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Roéwniez ze wzgledu na zachowanie wlasnoSci wkiadu przez czlonka wydaje sie
dopuszczalne Zasiedzenie tego wkladu przez osoby trzecie.

Dopuszczalne wydaje sie réwniez zasiedzenie przez spéidzielnie gospodarstwa
rolnego wniesionego tytulem wkladu, a nie zwréconego wycofujacemu sie ze spéi-
dzielni czionkowi. Odmienny poglad reprezentuje A. Kunicki, ktéry powotuje sie
w tej kwestili na przepis art. 26 § 3 ustawy o spoéldzielniach.?! Poglad A. Kunic-
kiego wydaje sig¢ nietrafny, Skoro bowiem wiasciciel wkladu gospodarstwa prze-
stal by¢ czlonkiem spoldzielni, a gospodarstwo pozostawil w posiadaniu spéldziel-
ni, to nie ma przeszkoéd, by spoétdzielnia — w kazdym razie po uptywie lat 20 (art.
172 § 2 k.c.) — nabyla w drodze zasiedzenia wlasno§¢ gospodarstwa.

Na zakonczenie uwag o zasiedzeniu nalezy WSpommec ze kodeks cywilny znosi
dotychczasowy podzial na zasiedzenie ksiegowe i pozalcsxegowe przewidujgc tylko
zasiedzenie pozaksigegowe, przy czym okres posiadania warunkujacy zasiedzenie
zostal skrécony z 20 lat do lat 10. Mimo uchylenia dotychczasowego zasiedzenia
tabularnego, wpisany w trybie zasiedzenia wtlasciciel nie traci nabytego uprawnie-
nia, albowiem momentem decydujacym jest posiadanie, ktére bylo i jest konieczne
do nabycia wiasnosci w drodze zasiedzenia.

Wreszeie podkres§li¢ nalezy, ze w razie zakonczenia biegu terminu zasiedzenia
przed 5 lipca 1965 r, przewidziane w kodeksie cywilnym wylgczenie nabycia przez
zasiedzenie czesci gospodanstwa rolhego — ze wzgledu na obowigzujgce normy
obszarowe — nie wechodzi w rachube. W terminie do 5 lipca 1965 r. istnieje
mozliwo§é nabycia cze$ci gospodarstwa ponizej obowigzujagcych norm obszaro-
wych, ~

21 A, Kunicki: jw.,, str. 53.

ALEKSANDER BACHRACH

Nieufnoéé¢ i zoufanie w ruchu drogowym™

Oparcie bezpieczenstwa drogowego na zasadzie cgraniczenia szybko$ci az do
catkowitego zaniechania ruchu! stwarza teoretycznie dwie mozliwosci. Sciste re- .
spektowanie tej zasady powoduje w sposob logiczny sparaliZowanie ruchu, a w
najlepszym razie — sprowadzenie go do poziomu ponizej technicznych i uzytko-
wych normatywéw. Porzucenie jej — stwarza permanentny stan zawinienia zmo-
toryzowanych uzytkownikéw drogi i w razie wypadku stawia ich w obliczu odpo-
wiedzialno$ci karnej.

W dziedzinie odpowidedzialno§ci karnej kierowcow nadmlerna role gra element
losowoéci. W zwiagzku z tym daje sie zauwazyé dazenie do stworzenia takiego
systemu ocennego, ktéry by bardziej zblizal sie do realnych stosunkoéw zyciowych,
choéby przy tym musial sie oddala¢ od oboww;zmacych przepisé6w o ruchu dro-
gowym.

