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TADEUSZ CYPRIAN

Ocena strony przedmiotowej wypadku drogowego

1.

Punktem wyjscia do t'ego, by oceni¢ sposéb dziatania sprawcy wypad-
ku drogowego, jest porownanie tego dzialania z tre$ciag odpowiednich
przepisow prawnych oraz wysnucie z tego poréwnania wnioskow do-
tyczacych rozbieznosci miedzy wymaganym przez prawo a faktycznym
zachowaniem sie sprawcy w sytuacji, ktéra jest przedmiotem rozwa-
zan. : '

Analiza obowigzujacych przepiséw bedzie tu wielostopniowa: zacznie
si¢ ona od rozwazenia tego, jakie znaczenie dla danej sprawy ma wcho-
dzgcy w gre przepis porzadkowy, by nastepnie przejs¢ do rozwazan nad
przepisem karno-administracyjnym, a w koncu — nad przepisem kar-
nym zawartym w kodeksie.

Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest zadaniem odpo-
wiednich rozporzadzen i instrukcji administracyjnych, dotyczacych za-
pewnienia maksimum sprawno$ci tego ruchu. Dalej idgce przepisy ad-
ministracyjno-porzadkowe nie mialyby juz spolecznego sensu. Spraw-
nos$¢ wiec ruchu i jego bezpieczenstwo zakreslajg granice calemu usta-
wodawstwu w tej dziedzinie.

Pozbawione elementu niebezpieczenstwa naruszenie zasad zapewniajg-
cych sprawno$¢ ruchu ma na ogét charakter wykroczen porzadkowych
i wymaga doraznej, stosunkowo lagodnej represji, z reguly — w posta-
<i grzywien wymierzanych w drodze milicyjnych mandatéw karnych.

Powazniejsze — w poréwnaniu z poprzednimi — naruszenia regul
porzadkowych, moggce w razie zbiegu niesprzyjajacych okolicznosei
prowadzi¢ do ciezszych konsekwencji (niekoniecznie zreszta od razu w
postaci wypadku), spotykajg sie z represjg karno-administracyjng, wy-
mierzong przez kolegia karno-administracyjne, zawsze jednak sg one
pozbawione charakteru czynu przestepnego, za ktoéry nalezy stosowac
represje karng.

Dopiero jaskrawe naruszenia regul dotyczacych sprawnosci i bezpie-
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czenstwa ruchu stwarzajg juz potencjalne niebezpieczenstwo wypadku,
mogacego mie¢ charakter przestepstwa, wobec czego dopiero tego rodza-
ju naruszenia zasad ruchu drogowego mogg (i powinny) znalez¢ sie w
sferze dzialania prawa karnego. Wystarczy tu przytoczy¢ jaskrawe na-
ruszenia prawidel ruchu, spowodowanie wypadku pod wplywem alko-
holu itd. Sytuacje takie wymagajg koniecznie represji karnej, nawet
jezeli w konkretnym wypadku, dzieki sprzyjajacemu zbiegowi okolicz-
nosci, nie doszto do katastrofy.

Powstaje wowczas stan zagrozenia (,,wypadek zagrazajacy bezposred-
nio zyciu lub zdrowiu czlowieka albo mieniu w znacznych rozmiarach”
— jak to okresla projekt nowego kodeksu karnego). Takie sformuto-
wanie pozwoli na ograniczenie stosowania pojecia ,stanu powszechne-
go niebezpieczenstwa” do rzadkich raczej wypadkow uzasadniajacych
przyjecie takiej sytuacji. ' _

Spowodowanie wypadku, w ktérym nastgpila powazniejsza szkoda
rzeczowa, uszkodzenié ciala lub $mieré czlowieka czy ludzi — bedzie
ostatnim, krancowym stadium dla wypadkéw jaskrawego naruszenia re-
gul dotyczacych sprawnosci i bezpieczenstwa ruchu.

To stopniowanie — poczawszy od zwyklego drobnego naruszenia
przepiséw porzadkowych az do katastrofy polaczonej ze $miercig czio-
wieka — przebiega bez ostro zarysowanych stopni; dopiero w pewnym
miejscu wlacza sie tu prawo karne i od tego miejsca moéwimy juz o prze-
stepstwie. Wszystko, co jest ponizej tego stadium, jest wykroczeniem
lub tylko naruszeniem regul porzadkowych. .

Prawo karne zajmuje sie jedynie takimi sytuacjami, w ktérych spraw-
cy mozna przypisa¢ przestepstwo. Ponizej tego szczebla majg zastoso-
wanie przepisy administracyjne. Ale i na szczeblu prawa karnego prze-
pisy te nie przestajg dziala¢, gdyz wypelniaja swa trescig blankietowy
przepis prawa karnego. Im prawo to jest bardziej nowoczesne, im bar—
dziej bierze pod uwage postulaty techniki, tym bardziej wyraznie bedg
zarysowane granice tego blankietu i tym blizej bedzie od sytuacji fak-
tycznej do przepisu prawnego, natomiast tym mniej miejsca bedzie dla
dowolnosci i ,,wyrokowania przez biegtych”. Ale blankietowosci przepi-
su karnego nie da sig-unikngé. Stad tez to znaczenie, jakie przypisujemy
tresci przepiséw porzgdkowych i administracyjnych, dotyczacych bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Przepis prawa karnego jest jednak wultima ratio. Na codzien ruch dro-
gowy ,,odbywa sie” w ramach przepiséw administracyjnych. Im bardzie]j
s3 one dostosowane do sytuacji drogowej, tym latwiej je stosowaé¢, prze-
de wszystkim za§ — tym sprawniej ,,plynie” oparty na nich ruch dro-
gowy i eo ipso tym mniej okazji do wypadkéw wynikajgcych, jak to
wida¢ ze statystyk, w 70% z naruszenia przepisow porzadkowych.
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Postulat, by przepisy kodeksu karnego byly dostosowane do wyma-
gan szybko postepujgcej naprzéd techniki, lgczy sie écisle z postulatem
synchronizacji przepisow drogowych z postepem techniki. Przestarzalty
przepis karny mozna od biedy dostosowaé w sgdzie do nowych wyma-
gan, nie mozna jednak tego powiedzie¢ o przepisie dotyczacym ruchu
pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych.

Przestarzaly przepis drogowy nie odpowiadajgcy juz aktualnemu sta-
nowi techniki przestaje po prostu dziala¢, bo nie moze byé przestrzega-
ny bez sprowadzenia do absurdu istoty ruchu mechanicznego. Przestaje
go obserwowac¢ kierowca, przepis taki dziala w préozni. Wszystko to pre-
dzej czy pézniej musi doprowadzi¢ do wypadku. Wtedy wladze karzace
wyciagaja ten zakurzony przepis z lamusa i przypisujg najczesciej nie-
slusznie wine czlowiekowi, ktéry albo jej wcale nie ponosi, albo tez po-
nosi w znacznie mniejszym stopniu, niz mu sie zarzuca.

Rzecz jasna, zawsze istniejg pewne przepisy drogowe o statej jak gdy-
by warto$ci, tzn. nie ulegajace szybkiej dezaktualizacji. Jezeli jednak
obowigzuja one na réwni z przepisami, ktére sie zdezaktualizowaly przez
rozwdéj techniki, to istnieje tendencja do lekcewazenia ich na rowni
z tamtymi. Szkoda woéwezas jest podwdjna, bo powstaje dodatkowe za-
grozenie.

Stale rosngce znaczenie' ruchu drogowego spowodowalo, ze wiele
panstw wydalo specjalne ,kodeksy drogowe”!, stale uzupeliane i no-
welizowane, zawierajagce caloksztalt przepisow dotyczacych porzadku
i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Tres¢ przepisow zawartych w tych
kodeksach wypelnia — w razie potrzeby — blankietowe normy prawa
karnego, na codzien za$ stuzy do rozstrzygania o tym, jak powinni za-
chowa¢ sie na drodze uzytkownicy tej drogi.

U nas ciggle jeszcze obowigzuje rozporzgdzenie z 1937 roku, ktore
oczywiscie nie odpowiada ani obecnym warunkom technicznym, ani
sytuacji drogowej, skoro zamiast niespelna 50 000 pojazdéw mechanicz-
nych, jakie kursowaly na naszych drogach przed wojng, mamy ich
obecnie przeszlo milion. Temu wzrostowi musi — rzecz jasna — odpo-
wiada¢ nowe uregulowanie przepiséw drogowych. Nalezy doda¢, ze pro-
jekt polskiego kodeksu drogowego jest juz opracowany?, dlatego tez
nie wydaje sie rzecza celowg poddawaé zbyt szczeg6lowe] analizie ca-

! The Higway Code 1959 (Anglia); Ccdice della strada 19569 (Wiochy); Strassen-
verkehrsrecht 1932 (Szwajcaria); Code de la route 1956 (Francja), Czechoslowa-
cki kodeks drogowy 1960, Strassenverkehrsordnung 1956 (NRD), Strassenverkehr-
sordnung 1937 (NRF) i inne.

