nie-
zbednej do dokonania takiej oceny, mimo Zze generalnie rzecz biorgc, ustawa
z 1961 roku nie nakladala warunku posiadania jakiejkolwiek sprawno$ci fizycznej
badz psychicznej po stronie pieszego. Unormowanie w rozporzadzeniu z 1968 r.
moglo wiec w jakim$ sensie wplywaé na bardziej ostroine zachowanie sie pie-
szego przy przekraczaniu jezdni.

Prawo o ruchu w art. 8—11 takiej powinno$ci cigzacej na pieszym nie usta-
nawia, konsekweninie przestrzegajac zalozenia, ze skoro nie wymaga sie spraw-
nodci fizycznej i psychicznej od pieszego (art. 68 prawa), to nie mozna réwniez wy-
magaé powinnosci w zakresie oceny odleglodci i szybkoéci zbliZajacego sie pojazdu,
oceny zwigzanej z okre$long sprawno$cig psychiczng. Czy z kolei takie stanowisko
jest stuszne? W pewnym sensie tak, albowiem likwiduje istniejgea sprzeczno$é usta-
wy z 1961 r. i rozporzadzenia z 1968 r., dajac w to miejsce pierwszenstwo piesze-
mu przed pojazdami na przejSciach, co nie oznacza bezpiecznego rozwiazania
i rodzi pewne, wskazane juz przez nas watpliwosei.

Oméwiona wyzej a dajgca sie zauwazyé mieré6wnoéé w zakresie wymagan co do
obowigzku zachowania ostroznoéci, gdy chodzi o zachowanie sie pieszego oraz kie-
rowcy, i wplyw tego zachowania sie na powstanie przestepstwa wypadku drogo-
wego powinny znaleZé odzwierciedlenie przy ocenie winy i jej stopnia kaidego ze
sprawcobw przyczyniajgcego sie do wypadku — zgodnie z zasada prawa karnego,
Ze wina innej osoby nie wylgcza odpowiedzialno$ci osoby $ciganej za jej zawi-
nione postepowanie.2¢

24 J, Wasilewskli: Uwagl praktyczne o ustawle — Prawo ¢ ruchu drogowym, ,Pa-
lestra” 2/84, s. 12,

25 R. Zahorski: Problemy techniczne { prawne koliz}l pleszego z pojazdem, ,Probl.
Praworz.” 1981/12, s. 72 { n.

28 J, Wasilewsk{: Uwagl do wytycznych SN w sprawach o przestepstwa drogowe,
Wyd. Prawn. 1975, s, 58, Zob, tez uchwale SN z dnia 14.VIL1983 r. VI KZP 19/83, OSNKW
3--4/84, poz, 25.
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Nieré6wnoéé ta nie powinna pozosiawaé bez wplywu na wymiar kary dla pie-
szego i kierowcy, ktora to kara — generalnie rzecz biorgec — w odniesieniu do obu
sprawcOw nie powinna byé karg polegajacg na pozbawieniu wolnosci2?

Poruszone wyzej kwestie nalezaloby mieé na uwadze zaréwno woéwcezas, gdy
pieszy jest wylgcznym sprawca przestepstwa wypadku drogowego, jak i wtedy, gdy
jest jego wsplOlsprawcg obok kierujgcego lub innego wuczestnika ruchu drogo-
wego.

Rozwazania powyisze wypadaloby zamkngé nastepujgcymi zasadniczymi kon-
kluzjami:

1. W piSmiennictwie prawniczym ciagle jeszcze zbyt malo uwagi podSwieca sie
zagadnieniom pieszego jako sprawcy wypadku drogowego oraz podmiotu prze-
stepstwa drogowego, podobnie zresztg jak i w orzecznictwie Sadu NajwyZszego.

2. Prowadzone statystyki wypadkowosci i przestepczosci drogowej nie uwypuk-
lajg w sposOb dostateczny i pelny wszystkich zagadnien zwigzanych z pieszym jako
sprawcg wypadku i podmiotem przestepstwa drogowego.

3. W zakresie obowigzku ostroznosci przy wykonywaniu zadan wynikajgcych
z uczestnictwa w ruchu drogowym na pieszym cigzy przede wszystkim obowigzek
natury subiektywnej, co powoduje pewng nier6wnoéé podmiotéw na gruncie prawa
karnego przy rozstrzyganiu kwestii odpowiedzialno$ci za spowodowanie przestep-
stwa wypadku drogowego. Nier6wno$é ta powinna znalezé wyraz przy ocenie
winy pieszego i jej stopnia za spowodowane przestepstwo, a takZe nie powinna po-
zostawaé bez wplywu na wymiar kary. )

4. Przepisy prawa o ruchu -drogowym nie spelniajg nalezytej roli, gdy chodzi
o wyksztalcenie i wychowanie pieszego w duchu znajomosci i przestrzegania prze-
piséw prawa. To prawda, ze rzecz jest szczegblnie trudna do rozwigzania, ale nie
niemozliwa. Sposobdw rozwigzania tej kwestii proponowano kilka, jak chociazby
ten polegajacy na wprowadzeniu do szkét przedmiotu nauczania w zakresie prze-
pisbw o ruchu drogowym.

27 K. Buchatla: Biologiczne (..), Jjw., 5. 248; L. Falandysz: Miedzynarodowe Sym-
pozjum prawa karnego pafistw socjalistycznych, PiP 1975/12, s. 166—167,

ZDZISLAW KRZEMINSKI

WOKOL ETYKI ZAWODOWEJ ADWOKATA *

1. Dzisiaj mie trzeba mikogo przekonywaé, jak wielkie znaczenie ma etyka w zyciu
publicznym. Do$wiadczenia ostainich lat daja w fym zakresie wiele przekonywa-
jacych przykladéw.

Podobnie przedstawia sie ta sprawa w naszym adwokackim zawodzie. Adwokat,
wykonujgc zawdd, przede wszystkim wystepuje na forum sadowym. A tutaj —
jak wiadomo — dochodzi jakze czesto do ostrego przeciwstawienia intereséw stron
wystepujgcych w procesie. Taki stan rzeczy istnieje zaré6wno w sprawach karnych
jak i w sprawach cywilnych, Mozna zatem stwierdzié, ze adwokat przy wykony-

* Jest to prezentacja pracy Komisji d/s Etykl Adwokacklej, powolanej przez NRA do przy-
stosowania dotychczasowego Zbioru zasad etykl adwokackiej i godnosSci zawodu do przepiséw
nowego prawa o adwokaturze,