* Artykut ten stanowi fragment wiekszej pracy, ktoéra ukazZe sie w br. nakiadem Zakladuw
Narodowego im. Ossolinskich.
1 Por. § 24 rozp. z dn. 1.X,1962 r. — Dz. U. Nr 61, poz. 295.
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Rywalizacja systeméw ocennych uwidacznia sie zwlaszecza w opiniach biegtych,
ktére stanowia z reguly podstawe orzeczen sadowych i migzsz ich motywacji.
R%eczoznawcOw mozna by pod tym katem widzenia podzielié na dwie grupy. Je-
dni przyjmuja przy swych ocenach jako uklad odniesienia przepisy ruchu drogo-
wego. Ci majg zadanie bardzo -wlatwione. Trudno bowiem znalezé wypadek koli-
zyiny, za ktdérego spowodowanie nie moZna by uznaé — W Swietle obowigzujgcych
przepis6w — w charakterze winowajcy (przynajmniej czeSciowego) kaidego z kie-
TOWCOW, '

W ubieglych latach, gdy motoryzacja drogowa obejmowala miemal wylacznie
przewozy zawodowe ludzi lub rzeczy, i to na zasadzie rywalizacji z tradycyjnymi
Srodkami lokomocji drogowej, a w niewielkim tylko stopniu ogarniala automobili-
stow zwanych ,amatorami” — ten typ opiniowania byl dominujgcy. W miare jed-
nak wchodzenia samochodu w powszechny uzytek dla celéw z reguty zawodowych,
cho¢ nie dla przewozoéw zawodowych, zaczyna sie chwiaé ,policyjna” szkola ocen.
Wplywa na to m.in. ogromne rozszerzenie isie do§wiadczenia drogowo-motoryza-
cyjnego w kregach spotecznych, pozostajgcych dotychczas w stanie nie$wiadomo-
$ci, i — co tu ukrywaé — popadanie w konflikty z prawem na tle wypadkow
drogowych ludzi przyzwoitych, znanych ze swej obywatelskiej i zawodowej solid-
nosci, dalekich od jakichkolwiek skicnno$ci do awanturnictwa. ,Nigdzie nie spo-
tyka sie z przestepca, kt6rym jest bardzo czesto praworzadny, solidny obywatel” —
pisze o skazanych kierowcach T. Cyprian.? ,,Sprawcg mozZe byé tu kazdy czlowiek,
nawet o najwyzszym standardzie moralnym, je§li znajdzie sie za kierownicg”.?

Na tle tych obserwacji zrozumiaty staje sie krytycyzm w stosunku do tradycyj-
nych metod opiniowania i — zrazu nieSmiale, z czasem coraz $mielsze — proéby
odwrdcenia sie od nich. Pozytywnym elementem tego krytycyzmu stalo sie poszu-
kiwanie kryteridw ocennych wadliwosci i nagannosci postepowania kierowcow
w sferze regut dobrej roboty, jeSli idzie o oceny przedmiotowe, oraz staran-
nodci, zapobiegliwosci i przezormo$ci, jeSH idzie o ceny podmiotowe.t

Ta tendencja znamionuje ewolucje od odpowiedzialnoéci za wypadek drogowy
do odpowiedzialno$ci za nieostrozno$é zawodowsa, stanowigca przyczyne wypadku.
Jest to istotny krok naprzod, choé jego znaczenie polega tymecezasem bardziej na
wyborze prawidiowego kierunku miz na stworzeniu systemu ocennego. Ta rzecz
znajduje sie¢ w stadium ledwie poczatkowym.

W praktyce sadowej lat ubieglych rozpowszechnione byilo wyprowadzanie odpo-
wiedzialnosci kierowey za wypadek wprost ze skutku. Faktu tego nie zmieniato
uciekanie sie do motywowania wadliwoéci postepowania (a zatem i jego bezpraw-
nosci) ma podstawie przepiséw o ruchu drogowym, poniewaz przepisy te zawsze
umozliwiajg takie motywacje. Temu formalno-obiektywistycznemu nurtowi zaczgtl
przeciwsiawiaé sig nurt oparty na autonomii ocen prawnokarnych zaré6wno w
kwestiach przedmiotowych, jak i podmiotowych. Znaczenie przepiséw o ruchu po-
jazd6w mechanicznych jako Zrédla prawnego w postepowaniu karnym zostalo
ograniczone. Schemat: wina rowna sie bezprawnos$é¢ (administracyjna) plus skutek
(karny) zachwial sie’. Zakwestionowane zostalo przede wszystkim utozsamianie

2T.-Cyprian: Wypadki drogowe w $wietle prawa karnego. PWN 1963.