2 Projekt kodeksu drogowego, opracowany przez Organizacje Rezeczoznawcow
Techniki Samochodowej i Ruchu Drogowego Polskiego Zwigzku Motorowego,
Warszawa 1958 (na prawach rekopisu).
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tosci rozporzgdzenia z roku 1937, jak réowniez zwigzanych z nim przepi-
sow rozporzadzen dodatkowych.

Orzeczenia sgdowe wyjatkowo tylko powolujg sie expressis verbis na
tres¢ przepiséw drogowych, co wskazywaloby badz na ich malg przy-
datno$¢ w rozpoznawaniu spraw majacych za przedmiot wypadki dro-
gowe, badz tez na oderwanie orzecznictwa w tej dziedzinie od bazy
techniczno-porzadkowej, z ktérej powinna korzystac.

Sytuacja ta zostala zresztg wywolana w duzej mierze brakiem od-
powiednich przepisow blankietowych w kodeksie karnym 1932 roku,
co ,,zepchnelo” niejako orzecznictwo na droge szablonowego podciggania
kazdego niemal powazniejszego wypadku drogowego pod przepis art. 215
§ 1 k.k., do tych zadan zupelnie nie przystosowany.

Projekt nowego kodeksu karnego, ktory jest opracowywany, da sagdom
réwniez w dziedzinie wypadkéw drogowych odpowiednie narzedzie do
reki w postaci osobnego rozdzialu poswieconego specjalnie wypadkom
drogowym, zwlaszcza za$ popelnionym z winy nieumyslinej, ktora w tych
'sprawach przewaza.

2.

Decydujacy wplyw na przebieg kazdego przestepstwa ma sposéb dzia-
lania sprawcy. W jeszcze wiekszym stopniu odnosi sie to do przestep-
stwa okre$lanego jako wypadek lub katastrofa w ruchu drogowym.

O powstaniu i przebiegu wypadku decyduje zachowanie sie kierowcy
samochodu lub innych uzytkownikow szosy, jak motocyklistow, rowe-
rzystow, furmanow, pieszych (zwlaszcza dzieci), i dlatego nalezy zawsze
podda¢ analizie zachowanie sie wszystkich os6b znajdujacych sie na
jezdni w charakterze uczestnikéw wypadku drogowego.

Wymagania ustawy pod adresem kierowcy na jezdni okreslone sa
przez przepisy rozdzialu VI (§ 52—69) rozporzadzenia z 1937 r. Podsta-
wowym przepisem jest tutaj przepis § 53, ktory glosi w ustepie 1:

»W czasie prowadzenia pojazdu mechanicznego kierowca powinien

zachowywaé nalezyta ostrozno$¢, aby nie zagrazaé¢ bezpieczenstwu

i porzgdkowi publicznemu, nie powodowaé wypadkow, nie utrudnia¢

ruchu innym uzytkownikom drég oraz nie zakldéca¢ spokoju i porzad-

ku publicznego.”

Uzupelnieniem tego przepisu jest jeszcze drugi przepis, réwniez za-
sadniczej natury, mianowicie przepis § 54 tegoz rozporzadzenia z 1937
roku:

,»Szybkosé pojazdu mechanicznego powinna byé taka, aby kierowca
panowal w kazdej okolicznosci nad pojazdem.

Cytowane wyzej dwa przepisy naszego kodeksu drogowego zakresla-
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ja granice w ramach ktérych musi sie miesci¢ zachowanie si¢c kierowcey,
jesli nie chce on popas¢ w konflikt z prawem karnym.

Caly szereg innych przepiséw rozdzialu VI rozp. z 1937 r. zawiera
wypelnienie tych dwoch przepisow (a zwlaszcza § 53) trescig technicz-
na. Dotycza one wymagan pod adresem kierowcy w roz'maitych sytu-
acjach na jezdni i bardzo szczegdélowo okre$laja obowigzek jego zacho-
wania sie¢ w danych okoliczno$ciach w czasie ruchu.

Drogi publiczne przeznaczone sg jednak nie tylko dla ruchu rojazdéow
mechanicznych. Z tego wzgledu rozporzadzenie zawiera réwniez prze-
pisy dotyczace innych uzytkownikéw tych drog. Tak wiec art. 4 ustawy
z 1921 r.3 stanowi, ze:

»Ruchu na drogach publicznych nie wolno tamowaé ani utrudniaé,
z wyjatkiem wypadkéw prawem przewidzianych.”

Wydanie rozporzadzen dotyczgcych ruchu réznych pojazdéw i pie-
szych pozostawiono kompetencji wlasciwych ministrow resortowych.

Na wymienionej ustawie z 1921 r. opiera sie rozporzadzenie Ministra
Robdt Publicznych i Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 26 czerwca
1924 r.4, regulujgce uzywanie i ochrone drog. Rozporzadzenie to w § 13—
—33 zawiera przepisy o ruchu na drogach dotyczace wszystkich uzytko-
wnikow drog, a wiec pieszych, woznicow pojazdéw konnych, rowerzy-
stow oraz osOb mieszkajacych przy drogach (miesci sie tu np. zakaz
wypuszczania na droge dzieci, zwierzat i ptactwa domowego).

Z przepisami tymi wigza sie inne rozporzadzenia, ktére dotyczg zna-
kow i sygnatéw drogowych?®, wymijania i wyprzedzania na drogach pu-
blicznych®, oznaczania robot i objazdéw przejazdéw kolejowych’, za-
chowania sie kierowcéw panstwowych pojazdéw mechanicznych®, ruchu

3 Ustawa z dnia 7 pazdziernika 1921 r. o przepisach pcrzadkowych na <drogach
publicznych (Dz. U. Nr 89, poz. 656).

* Dz. U. Nr 61, poz. 611 wraz z pozniejszymi zmianami: Dz. U. z 1923 r. Nr 55,
poz. 379; z 1927 r. Nr 113, poz. 967; z 1937 r. Nr 58, poz. 458; z 1959 r. Nr 43,
poz. 271.

° Rozporzadzenie Ministr6w Komunikacji i Spraw Wewnetrznych z dnia 10 lip-
ca 1959 r. w sprawie znakow i sygnaidw drogowych (Dz. U. Nr 43, poz. 271).

¢ Instrukcja Min. Gosp. Kom. oraz Transportu drogowego i lotniczego z cdnia 18
styoznia 1957 (Monitor Polski Nr 9, poz. 6).

" Rozporzgdzenie Min. Rob6ét Publ. i Min. Kolei z dnia 2 lipca 1024 r. (Dz. U.
Nr 65, poz. 641). '

8 Zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnda 2 wrzeénia 1948 r. o zatwierdzeniu
instruikcji dla kierowecéw pojazdéw mechanicznych (Dz. T. i ZK. Nr 29, poz. 209
z pézniejszymi zmianami z dnia 22 sierpnia 1949 r. — Dz. T. i Z.K. Nr 29, poz. 211).
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roweréw na drogach publicznych® oraz znakéw i sygnalow drogowych.1

Ogot tych przepiséw normuje zasady prawne dotyczace zachowania
sie rozmaitych kategorii uzytkownikéw droég publicznych. W ten spo-
s6b przepisy te wziete jako calo§é wyznaczaja granice, poza ktérymi na-
stepuje juz zachowanie sie karalne.

Rozporzadzenie o ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach publicz-
nych z roku 1937 ma oczywiScie dla omawianego przez nas tematu naj-
wieksze znaczenie, gdyz kierowcy tych pojazdow (zwlaszcza kierowcy
motocykli) sg sprawcami wiekszosci wypadkéw drogowych. Obok tego
rozporzgdzenia istotne znaczenie ma réwniez podstawowe rozporzadzenie
z roku 1924, ktore reguluje uzywanie i ochrone drog oraz rozporzadzenie
z roku 1953 dotyczace ruchu rowerdw. Przepisy obu tych rozporzadzen
majg znaczenie ogélne, inne za$ przepisy dotycza pewnych jedynie wa-
skich problemow bezpieczenstwa ruchu.