< Op. cit.,, s. 13.

4 Do pojecia ,,dobrego kierowcy” jako miary warto§ciowania stosowanej wobec 0sOb p.o-
wadzacych -pojazdy mechaniczne — odwoluje sie A. Gubinski (Obowigzek przewidywania
kierowcy, NP nr 11/1961). .

5 Por., A. Bachrach: Przestepstwa drogdwe w $wietle orzecznictwa SN (1945—1962),

. ‘Wyd. Prawn. 1963,
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pcdmiotowej strony czynu z pojeciem bezprawia administracyjnego®. Naruszenie
normy postepowania ustanowionej rozporzadzeniem o ruchu drogowym nie uza-
sadnia w Swietle tego zapatrywania przypisania przestepstwa, je§li nie wystepuje
ono w okreS§lenym zwigzku ze skutkiem, pozostajacym pod ochrong prawa kar-
nego. To przedmiotowe ograniczenie znalazlo wyraz w orzecznictwie Sadu Najwyz-
szego? i zostalo usankcjonowane ostatecznie w wytycznych Sgdu NajwyZszego
z czerwca 1963 r3 ’

Nie mniej istotne ograniczenie odpowiedzialnosci karnej kierowcéw dotyczy
aspektéw podmiotowych. Podmiotowa przestankg nieostroznosci jest sprzeniewie-
rzenie si¢ obowigzkowi przewidzenia okre$lonego (przez prawo karne) stanu rza-
czy, bedacego wynikiem wlasnego postepowania czlowieka, z tym jednak zastrze-
Zeniem, ze przewidzenie takie musi pozostawaé w granicach mozliwo§ci osoby zo-
bowigzanej. Ultra posse nemo obligatur...

Z ta — zdawaloby sie — prosta regulg prawng wigze sie jednak wcale niepro-
ste zagadniemie granic owych mozliwosci. Granice te sg dwojako zdelimitowa-
ne: obiektywnie i subiektywnie. W praktyce niezmiernie rzadko zdarzajg sie wy-
padki, ktérych przyczyn nie moina by bylo przewidzie¢; zawsze w ruchu drogowym
mozliwych jest wiele niebezpieczenstw; zawsze jadacy przodem kierowca moze
wskutek zamys$lenia, tepoty, zmeczenia, uszkodzenia samochodu, a choéby i nagtej
przeszkody zboczy¢é na tor wyprzedzajgcego go samochodu i spowocdowaé krakse
obu pojazdéw. Lecz czy eksces tego rodzaju (i wielu innych) nalezy przewidy-
wat? )

Jest rzeczg znang, Ze mato doSwiadczeni kierowcy miewajg znacznie wigcej nie
zawinionych przez siebie kraks i uszkodzen niz kierowcy dosSwiadczeni.
Przyczyna tego jest jasna. Ci ostatni znacznie lepiej przewiduja cudze bledy,
wybryki lub sytuacje przymusowe i umiejetnie ,uciekajg” od mozliwych nie-
bezpieczenstw. Nie znaczy to, oczywiscie, zeby 1 doSwiadczonym kierowcom nie
zdarzaly sie takie zaskoczenia, ktére wprawdzie sg mozliwe do przewidzenia, lecz
niepcdokna lgczyé z nimi powinno§ci przewidywania przy zaloZeniu eksploa-
tacji -samochodu zgodnie z jego przeznaczeniem i spolecznym pozytkiem. Teore-
tycznie — mozna posuwaé sie z takg ostroznoScig, aby wylaczyé niemal mozli-
woé katastrofy (przynajmmniej ze skutkiem $miertelnym), lecz byloby to zada-
niem gwaltu technice i potrzebom zycia spolecznego. Niepodobna wige tak filister-
skiej interpretacji nadawaé¢ obowigzkowi ostroznosei.