Strona przedmiotowa wypadku drogowego opiera si¢ na brzemiennym
w skutek naruszeniu ktéregos z tych przepisow. Tym skutkiem moze byé¢
spowodowanie wypadku, ale moze nim by¢ réwniez samo sprowadzenie
niebezpieczenstwa wypadku (analogicznie do sprowadzenia niebezpie-
czenstwa powszechnego z art. 215 k.k. z 1932).1 Gdy natomiast doszlo
juz do wypadku, to musi istnie¢ zwigzek przyczynowy migdzy narusze-
niem przez sprawce jakiej$ zasady bezpieczenstwa ruchu a samym wy-
padkiem!?, jezeli sprawca ma odpowiadaé¢ nie tylko za samo formalne
naruszenie przepisu, lecz takze za skutek.

Strone przedmiotowsg obrazuje sposéb dzialania sprawcy przestepstwa
drogowego: sposéb ten jest z reguly wypadkows wspoldziatania szeregu
czynnikéw skladajacych sie na sytuacje w miejscu i w chwili wypadku.
W tej sytuacji jedna grupa elementéw ma charakter statyczny, okres-
lajac niejako tlo, na ktéorym rozgrywa sie wypadek; druga ma chl.arakter
dynamiczny, gdyz wszystkie skladajgce sie na nig czynniki sg w usta-
wicznym ruchu, co w efekcie prowadzi do wypadku lub wywctania
stanu zagrozenia.

® Rozporzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 15 grudnia
1953 r. (Dz. U. z 1954 r. Nr 3, poz. 7).

10 Rozporzgdzenie Ministréw Komunikacji i Spraw Wewnetrznych z dnia 10
lipca 1958 . (Dz. U. Nr 43, poz. 271).

1 Przedmiotcwa streng przestepstw z art. 215 § 1 kik. jest spowodowanie nie-
bezpieczenstwa, nie za§ spowodowanie samej katastrofy (..).” (Orzecz. S.N. II K
554/56, ,,Ruch Prawn. i Ekonom.”, 1858/1).

12 ,Strona przedmiotowa przestepstwa (..) polega ma tym, ze miedzy czynem
sprawcy a wynikiem (..) istnieje zwigzek przyczynowy” (OSN, Izba karna, 1956 1.,
z. 3, poz. 39). ’
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Kierowca nie dziala ani w prozni, ani wsroéd nieruchomego, statycz-
nego otoczenia. Sam jest w ruchu i wszystko dookola niego jest w ruchu.
Nieliczne przypadki karalnego dzialania sprawcy wypadku, w ktorych
tylko on sam jest w ruchu, wszystko za§ dookola stoi w miejscu, naleig
— z punktu widzenia faktow i prawa karnego — do najlatwiejszych.

Statyczne ,,t10”, na ktorym rozgrywa sie wypadek, ma nieraz decydu-
jace znaczenie dla jego przebiegu, wplywajac w ten czy inny sposéb na
dzialanie sprawcy. Do tych statycznych czynnikow — skladajacych sic
na sytuacjg, w ktérej dziata (lub wspéldziala) sprawca wypadku — za-
liczamy droge, po ktérej poruszaja sie pojazdy, a nastepnie warunki
atmosferyczne w chwili wypadku oraz sposéb prawnego unormowania
prawidlowosci ruchu, wymagajacy od sprawcy okreslonego zachowania
sie w danej sytuacji na drodze.

Wsréd czynnikow ,,dynamicznych”, wplywajacych na sposoéb zachowa-
nia sie sprawcy wypadku, nalezy przede wszystkim wymienié jego wila-
sny pojazd, ktorym kieruje, inne pojazdy spotykane na drodze, wreszcie
gestosé i rodzaj ruchu drogowego na danym odcinku drogowym.

Przestepstwo drogowe, odmienne od innych kategorii przestepstw ko-
deksowych, jest wynikiem wspoéltdziatania i Scierania sie tych wszystkich
czynnikow, z ktérych wickszosé jest w ustawicznym ruchu. I wlasnie
ten ruch prowadzi do wypadku, jezeli dojdzie do zakldécenia harmonii
jego: przebiegu.

Przepisy drogowe, zawarte przewaznie w tzw. kodeksach drogowych,
staraja sie uja¢ ruch w takie prawidta, by odbywat si¢ on bez tar¢ i za-
hamowan i nie prowadzil do zderzen. Istota wypadku drogowego jest
zawsze zderzenie sie jednego ciala (w znaczeniu fizycznym) z drugim.
Nawet tam, gdzie do zderzenia w potoeznym tego slowa znaczeniu nie
doszlo (np. kierowca zdolal nagle i ostro zahamowaé przerd nieprawidlo-
wo skrecajagcym rowerzysta), bedziemy mimo to moéwili o wypadku,
jezeli co$ z czyms sie zderzy (np. rowerzysta upadnie przy naglym skre-
cie i uderzy glowg o bruk albo jadgeca w samochodzie osoba dozna
uszkodzenia ciata na skutek uderzenia glowg o szybe przy naglym za-
hamowaniu). Jezeli do zadnego zderzenia nie dojdzie, nie bgdzie mowy
o wypadku, lecz tylko o mozliwosci jego powstania.

Przepisy drogowe czuwaja nad tym, by ruch drogowy odbywal si¢
sprawnie, bez zaklécen i zderzen. Przepisy te sa wyposazone w sankcje -
przeciwko osobom, ktére sposobem swego dzialania je naruszaja, zagra-
zajac ptynnoéci i bezpieczenstwu tego ruchu. Sg one punktem wyjscia
przy rozwazaniu strony przedmiotowej wypadku drogowego oraz wywo-
tania stanu zagrozenia.
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3.

Jak juz wspomniano, w Polsce obowigzujg dotychczas dwa zasadnicze
przepisy rozporzadzenia z roku 1937, stanowigce nasz tymczascwy ko-
deks drogowy.

Pierwszy z nich, § 53 rozporzadzenia, domaga sie od kierowcy takiego
zachowania sie, by:

1) zachowywal nalezyta ostroznose,

2) nie zagrazal bezpieczenstwu i porzagdkowi publicznemu,
3) nie powodowal wypadkéw,

4) nie utrudnial ruchu innym uzytkownikom drog i

5) nie zaklécal spokoju i porzadku publicznego.

Przepis § 54, zobowigzujacy kierowce do jazdy z taka szybkoscia, by
»panowal w kazdej okolicznosci nad pojazdem”, jest uzupelnieniem po-
przedniego paragrafu.

Oba powyzsze przepisy maja charakter ramowy, porzadkowo-admini-
stracyjny. Naruszenie tych przepiséw, jezeli nie powoduje to zadnych
konsekwencji nawet w postaci zagrozenia, pociaga za sobg jedynie sank-
cje (z art. 21 ustawy z dnia 7 pazdziernika 1921 o przepisach porzadko-
wych na drogach publicznych) za wykroczenie.

Jednakze z chwilg gdy naruszenie tych przepiséw przybierze rozmia-
ry zagrazajgce sprowadzeniem powszechnego niebezpieczenstwa lub do- -
prowadzi do uszkodzenia rzeczy, ciala lub do $mierci czlowieka, to 6w
przepis porzgdkowo-administracyjny wypelnia wowczas swa trescig od-
powiedni blankietowy przepis karny, co pociagga za soba kodeksowa
sankcje karng.

Stopniowanie ciezaru gatunkowego przepiséw porzadkowych, w za-
leznosci od mozliwych konsekwencji ich naruszenia, wprowadzone jest
przez samego ustawodawce w sposdb bardzo wyrazny.® Tak wiec prze-
widziane sg (§ 3) sankcje karno-administracyjne w postaci grzywny za .
naruszenie przepiséw, ktore nie moze w zasadzie spowodowaé wypadku,
lecz tylko zakléca porzadek i plynnosé ruchu. Nastepny szczebel — to
grzywna oraz ostrzezenie (odebranie wkladki kontrolnej pozwolenia na
prowadzenie pojazdéw mechanicznych) za takie naruszenie, ktére moze
w zasadzie wywola¢ zagrozenie lub wypadek, wreszcie ostrzezenie (ode-
branie wkladki) i skierowanie sprawy do kolegium administracyjno-kar-
nego za naruszenie przepisow zmierzajace juz bezposrednio do spowo-
dowania wypadku lub powszechnego niebezpieczenstwa (zagrozenie). Sto-

13 Meonitcr Pelski z 1956 r. Nr 85, poz. 991.
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pniowanie to (zreszta bez jakichs specjalnych sztywnych ram), zawie-
rajace wyliczenie stanéw faktycznych nalezgcych do kazdej z trzech ka-
tegorii, oddaje trafnie ocene sposobu dzialania sprawcy w zaleznosci od
mozliwych konsekwencji jego dzialania.

Z tego wzgledu trzeba réwniez przeprowadzié bardzo wyrazng granice
micdzy takim sposobem dzialania sprawcy, ktére pozostaje w ramach
wykroczenia, a takim, ktoére nosi w sobie cechy przestepstwa.

W orzecznictwie granica ta bardzo czesto bywa zacierana. Naruszenie
przepisu drogowego i nastepujacy natychmiast potem wypadek o cha-
rakterze przestepstwa zostaja polaczone razem, cho¢ nie zawsze da sie
miedzy nimi wykaza¢ zwigzek przyczynowy (i nie zawsze jest tu wina
sprawcy, je$li chodzi o sam wypadek). Zazwyczaj — naruszenie przepisu
drogowego poprzedza wypadek, ktory jest nastepstwem tego naruszenia,
cho¢ nie zawsze tak sie dzieje. .

Zdarzalo sie dawniej, ze nieposiadanie przez sprawce ,prawa jazdy”
poczytywane bylo przez sady wprost za przyczyne spowodowanego przez
niego wypadku, a to na podstawie zupelnie dowolnego domniemania, ze
kto nie ma ,prawa jazdy”, ten nie umie prowadzi¢ pojazdu mechanicz-
nego i dlatego odpowiada za wypadek, ktérego byl uczestnikiem. Dopie-
ro Sad Najwyzszy wyjasnil, ze skoro kazde przestepstwo moze by¢ po-
pelnione jedynie na skutek dzialania lub zaniechania, to okolicznose,
czy kierowca ma pozwolenie na prowadzenie pojazdu mechanicznego,
czy tez nie ma, nie moze stanowi¢ podstawy do przypisania mu jakiego-
kolwiek przestepstwa stosownie do przepisow kodeksu karnego, nato-
miast moze byé jedynie podstawa odpowiedzialnosci karno-administra-
cyjnej.

Administracyjne przepisy porzadkowe, wytyczajge ramy legalnego
dzialania sprawcy, ustalaja zarazem granice, od ktdrej zaczyna sie dzia-
lanie nielegalne. Jednakze regula ta nie jest bynajmniej bezwzgledna
i nie mozna méwi¢ o jej absolutnym — z punktu widzenia formalnego
— cbowigzywaniu. Podobnie jak w prawie karnym znane sg sytuacje,
w ktérych dziatanie bedgce obiektywnie przestepstwem przestaje nim
by¢ ze wzgledu na szczegdlne okolicznosci (np. obrona konieczna), tak
samo réwniez i tu powstaja czesto sytuacje, w ktérych — ze wzgledu
na szczegblne okolicznosci — rozmysine naruszenie przepisu drogowego
nie stanowi wykroczenia (np. nieprawidlowe wyminigcie w celu uniknie-

1" Nie opublikowany wyrok S.N. z dnia 27.6.1958 r. IV K 901/57, cytowany za.
Aleksandrem Kafarskim (Sprawy karne o wypadki samocchodowe, ,Nowe Pra-
wo 1989, sir. 429/30).
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cia zderzenia). Moze sie nawet zdarzyé¢ i tak, ze dzialanie zgodne z prze-
pisami ruchu drogowego bedzie stanowi¢ wykroczenie, jezeli sytuacja
— w celu zapobiezenia niebezpieczenstwu — wymagata wlasnie narusze-
nia tych przepisow.

4.

Na calo$¢ sytuacji prowadzacej do nastgpienia wypadku skiadaja sie
elementy statyczne, do ktorych, jak juz wspomniano wyzej, nalezg
miedzy innymi droga, jej nawierzchnia, oznakowanie, warunki atmosfe-
ryczne itd., stanowigce razem niejako sceng, na ktorej rozgrywa sie
‘wypadek.

Ruch drogowy odbywa sie w warunkach szczegélnie sprzyjajgcych
mozliwosci zdarzenia sie wypadku. Dlatego tez zachowanie sie kierowcy
musi byé¢ niezwykle ostrozne, a to z kolei wyjasnia, dlaczego jest ono
-obwarowane szeregiem przepiséw nie obowigzujacych ,,zwyklego” czio-
wieka. Musi ono byé¢ dostosowane do danej sytuacji, do drogi, do wa-
runkéw atmosferycznych, do sposobu prawnego unormowania ruchu
drogowego.

Drugg grupe warunkoéw stanowi¢ bedg wlasciwosci pojazdu wlasnego
i innych pojazdéw oraz geste$¢ i rodzaj ruchu na danym odcinku drogi.

Wszystko to dotyczy w mniejszym juz stopniu woznicow i rowerzy-
stéw, a jeszcze w mniejszym stopniu przechodniéw, ktorzy jednak tez
mogg by¢ sprawcami wypadku drogowego.

Drogi, po ktéorych poruszajg si¢ nowoczesne pojazdy mechaniczne, nie
odpowiadaja w swej wiekszoéci zasadniczym warunkom bezpieczehstwa
ruchu'®, gdyz budowane byly w swoim czasie dla trakcji konnej. Jedynie
autostrady o dwéch oddzielnych jezdniach, budowane specjalnie dla ru-
chu samochodowego, warunkom tym czynig zadose.

Drogi sg na og6} zbyt waskie. Ich nawierzchnia staje sie $liska, gdy
jest wilgotna (ostawiony Rutschasphalt). Skrzyzowania z innymi drogami
sa nieraz niewidoczne, przejazdy kolejowe — nie zabezpieczone, a za-
krety — zbyt ostre i zle nachylone (nledosrodkowo). Wreszcie drogi sa
zle oznakowane.

Kazdy kierowca obowigzany jest zatem liczyé¢ sie z tym i jezeli wypa-
dek (lub zagrozenie z art. 215 k.k.) powstanie w wyniku zlekcewazenia
przez kierowce niedoskonalego stanu drog i niedostosowania sposobu za-
chowania sie jego do warunkéw drogowych, to bedzie odpowiadal za

» W. Rychter i E. Rzeszkowicz: Wypadki drogowe, MON, Warszawa
1957 r., str. 298-322 (rozdz. 15: Droga jako przyczyna wypadkow).
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skutek w postaci zagrozenia lub wypadku!®, w ktérym wspé6ldzialtaty
réwniez czynniki od niego niezalezne.

Zachowanie nalezytej ostroznosci musi sie wiec zaczgé od przystoso-
wania sposobu jazdy do wlasciwosci drogi, przy czym w jeszcze wiek-
szym stopniu postulat ten musi by¢ spetniony na ulicach miasta. Ulice
sg jeszcze mniej dostosowane do gestego ruchu mechanicznego niz drogi
w otwartym terenie. Sa one waskie, o nieprzejrzystych skrzyzowaniach,
zatloczone pojazdami, przechodniami, wymagajs wiec od . kierowcy
zdwojonej ostroznosci. Dlatego tez roéwniez i tutaj ocena sposobu dzia-
tania sprawcy musi rozpocza¢ sie od udzielenia odpowiedzi na pytanie,
czy zachowanie sie sprawcy odpowiadato warunkom drogowym, w jakich
prowadzit pojazd.

Jednym z waznych czynnikéw decydujacych o bezpieczenstwie ruchu
.drogowego jest sprawa nalezytego oznakowania drog.

W kolach prawniczych nie docenia sie¢ istotnego znaczenia znakow
drogowych, ktére w dobie obecne;; urastajg do rangi osobnej dziedziny
prawa, mimo ze zawarte w tresci tych znakéw zakazy i nakazy wyrazone
sg w postaci symboli obrazowych, a nie stéw.

Tak wiec np. znak w postaci czerwonego kola z bialtym $rodkiem,
‘oznaczajacy zakaz wjazdu wszelkich pojazdéw, jest niczym innym jak
przepisem prawnym stanowigcym, ze ,zabrania sie wjezdzania wszelki-
mi pojazdami w ulice X” pod grozba kary przewidzianej w przepisach
drogowych. Zakazy (i nakazy) tego rodzaju moglyby byé¢ oczywiscie
‘ujete w formie pisanego rozporzadzenia, wéwczas jednak nie stuzylyby
swemu celowi wobec niemoznosci odezytania ich tresci w rozlicznych sy-
tuacjach ruchu drogowego.