Determinante ostroznosci stanowi¢ muszg spoleczne zadania komunikacji.
Zakresu ostrozno$ci nie mozna wiec odrywaé¢ od elementéw technicznych i eksplo-
atacyjnych. Od kierowcy mozna Zgda¢, zeby czynil wszystko, co jest mozliwe, dla
unikniecia wypadkoéw, lecz tylko przy zaloZeniu ,normalnej eksplcatacji pojazdu™.
Uzytkowo$¢ i ekonomika transportu uniemoiliwiaja ograniczenie szybkosci samo-
chodéw do minimum w zwigzku z mozliwoscia dajacych sig ogdélnie przewidzie¢
eksceséw drogowych ze strony dzieci, przechodniéw, furmanéw, rowerzystow, mo-
tocyklistébw lub innych kierowcoéw samochodowych. Sytuacje drogowe, ktére by
dyktowaly postulat zmniejszania szybko$ci jazdy do granicy umozliwajacej zaha-

§ Por. A. Gub inski: Przestepstwa komunikacyjne — Kkierunki orzecznictwa sadowego,
PiP nr 10/1961, s. 573.

7 Por, orzecz. SN I K 559/60 i glose T. Cypriana (PiP nr 7/1962).

8 ,,Naruszenie przepisOw o ruchu na drogach lub zasad bezpieczenstwa tego ruchu wtedy
tylko pocigga za sobg odpowiedzialno$é karna sprawcy, gdy pomiedzy tym naruszeniem
a skutkiem warunkujgcym' takg odpowiedzialnosé (...) istnieje zwigzek przyczynowy (Wytycz-
ne SN z 22.VI.1963 r. II/4).

9 Orzecz. SN I K 559/60, CSN (Izba K.) z IV/1962, poz. 55.
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mowanie pojazdu na malej przestrzeni, sg tak liczne, Ze praktycznie stosowanie
tej zasady unicestwiloby eksploatacyjna warto§é transportu samochodowego w za-
kresie przewozu ludzi i towaréw?o,

Na niemozliwoé¢ catkowitego pogodzenia intereséw zwigzanych z rozwojem
techniki 1 z ekonomika transportu oraz zapewnieniem bezpieczenstwa zycia i zdro-
wia uzytkownikow drég zwraca sie uwage w literaturzel!. Kazdy ze sprzecznych
interes6w spolecznych moze by¢ tylko w pewnym stopniu uwzgledniony, ruch
drogowy zatem wigZe sie z pewnym ryzykiem dla zycia i zdrowia ludzkiego
oraz.innych doébr spotecznych. Istota zagadnienia sprowadza sie do granic owe-
go ryzyka oraz sprawiedliwego rozlozenia go na wszystkie jego spoleczne pod-
mioty.

Z pojeciem ryzyka laczy sie mozliwo§¢ powstania jakiego§ niepozadanego fak-
tu w zwigzku z podjetym dziataniem. Jest to kategoria, ktéra wynika z obiek-
tywnego ukladu rzeczy. Fakt ten powstaje niezaleznie od $wiadomoéci podmiotu
dzialajgcego. Moie byé¢ przezeh przewidywany lub nie przewidywany; jest to od-
rebne zagadnienie. Przewidywanie nie charakteryzuje ryzyka, lecz osobe. Ryzyko
to jest obiektywne. Powstaje ono bez udzialu woli ludzkiej, cho¢ z udziatem czlo-
wieka; nie wynika 'z wyboru postaw, z rachunku wartosci i prawdopodobienstwa.

Pojecie ryzyka uzywane bywa ‘jedwnak i w innym znaczeniu, a mianowicie jako
wybér postepowania, ktéremu towarzyszy $wiadomo§é, ze z postepowa-
niem tym lgczy sie mozliwosé utraty jakiego§ wazkiego dobra, lecz zarazem i na-
dzieja uniknigcia tego. Ryzyko przedstawia sie wtedy jako szansa (powodzenia
lub mniepowodzenia) oparta na kombinac)i rachunku wartoSci i rachunku praw-
dopodobienstwa, Warto$§¢ dobra narazonego pozostaje w relacji do wartoSci dobra
pozgdanego, a prawdopodobienistwo utraty dobra — w relacji do swego przeciwien-
stwa. Mamy wiec do czynienia z ryzykiem jako aktem woali, z ryzykiem subiek-
tywnym, Wybdr postepowania zalezy od decyzji opartej na wynikach rachunku
warto$ci i rachunku prawdopodobienstwa.