Prawny charakter znakéw drogowych wymaga jednocze$nie tego, by
spelnialy one postulat precyzji, wykonalnosci i celowosci. Nic dziwnego
wiee, ze w wielu krajach do sprawy-tej przywiazuje sie wielka wage
i w rezultacie obcigza sie niejednokrotnie odpowiedzialno$cia za wypa-
dek organy administracji, na ktérych cigzy obowigzek znakowania
drég.’” W szczegblnosci odpowiedzialnos¢ ta dotyczy zlego znakowania
statych i chwilowych przeszkod na drogach, ziego funkcjonowania Swia-
tel (traffic lights) oraz zlego umieszczenia i utrzymania znakéw drogo-

16 a. Adolf Oskar Fim k: Verkehrsunfille und deren Uniersuchung, , Kriminali-
stik”, Hamburg 1956, str. 27 i nast.

b. R. C. Humbert: Conduite et Circulation, Gallen Editeur, Paris 1960,
:str. 346 .i nast.

17 The legal responsabilities of traffic accidents, Eno Foundation for Highway
Traffic Control, Sangatuck Connecticut, ,,The Journal of Criminal Law and
‘Criminology” nr 2 1949 r., str. 257 1 258. : .

4 — Palestra
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wych. W razie wypadku drogowego, do ktérego spowodowania przy-
czynilyby sie te okolicznosci, odpowiedzialnosé ponoszg ci, ktérych obo-
wigzkiem jest znakowanie dréog.

Nie trzeba zresztg szukaé przykladow daleko w tym wzgledzie. W jed-
nym z miast wojewodzkich w Polsce wiosng 1960 roku oznakowano nie-
ktére przelotowe ulice miasta jako ,gléwne”, a wiec majgce pierwszen-
stwo przejazdu. Ale nie oznakowanego zarazem krzyzujacych sie z nimi
ulic bocznych odpowiednimi znakami ostrzegawczymi. W tej sytuacji
kierowca wjezdzajacy z bocznej ulicy w ulice gléwng od prawej strony
mial pierwszenstwo przejazdu na zasadach ogélnych (§ 56 rozp. z 1956 r.),
ale jednocze$nie kierowca jadacy prosto gléwng ulicg miat réwniez pier-
wszenstwo przejazdu. Stwarzalo to oczywiscie mozliwosé spowodowania
wypadkow i1 wowcezas za ewentualny skutek $miertelny odpowiedzialnose
z art. 230 § 2 k.k. poniostby przede wszystkim organ miejskiej rady
narodowej, odpowiedzialny za ustawianie znakoéw (na szczeScie zanim
doszlo do jakiego§ powaznego wypadku, znaki te wycofano). Wymienio-
ny przyklad wskazuje wyraznie, jak istotna jest sprawa przepiséw praw-
nych uciele$nionych w znakach drogowych.

Trzeba sobie uswiadomié, ze znaki te (zawierajace zakaz lub nakaz)
nie réznia sie niczym — pod wzgledem swej natury prawnej — od praw-
nych przepiséw pisanych i decyduja nieraz o $mierci lub zyciu czlo-
wieka.®® W literaturze zagranicznej wyraznie podkresla sie odpowiedzial-
noéé organéw administracji publicznej za wadliwe ustawianie znakéow

drogowych.?®

U nas sprawie tej poswiecona jest specjalna stustronicowa instrukcja
Ministerstwa Komunikacji?? z dnia 1 marca 1960 r. W literaturze obcej
sprawie znakéw drogowych po$wiecona jest spora czes¢ pracy Klebelsber-
ga, dotyczacej psychologii wypadkéw drogowych.2! Autor postuluje tam
przejrzysto$¢ znakowania, nieprzecigzanie jezdni nadmierng iloscig za-

18 Konstantin Lehmann: Die Verletzung der Vorfahrt im Strassenverkehr,
,,Kriminalistik”, Hamburg, 12/1956, str. 440 i nast. Autor ten podkreSla wspoblod-
powiedzialno§¢é za wypadki ze strony wiadz, ktére wydaja niejasne i niezyciowe
przepisy 0 ruchu drogewym ustawiajg mnaki drogowe w sposéb miewtasciwy.

1% The legal respcnsabilities of traffic, accidents, Eno Foundationfor Highway
Traffic Control, Sangatuck, Connecticut, ,,The Journal of Criminal Law, Crimi-
nology and Police Science”, Baltimore nr 2/1949, str. 257 i nast.

20 Instrukcja Ministerstwa Komunikacji o znakach i sygnalach drogowych, Wyd.
Komunikaaqyjne, Warszawa 1960,

2 D. Klebelsberg: Die Psychologie im Dienste der Verkehrssicherkeit,
»Kriminalistik”, Hamburg, 9/1958, str. 353 i mast.
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kazéw i nakazéw oraz jednolito$¢ regulowania ruchu za pomoca znakéw.
Niezachowanie tych regul przyczynia sie do powstawania wypadkéow.

Identyczne postulaty wysuwa w swej pracy Grassberger??, dopatruJac
si¢ w zlym znakowaniu przyczyn wypadkow.

Wreszcie trzecim elementem statycznym warunkujgcym zachowanie
sie kierowcy sg warunki atmosferyczne. Deszcz, $nieg, 16d, mokre liscie
lub glinka na nawierzchni drogi, mgta, duzy mréz lub upal, wreszcie
noc — oto okoliczno$ci, od ktorych zalezy obowigzek zachowania ostroz-
no$ci dostosowanej do danej sytuacji drogowej.

Na tle caloksztaltu tych elementéw odbywa sig¢ skomplikowany ruch
drogowy, w ktérym raz po raz wybuchajg zaklocenia konczace sie bgdz
stanem powaznego zagrozenia (potencjalne zagrozenie jest stanem per-
manentnym), badz wypadkiem lub katastrofs.

W gré wchodzi tu druga grupa elementéw, mianowicie elementy dy-
namiczne.

Kierowca siedzacy przy sterze pOJazdu mechanicznego stanowi z nim
niejako catos¢. Zachowanie sie jego jest w duzym stopniu uwarunkowa-
ne wlasciwosciami maszyny, ktérg kieruje i ktéra jest przediuzeniem
jego ragk i nég, wykonawcy (nie zawsze postusznym) jego woli.

Nalezy stwierdzi¢, ze czlowiek tylko w ograniczonym stopniu panuje
nad maszyna, ktérg zbudowal i ktérg sie postuguje. Dzialanie jej podlega
réznym prawom fizycznym, na ktére czlowiek nie ma wplywu, gdy
wprawi juz raz maszyne w ruch. Stad tez miedzy innymi iluzorycznos$é
postulatu wyrazonego w § 54 rozp. z 1937 r., by kierowca panowal
»W kazdej okolicznoSci” nad maszyng. Kierowca oczywiScie nad nig
panuje, ale tylko w ograniczonym fizycznymi prawami zakresie i nie
w ,kazdej okolicznosci”, jak tego wymaga przepis.

Typowym przykladem jest tu tzw. droga hamowania. Pojazd bedacy
w ruchu nie moze zatrzymaé sie nagle, lecz potrzebuje na to pewnej
przestrzeni i czasu, niezaleznie od sprawnosci i woli kierowcy. Jezeli
wigc samochéd jadacy z szybkoscig 70 km/godz. (a wiec raczej z szybkos-
cia umiarkowang na szosie) potrzebuje do zatrzymania sie od 30 m
(suchy asfalt) do 95 m ($nieg), to mozna — jesli zajdzie tego koniecznosé
— uzna¢, ze na tym odcinku jazdy kierowca w ogdle nie panuje i nie
moze panowaé¢ nad ruchem pojazdu w kierunku prostym. Ale nawet
wtedy, gdy jedzie w miescie z szybkoscig 40 km/godz., droga hamowania
jeszcze wynosi od 11 do 30 m. A przeciez olbrzymia wiekszo§¢ wypad-
kow zdarza sie wiasnie na odcinku drogi w czasie miedzy zauwazeniem
przeszkody (poczatek hamowania) a zatrzymaniem pojazdu.

22 Roland Grassberger: Kriminologie des Verkehrsunfalls, , Kriminalistik”,
Hamburg 7/1958, str. 256 i nast
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Stad wniosek, ze juz sama natura pojazdu mechanicznego, jako ma-
szyny wyposazonej w zrédlo wilasnej, niezaleznej silty, wskazuje na ogra-
niczono$¢ panowania nad nig przez Kierowce.

Dochodza do tego jeszcze zjawiska uboczne, takie jak poslizg na mo-
krej drodze, zarzucenie wozu, nie przewidziane defekty mechaniczne
wystepujace nagle itd. Nalezy wigec doj$¢ do wniosku, ze raz urucho-
miony pojazd mechaniczny nie jest $lepo postuszny woli kierowcy; pod-
lega on réowniez prawom fizycznym, na ktére czlowiek nie ma wplywuy,
kiedy zaczng juz one dziatac.