Te dwa pojgcia ryzyka ulegajg nierzadko pomieszaniu w sferze ocen prawno-
karnych. Swiadomo§¢é ryzyka obiektywnego, jaka towarzyszy kazdemu rozumnemu
czlowiekowi podejmujacemu dzialania zawodowe czy badawcze z samej natury
rzeczy niebezpieczne, bywa utozsamiana ze $wiadomym ryzykiem, czyli wyborem
ryzykownego postepowania w toku swej obiektywnie niebezpiecznej dzialtalnoéei.
Pierwsze — okre$li¢c by mozna jako wybér niebezpiecznego zawodu, co nigdy nie
moze stanowi¢ przedmiotu nagany. Drugie — jako wybdr miebezpiecznego poste-
powania, ktéry w okreSlonych okolicznosciach moze byé naganny. Na przykiad
prowadzenie samochodu w stanie mnietrzezwym jest wyborem ryzykownego poste-
powania w ramach ryzykownego zawodu.

Ocena ryzykowno$ci dziatan mie nasuwa wiekszych trudnosci, gdy mamy do
czynienia np. z podjeciem sie prowadzenia samochodu przez czlowieka nie majg-
cego kwalifikacji lub w razie uzycia wehikuiu z wadami rokujacymi‘latwoéé wy-
padku, cho¢ i w takich sytuacjach sprawa nie moze by¢ upraszczana. Jezeli np.
kierowca postugujacy sie uszkodzonym pojazdem uiywa go w sposdb uwzglednia-
jacy ten stan rzeczy, to ryzykowno$é jego postepowania zostaje zniwelowana

16 Loc. cit. .
il Por., K. Buchata: Wytyczne wymiaru sprawiedliwosci w sprawie przestepstw dro--
gowych, PiP nr 4/1964.
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przez wybor postepowania szczegblnie ostroznego!? Bardziej zawila jest kwestia,
gdy mamy do czynienia z dziataniami manipulacyjnymi kierowcy, podejmowanymi
w ruchu. Tu pewne elementy §wiadomego ryzyka isg chyba nieuniknione ze wzgle-
du na swoisto§¢ komunikacji drogowej. Stanowia one margines ryzyka dop u-
szczalnego, ktérego granice wymagaja blizszych okre§len. Na drugim biegu-
nie spotyka sie zjawisko ryzyka niedopuszczalnego. I wreszcie kategorie
posrednia stanowi nierzadko wybér postepowania, ktoére okre$li€ mozna jako
przekroczenie granicy dopuszczalnego cryzyka. Nie trzeba chyba dodawad,:
ze mamy tu zesp6t poje¢ bardzo przypominajgcy od dawna juz znang prawu kar-
nemu instytucje stanu wyzszej koniecznosci, lecz zespél ten oparty jest na innej
przestance elementarnej. Zachodzi tu niejako -adaptacja tradycyjnych pojeé praw-
nokarnych dla epoki wysoko rozwinietej techniki uzytkowej.

Dla ryzyka jako kategorii obiektywnej obojetna jest kwestia, czy pozostaje ono
w zwigzku z dzialalnoScig spolecznie pozZyteczng czy tez niepozyteczng. Dia ocen
spotecznych i prawnych jest to jednak kwestia wysoce nieobojetna. Im wyzej ce-
ni sie dzialalno$¢, z ktorg wigze sie obiektywne ryzyko, tym szerszy zakre§la sie
margines ryzyka dopuszczalnego. I odwrotnie: im bardziej obojetny Ilub nie-
chetny jest stosunek do uprawianej dziatalnosci, tym wezsze zakre§la si¢ granice
dla ryzyka dopuszczalnego; granica ryzyka subiektywnego zbliza sie do granicy
ryzyka obiektywnego lub catkiem si¢ z nig pokrywa.