Inaczej zachowujg sie pojazdy jednosladowe, a zwlaszcza motorowe
(motocykle, skutery etc.), ktoére sg bardziej zwrotne i wywrotne niz sa-
mochody, inaczej takze rowery, zalezne w wiekszym stopniu od woli kie-
rowcy niz pojazdy motorowe i dysponujace wlasng sila pociggows,
wreszcie jeszcze inaczej inne pojazdy, jak np. furmanki, gdzie do czyn-
nikéw nieobliczalnych zaliczy¢ nalezy rowniez zwierze pociggowe, ktére
moze sie sploszyé, nagle stangé deba czy ruszy¢ z miejsca lub skreci¢
gwaltownie wbrew woli woznicy.

Nie nalezy takze zapomina¢ o tym, ze na drodze znajdujg sie pojaz-
dy biegngce po szynach, jak np. tramwaje, lub majace ograniczony za-
sieg swobody manewrowania, jak np. trolejbusy. Cata ta réznorodna
mieszanina pojazdéw wypelnia drogi publiczne, wséréd ktérej porusza
sie w dodatku piechur, przechodzien, reagujacy nieraz réwniez w spo-
sob zupelnie nieobliczalny. '

Zachowanie nalezytej ostroznosci w tych mocno skomplikowanych
warunkach skladajacych sie na calo$¢ ruchu drogowego jest obowigz-
kiem kierowcy. Obowigzek ten wklada na niego ustawa.

Jest rzeczg interesujaca, ze w Stanach Zjednoczonych, ktére wykazu-
ja najwigksze nasilenie ruchu motorowego, liczba wypadkéw na kazde
10 000 samochodow jest cztery razy mniejsza niz w najsilniej zmotory-
zowanych krajach Europy.? Przyczyna tego lezy w jednolitosci ruchu
drogowego (niemal wylgcznie samochody, bez innych pojazddéw) oraz we
wlasciwej, prostokatnej, przejrzystej sieci drég i ulic, jak réwniez w
upowszechnieniu motoryzacji i dyscyplinie uczestnikéw ruchu drogo-
wego.

Kierowca w Polsce obejmowac¢ musi swag ostroznoscig bardzo rézno-
rodny ruch drogowy, zla sie¢ drég i ulic, wreszcie — brak dyscypliny
innych uczestnikéw ‘ruchu. Dopiero gdy rozwinie u siebie wystarcza-
jaca ostroznosé, moze mieé szanse, ze nie wejdzie w konflikt z prawem
karnym.

2z Wolf Middendorff: Die Kriminologie des Verkehrsdelikts, ,Kriminali-
stik”, Hamburg, 12/1959, str. 499 i nast.
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Z wymaganiem nalezytej ostroznosci laczy sie obowigzek kierowcy, by
nie zagrazal bezpieczenstwu i porzadkowi publicznemu (§ 53 rozp.
z 1937 r.).

Rowniez w znaczeniu drogowym porzadek publiczny streszcza sie w
przestrzeganiu podstawowych zasad wspélzycia spolecznego, mimo ze
pojecie to w rozumieniu § 53 rozporzadzenia nie jest oczywiscie zbieine,
z pojeciem zawartym w tytule rozdzialu kodeksu karnego, dotyczacego
przestepstw przeciwko porzadkowi publicznemu, oraz mimo ze nie cho-
dzi o naruszenie zawartych tam norm prawnych.

W stosunku do probleméw ruchu drogowego porzadek publiczny okre-
sla caly zestaw przepisow porzadkowych obowigzujgcych na drogach pu-
blicznych, a wigc nie tylko tych, ktore reguluja plynno$é i bezpieczen-
stwo ruchu. Przepisy te zawarte s3 w ustawie z dnia 7 pazdziernika
1921 r. o przepisach porzadkowych na drogach publicznych® oraz w
rozporz. z dnia 28 czerwca 1924 r. regulujgcym uiywariie i ochrone
drég®, jak réwniez w innych ustawach (m. i. takze w prawie o wykro-
czeniach).

Bezpieczenstwo publiczne obejmuje to wszystko, co miesci sie juz w
zachowaniu nalezytej ostroznosdci, jak rowniez obowigzek takiego po-
stepowania, by nie wytworzyé sytuacji jakiegokolwiek zagrozenia dla
nie okreslonych indywidualnie oséb lub débr, a wiec nie tylko dla ucze-
stnikéw ruchu. W pojeciu tym miesci si¢ np. wytwarzanie sytuacji za-
grazajacych spowodowaniem wypadku (jazda z nadmierng szybkoscia
nawet tam, gdzie nie ma ograniczenia szybkosci), ryzykanckie wyprze-
dzanie i wymijanie (nawet bez formalnego naruszenia wilasciwych prze-
pisow szczegdlowych) itd.

Ostatnie zadanie przepisu § 53 rozporzadzenia z 1937 r., zakazujgce
,zaklécania spokoju i porzadku publicznego’”’, ma na celu o¢hrone dobr
o szerszym zasiegu. Chodzi tu nie tylko o bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego, lecz réwniez o dobra z ruchem i droga nie zwigzane, jak np. in-
teresy mieszkancow domoéw lezacych przy danej ulicy lub drodze. Na-
lezg tu wiec miedzy innymi np. umys$lne przejezdzanie ptactwa domo-
wego wypuszczonego — mimo zakazu?® — na droge, naduzywanie sy-
gnaléw w osadach (zwlaszcza w porze nocnej), za$miecanie droég itd.
Zachowanie sie takie okreslane jest czesto mianem chuliganstwa dro-
gowego. '

2% Dz. U, z 1921 r. Nr 89, poz. 656.

2 Dz. U. z 1924 r. Nr 61, poz. 611 wraz z péziniejszymi zmianami: Dz, U. z 1925 r.
Nr 65, poz. 379; z 1927 r. Nr 113, poz. 967; z 1937 r. Nr 58, poz. 458; z 1959 r.
Nr 43, poz. 271.

20 Paragraf 29 rozp. z dnia 26 czerwca 1924 r. o uzywaniu i cchronie drog.
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Zakaz utrudniania ruchu innym uzytkownikom drég nie wymaga zbyt
obszernego komentarza. Takie zakldcanie ptynnosci ruchu moze przeja-
wi¢ sie w nieprzestrzeganiu przepisébw drogowych, majacych na celu
zapewnienie normalnego toku ruchu. Naruszenie tych przepiséw nie
prowadzi z reguly do zagrozenia lub wypadku, utrudnia jednak korzy-
stanie z drogi przez innych. Postéj w niewlasciwym miejscu tamuja-
cy ruch, zbedne zatrzymywanie sie¢ w plynnym strumieniu ruchu, nie-
zdecydowane, szerokie skrecanie na skrzyzowaniach, utrudnianie pieszym
przechodzenia przez jezdnie wskutek zatrzymywania sie na samym
przejSciu oraz wiele innych stosunkowo matlo niebezpiecznych dzialan
podpadnie pod to pojecie.

Najbardziej istotng cze$cig przepisu § 53 rozp. jest to, by nie powo-
dowa¢ wypadkow. Ten zdecydowanie blankietowy przepis wymaga szer-
szego nieco rozwazenia. Zacznijmy od odpowiedzi na pytanie, jakie za-
chowanie si¢ kierowcy jest najcze$ciej przyczyng wypadku.

Z technicznego punktu widzenia wypadkiem bedzie wszelkie zderze-
nie sie cial (w znaczeniu fizycznym), powodujace szkode dla rzeczy,
zdrowia lub zycia. Jak juz wspomnieliSmy, nawet nagle zahamowanie
— dla unikniecia zderzenia — bedzie wypadkiem, jezeli na skutek te-
go jadgecy w zahamowanym pojezdzie czlowiek doznal wskutek tego
uszkodzenia ciala przez uderzenie sie o jaka$ czese wozu. Tak samo be-
dziemy mieli réwniez do czynienia z wypadkiem, gdy nieprawidiowo
jadacy rowerzysta skreci nagle, by unikna¢ zderzenia i rozbije sobie
glowe wskutek upadku na jezdnige. Zaréwno w jednym, jak i drugim
przykladzie nie doszlo wprawdzie do zderzenia samych pojazdoéw, do-
szlo jednak mimo to do wypadku na skutek zagrozenia spowodowaniem
zderzenia. ,

Dopoéki kazdy pojazd porusza sie po swojej trasie, ktéra nie krzyzu-
je sie z trasg innego pojazdu, wypadki ograniczajg si¢ do wypadnigcia
pojazdu z wlasciwej trasy (np. uderzenie o drzewo, wpadniecie do ro-
wu itd.). Dopiero gdy dochodzi do krzyzowania sie tras jazdy réznych
pojazdéw lub trasy jazdy z trasg przechodnia, moze dojs¢ wtedy (i naj-
czesciej tak sie dzieje) do typowych wypadkéow.

Statystyka wypadkow drogowych wskazuje, ze 75 — 80% wypadkow
powstaje z winy czlowieka, 12—15% z powodu warunkéw drogowych,
a 6% z powodu defektéw pojazdéw oraz warunkéw atmosferycznych.
Jesli chodzi o wypadki z przechodniami, to 89% powstaje z winy kxero-
wey, a 11% z winy przechodnia.??

%" Roland Grassberger: Kriminologie des Verkehrsunfalls, ,Kriminali-
stik”, Hamburg, 7/1958, str. 256 i nast.
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W 1960 roku na 27 642 wypadki zanotowane w Polsce przypada:
4776 — na nadmierng szybkos¢ i niezachowanie nalezytej ostroznosci
w czasie jazdy,
4726 — na naduzycie alkoholu,

2510 — na wymuszanie pierwszenstwa przejazdu,
2 808 — na nieprawidlowe mijanie i wyprzedzanie,
1327 — na nieprzestrzeganie znakéw drogowych,
1896 — na brak opieki nad dzieémi,
1742 — na nieprzestrzeganie przepisow przez pieszych,
815 — mna zle warunki atmosferyczne,
621 — na brak zezwolenia na prowadzenie pojazdéw mechanicznych
polaczony z nieumiejetnoscig jazdy,
1033 — na braki techniczne pojazdu,
5766 — na ré6zné inne przyczyny.?®

Jak wynika z tych danych, przyczyna 70% wypadkow lezy w nieprze-
strzeganiu przepiséw drogowych przez kierowcow. Zresztg rowniez i po-
zostale 30% mozna w duzej mierze przypisaé¢ tej samej przyczynie, z tg
jedynie réznica, ze sprawcami wypadku sg tu nie tylko kierowcy, lecz
takze inni uczestnicy ruchu, a nawet osoby postronne (rodzice, dyspozy-
torzy baz samochodowych, stuzba drogowa itd.).

Z powyzszego zestawienia wynika jasno sposob dzialania sprawecy.
Przepisy drogowe typu ogélnego, a zwlaszcza § 53 rozp. z 1937 r., roz-
winiete s3 w bardzo duzej iloSci przepiséw szczegbélowych, normuja-
"~ cych obowiagzki kierowcy w kazdej niemal typowej sytuacji wynikaja-
cej bezposrednio z ruchu (np. wyprzedzanie, wymijanie, pierwszenstwo
na skrzyzowaniach itd.). Natomiast zasady ruchu nie zwigzane bezpo-
Srednio z obecnoscig na jezdni innych wspéluzytkownikow drogi (jazda
na Sliskiej szosie, omijanie nieprzewidzianych przeszkéd, sytuacje nie-
typowe) mieszczg sie w normach generalnych, nakazujgcych zachowanie
nalezytej ostroznosci. .

Strona przedmiotowa wypadku drogowego, polegajaca na naruszeniu
badz norm administracyjnych dotyczacych plynnosci i bezpieczenstwa
ruchu, badz zasad bezpieczenstwa ruchu wyptywajacych z warunkéw
technicznych, dosSwiadczenia i sytfuacji na jezdniach, zwigzana jest nie-
rozlacznie ze strong podmiotowa, gdyz na wypadek skladaja sie zaw-
sze oba te skladniki. .

Zdarza sie, ze warunki obiektywne stwarzajg taka sytuacje, w kto-

% Anmaliza i ocena stanu bézp4i-eezeﬁstwa i porzadku tuchu mna drogach publi-
cznych na terenie kraju oraz dzietalnoéci jednostek MO w tym zakresie w roku
1960, Kom. Gl Mil. Ob. (nie cpublikowane).
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rej zawodzi element subiektywny sprawcy, albo tez zdarza sie, ze spra-
wca przez subiektywne dzialanie stwarza taksg sytuacje obiektywng, w
ktérej nieuchronny jest wypadek. Rzadziej mamy do czynienia z jed-
nym tylko elementem; wypadek jest wéwczas bardzo tatwy do rozszy-
frowania.

Sprawcg wypadku nie musi byé oczywiscie jedynie kierowca. Moze
nim by¢ réwniez inny uzytkownik jezdni, jak np. przechodzien, rowerzy-
sta lub woznica. Ponadto przyczyna wypadku bywa nieraz rzecz (prze-
szkoda na drodze), zwierze, pogoda, droga itd. Jezeli wiec kierowca w
tych okolicznosciach jest mimowolnym bezpo$rednim sprawca, nie po-
nosi za wypadek zadnej winy.

5.

Obowigzujacy dotychczas kodeks karny z 1932 roku operuje badz blan~
kietowym przepisem art. 215 k.k., ktéry nalezy wypelmi¢ konkretng
trescig zawarta w przepisach o bezpieczenstwie ruchu drogowego (gtow-
nie rozporzadzeniem z 1937 roku), badz tez przepisami o tresci ogblnej,
stosowanymi réwniez i do ruchu drogowego, jak np. art. 230 k.k. (usz-
kodzenie ciala z wynikiem $miertelnym), art. 242 (narazenie na niebez-
pieczenstwo), art. 235 i 236 (uszkodzenie ciala), art. 247 (nieudzielenie:
pomocy w niebezpieczenstwie) itd.

Poniewaz przepisy kodeksu karnego sg w zakresie wypadkéw drogo-
wych blankietowe, przeto dopdki nie otrzymamy w nowym kodeksie
karnym przepisow specjalnych dotyczacych odpowiedzialnosci za spo-
wodowanie wypadkéw drogowych lub za zagrozenie ich spowodowania,
jedyng konkretng, materialng podstaws oceny strony przedmiotowej.
wypadku beda przepisy i zasady bezpieczenstwa ruchu.

Potrzeba wprowadzenia do kodeksu karnego tych zasad obok samych
przepiséw bylta przedmiotem dyskusji w Komisji Kodyfikacyjnej. Kwe-
stionowano tam wprawdzie potrzebe wprowadzania tego pojecia, ale w
wyniku dyskusji zdecydowano sie na zamieszczenie okre$lenia ,,zasady
bezpieczenstwa ruchu” obok ,przepisow bezpieczenstwa ruchu”.?® Prze-
wazy!l poglad, ze podczas gdy przepis jest odpowiednikiem typowej sy-
tuacji przewidzianej przez ustawodawce i wyraznie nakazuje podjecie
jakiej§ akecji lub zakazuje jej podjecia — wymieniona zasada dotyczy
wszystkich sytuacji nietypowych, nie dajacych sie uja¢ w sztywng forme
przepisu, ale wymagajacych okreslonego zachowania sie uczestnika ruchu,

2% Artykut 232 rozdzialu o przestepstwach przeciwko bezpieczenstwu w ko-
munikacji.
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zachowania sie wynikajacego z przeslanek technicznych Iub z doswiad-
czenia.

Sztywnym przepisem da sie oczywiscie okreslié dopuszczalng najwy-
zszg szybkoéé pojazdu w réinych okolicznosciach, ale nie mozna w ten
sam sposéb dostosowaé¢ jej do warunkow atmosferycznych lub do ro-
dzaju i stanu nawierzchni drogi. Mozna przepisem zakresli¢ warunki,
jakim musi odpowiadaé¢ pojazd mechaniczny, zeby mogt on byé dopusz-
czony do ruchu, nie mozna jednak w tej drodze okresli¢ sposobéw bez-
piecznego uzywania pojazdu w zaleznosci od jego konstrukcji (zupelnie .
inne wlasciwosci wykazuje pojazd o przednim napedzie, a inne o tyl-
nvm; o wlasciwosciach pojazdu decyduje zryw maszyny, system ha-
mulcowy, warunki widocznosci dla kierowcy, moc silnika, wielkosé¢ po-
jazdu itd.). Mozna wreszcie okre$lic przepisem sposéb zachowania sig
kierowcy w normalnych warunkach na jezdni, ale nie mozna objag¢ nim
sytuacji nie przewidzianych, wytworzonych przez innych uzytkowni-
kéw drogi lub przez nagle wydarzenia WymkaJace z sil przyrody i nie
dajgce sig¢ przewidzie¢ ani okreslic.