Znacznie bardziej telerancyjny — choé po dlugotrwatych przeobrazeniach w sto-
sunkach spotecznych — jest stosunek opinii publicznej do ryzyka zawodowego np.
lekarzy niz do ryzyka kierowcbw, choé¢ oba te zawody mozna okresli¢ jako im-
manentnie ryzykowne. Wyjgtek stanowi tu Bulgaria, ktérej kodeks karny stawia
na réwni lekarzy i kierowcow pod wzgledem surowszego zagrozenia za nieumySine
spowodowanie $mierci czlowieka ze wzgledu na negatywna kwalifikacje podmio-
towa!s.

Nie jest to problematyka pozbawicna glebszego zaplecza spolecznego. Laczy sie
ona ¢cifle z ewolucjg stosunkéw produkcyjnych oraz z towarzyszacym jej awan-
sem $§rodowisk zawodowych i klas spotecznych. Zjawisko to uwidacznia juz samo
tylko poréwnanie materialu ustawodawczego, choé¢ nie jest to Zrodio jedyne i pel-
ne, Na przyklad w krajach technicznie zacofanych stosunek do mechanizacji jest
znacznie mniej tolerancyjny niz w krajach o wysokiej kulturze technicznej'4. Mia-
ra spolecznego pozytku dzialania wywiera ogromny wplyw na oceny prawnokarne
w zakresie ryzyka i winy. Im chwalebniejsza jest dzialalno§¢, tym szersze uspra-
wiedliwia granice ryzyka'®. I odwroinie: jezeli dzialalnos¢ jest naganna sama przez
sie, to kazdym niepowodzeniem bedacym nastepstwem ryzyka obcigZza sie sumienie
sprawcy w my$l starej zasady: versanti in re ilicita imputantur omnia quae sequ-
untur. Zywotnosé tej zasady moralno-prawnej daje sie wspoélczesnie zaobserwowad

{

12 Por, orzecz. SN I K 960/60.

13 Stosownie do art. 131 bulgarskiego k.k., kierowca lub lekarz, ktéry z powodu niewie-
dzy albo niedbalstwa w dziataniu spowoduje $mieré cztowieka, podlega karze do 10 lat wie-
zienia, a jezeli sprawca spowodowal $mieré wiecej niz jednej osoby lub je$li byl pijany,
to kara nie moze byé nizsza niz 10 lat, przy czym w szczegblnie ciezkich przypadkach moz-
na wymierzyé kare S$mierci.

14 Na przyktad wediug art. 467 rumunskiego k.k., kto z powodu nieporadnos$ci, lekkomy-
slnosci, nieostroznosci lub nieprzestrzegania ustaw i rozporzadzen popeinia nieumyslnie za-
bojstwo, podlega karze wiezienia od roku do 3 lat. Jezeli jednak meostroznego zabojstwa
dokona kierowca, podlega on karze wiezienia od 3 do 6 lat.

15 Por. J. Sawicki: Cdpowiedzialno§é karna w budownictwie za sprowadzenie niebezpie-
czenstwa w zwigzku 2z ryzykiem normalnym i nowatorskim, ,,Probtemy Budownictwa” nr
6/1963.
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na gruncie wykladni poje¢ ocennych, ktére konstytuuja tzw. wine nieumy$ing
(,,moznos$é”, ,powinnosé”, ,bezpodstawnos§é”). Dotyczy to takze tzw. zamiaru ewen-
tualnego (,,przewidywaé”, ,godzi¢ sie”) czy tzw. winy preterintencjonalnej.