Jezeli wiec, w czasie poszukiwania przyczyny wypadku, okaze sie, ze
brak konkretnego przepisu regulujacego zachowanie sie uczestnika ru-
chu, to blankietowy przepis o ,zachowaniu nalezytej ostroznosci” wy-
pelniamy trescia zasady bezpieczenstwa ruchu, ktoéra odpowiada da-
nej sytuacji.

W mysl takich zasad kierowca pojazdu o przednim napedzie moze —
bez spowodowania niebezpiecznej sytuacji — jecha¢ znacznie szyb-
ciej na zakretach niz kierowca pojazdu o tylnym napedzie. Podobnie
pojazd o duzym zrywie i bardzo sprawnych hamulcach pozwala na szy-
bka jazde bez obawy wywolania niebezpieczenstwa, gdy tymczasem
inny pojazd w tych samych warunkach moze sie okaza¢ pod tym
wzgledem bardzo niebezpieczny.

Zaden przepis nie potrafi okresli¢, jak sie ma zachowa¢ kierowca wte-
dy, gdy inny uczestnik ruchu nagle i w sposéb jaskrawy naruszy obo-
wigzujace przepisy drogowe. W tym wypadku przyjdzie nam z pomoca
sama zasada bezpieczenstwa ruchu, bez potrzeby przy tym siegania po
konstrukeje stanu wyzszej koniecznosci (niezbedng jedynie w przypad-
kach krancowych). '

W ten sposob zasady bezpieczenstwa ruchu uzupelniajg przepisy roz-
porzadzen o bezpieczenstwie ruchu i wraz z tymi ostatnimi pomagajg w
rozszyfrowaniu strony przedmiotowej wypadku drogowego.

6.

Naruszenie przepisbw o bezpieczenstwie ruchu stanowi, jak wiemy,
przedmiotowa strone wypadku drogowego. Przyjrzyjmy sie wiec uje-
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ciu tych przepisow w niektérych krajach o silnie rozwinigtej motory-
zacji. Chodzi gléwnie o odpowiedZ na pytanie:

Czy przepisy te sa sformulowane lepiej czy tez gorzej niz analizowa-
ny przez nas przepis § 53 rozp. z 1937 r., a nastepnie — jakie mozemy
z nich wysnu¢ wnioski de lege ferenda?

Obowigzujacy w Niemieckiej Republice Demokratycznei kodeks dro-
gowyv?®® stanowi w § 1 pkt 1‘, ze:

,,ostroznos¢ i wzajemny wzglad na wszystkich uczestnikow ruchu

stanowia podstawe zachowania siesw ruchu drogowym™.
a w punkcie 2, ze:

,kazdy uczestnik ruchu na drogach publicznych powinien tak sie za-

chowywa¢, zeby nie naraza¢ na niebezpieczenstwo lub szkode os6b

lub rzeczy oraz nie przeszkadza¢ ani nie sprawia¢ trudnosci innym
osobom w stopniu wigkszym, niz to jest konieczne.”

Niemal dostownie taki sam przepis obowigzuje w Niemiecki»j Repu-
blice Federalnej.!

Brytstk1 Road Traffic Act®? stanowi, ze:

,,kto prowadzi pojazd mechaniczny na drodze publicznej bez nalezy-

tej starannosci i ostroznosci badz bez dostatecznego wzgledu na in-

nych uzytkownikéw drogi, ten popelnia przestepstwo.”

Szwajcarski ‘kodeks drogowy®? zawiera w art. 26 ,przepis zasadni-
czy” (Grundregel), dotyczacy zachowania sie uczestnika ruchu:

,Kazdy powinien sie tak zachowywa¢ w ruchu drogowym, zeby nie
przeszkadza¢ innym w prawidlowym uzywaniu drog i nie narazac
ich na niebezpieczenstwo.”

,,Szczegdlna ostroznosé obowigzuje w stosunku do dzieci, utomnych
i starych ludzi oraz w przypadkach wskazujacych na to, ze jaki$ uzy-
tkownik ruchu zachowa sie niewlasciwie.”

Wioski kodeks drogowy?* w art. 101 stanowi, ze:

¥ Strassenverkehrsordnung und Autobahnordnung, VEB Deutscher Zentralverlag,
Berlin 1960

8 H. Leist: Der Kraftverkehrsunfall Memento Verlag, Frankfurt a/Main
1955, str. 267.

2 G.S. Wilkinson: Road Traffic Offences, The Solicitors Law Stationery
Society LTD, Lonld‘on 1956. Zob. poza tym The Road Traffic Act 1930, s. 12 (1),
(str. 79).

% BG 19.12.1958, Strassenverkehr, Helbing-Licwhtenstein, Basel 1960, str. 34.

3 Codice della strada, testo unico 15 giugno 1959, 4. 393, G. Pirola, Milano
1959. str. 73.
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,»uzytkownicy drogi powinni zachowywaé si¢ w taki sposob, zeby nie
powodowa¢ niebezpieczenstwa ani przeszkody w ruchu drogowym.”

Francuski kodeks drogowy nie zawiera generalnej normy dotyczacej
zachowania si¢ uzytkownikéw drogi, przystepujac od razu do normo-
wania poszczegélnych sytuacji i do okreslenia obowigzkow poszczegol-
nych uzytkownikéw drogi.

Wydany ostatnio, bo 4 pazdziernika 1960 r., czechoslowacki kodeks
drogowy® stanowi w art. 1, ze:

,ruch drogowy wymaga bezpieczenstwa i dobrowolnej dyscypliny

wszystkich uczestnikéw ruchu. Kazdy musi dba¢ o to, zeby nie za-

graza¢ bezpieczenstwu i plynnosci ruchu drogowego, zyciu i zdrowiu
0sOb oraz mieniu, jak réwniez zeby nie powodowa¢ uszkodzen drogi.”

Wyzej przytoczone przepisy réznych krajow wskazujg wiec na to, ze
kodeksy drogowe tych panstw (poza Francja) podkreslaja w klauzuli ge-
neralnej obowigzek przestrzegania zasad bezpieczenstwa ruchu i jego
ptynnosci, przy czym najwyrazniej — ale i nieco kazuistycznie — czyni
to szwajcarski kodeks drogowy, ktory szczegélng opieky otacza dzieci,
ludzi starych i ulomnych,

Szwajcarski kodeks drogowy zawiera ponadto — w ramach tej gene-
ralnej klauzuli — bardzo charakterystyczny przepis, ktéry zobowigzuje
kierowce do liczenia sig z tym, iz jaki§ uzytkownik drogi postapi wbrew
przepisom drogowym. Znaczenie tego przepisu wymaga szczegélowego
rozwazenia w ramach problemu tzw. ,,ograniczonego zaufania”. Jest on
bardzo istotny w caloSci ustawodawstwa dotyczacego ruchu drogowego
i zasluguje na wprowadzenie go rowniez takze do naszego nowego ko-

deksu drogowego.

Przepisy naszego rozporzadzenia z 1937 roku, w poréwnaniu z przepi-
sami réznych krajow, ktére wyzej przytoczono, sa mocno przestarzale
zaréwno w dziedzinie techniki, jak i sformulowan prawnych. Zwlaszcza
dotyczy do przepisu § 53 rozp. z 1937 roku, bo przepis ten jest za matlo
precyzyjny, obejmuje dziedziny nie zwigzane bezposrednio z ruchem dro-
gowym i zawiera za duzo czlonéw czeSciowo na siebie zachodzgcych.
Moze on, oczywiscie, stuzy¢ za narzedzie represji wszedzie tam, gdzie da-
na sytuacja nie da sie podciggna¢ pod przepis szczegélny, ale nie jest,:
nawet jako przepis blankietowy, najszcze§liwiej zredagowany. Przepis
tego rodzaju jest, rzecz jasna, potrzebny w kodeksie drogowym, musi on

% Zbierka zakonov Ceskoslowenskej Socialistickej Republiky 1960, Nr 57, poz. 141.
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jednak byé¢ krotki i zwigzly i mie¢ jedynie charakter przepisu pomocni-
czego w wypadkach nietypowych.

Sytuacja dotychczasowa ulegnie u nas pod tym wzgledem duzej (i to
korzystnej) zmianie z chwila wprowadzenia nowego kodeksu drogowe-
go%, ktory jest juz opracowany i jeszcze w roku biezacym (1961) ma sig
sta¢ ustawa.

¥ Projekt kodeksu drogowego, opracowany przez Organizacje Rzeczoznawcdw
-Techniki Samochodowej i Ruchu Drcgowego Polskiego Zwiazku Motorowego, War-
szawa (nie opublikowany).
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