W ramach podjetych rozwazan interesuje nas ryzyko zwiazane z dziatalnoécia
pozbawiong ujemnych ocen spolecznych, a mawet zabarwions ocena dodatnia, ja-
ka wiaze si¢ z kazdg ludzka praca. Chodzi tu mianowicie o ryzyko zwigzane
z prowadzeniem pojazdé6w mechanicznych dla cel6w spolecznie uzytecznych,

Kazdy kierowca zdaje sobie sprawe z ryzyka, jakie wigze sie z jego czynno-
Sciami, a im bardziej jest on do$wiadczony lub przenikliwy, tym bardziej uprzy-
tamnia sobie liczne niebezpieczefistwa ruchu drogowego. Niemmiej jednak przy-
puszcza, ze istniejgce mozliwoSci nastapienia faktéw niepozadanych nie zrealizuja
si¢, gdyz w przeciwnym razie musialby sie powstrzymaé od swej dzialalnoéci To
samo dotyczy kazdego innego uczestnika ruchu, a nawet w ogéle kazdego czlowie-
ka uprawiajgcego jakakclwiek dzialalno$é, zwlaszcza zwigzang z wysoko rozwinie-
ta technikg.

Czy takie przypuszczenie jest zasadne czy bezzasadne?

Z punktu widzenia potrzeb Zycia jest ono zasadne choéby dlatego, ze przypu-
szczenie odmienne uniemozliwiloby wszelkg dzialalno§é ludzks. Jednakze w ocenach
konkretnych, dokonywanych a posteriori pod katem widzenia skutku, jaki powstal
w $Swiecie zewnetrznym, przypuszczenie takie oceniane bywa z reguly jako bez-
zasadne. Dzieje sie tak zazwyczaj pod wplywem ciezaru owego spolecznie ujem-
nego skutku — $mierci ludzkiej lub innych ciezkich strat. Rozumowanie biegnie
wtedy nastepujgcym torem: powstanie okreflonego faktu jest niewatpliwym do-
wodem mozliwoSci jego nastgpienia; skoro istniala mozliwo§é mastgpienia
czego§ niepozgdanego, uSwiadamialna na podstawie powszechnego doSwiadczenia,
to na osobie zobowigzanej do ostroznosci cigiyla powinno$§¢é przewidzenia tego
i pokierowania swoim postepowaniem w taki spos6b, aby udaremnié realizacje
owej mozliwosci.

W ten sposéb granice bezkarmego ryzyka kierowcy zblizone sg do punktu ze-
rowego. Powinno§¢ przewidzenia jest kategoria obiektywng, wynikajaca z faktu
podjecia sie okre§lonych czynno§ci. Mozno§é przewidzenia réwniez jest zobiekty-
wizowana na plaszczyZnie do$wiadczenia spolecznego i przecigtnych zdolno$ci wy-
maganych do wykonywania zawodu lub zajecia. Kierowca ponosi wigc odpowie-
dzialnoéé nie tylko za nieostroimo$é ,,whasng”, tj. za naruszenie obowigzujgcych go
regul ruchu drogowego, ktdrg okresli¢ mozna jako nieostroino$¢ pierwoting,
leoz i za. niecostroznoé¢ wtoérna, tj. za niezniwelowanie skutkéw cudze]j nie-
ostroznoéci, ktére ,moégl’ i ,,powinien” przewidziet.

Wystarczy przejrze¢ akta sadowe, by .pneko-naé sie, ze w pewnej grupie spraw
inkryminuje sie kierowcom sprawstwo wypadku w postaci naruszenia kon-kretnyc.h
przepiséw porzadkowych, w innej za§ grupie sprawstwo polega na niezachowam.u
ogélnie pojetej ostroznosci, niezbednej dla odwrécenia skutk6éw mnieprzestrzegania
zasad ruchu przez innych uiytkownik6w drogi. Kwestia ta nie moze byé obojet-
na dla teorii i praktyki w interesujacej nas dziedzinie stosunkéw prawnokarnych.

*

Prawnokama trauépozycja, spolecznego ryzyka, jakie towarzyszy dziatalnoSci
ludzkiej na wysokim poziomie rozwoju technicznego i ktére stanowi zrédlo kon-
fliktéw Tozwigzywanych w postepowaniu karnym, jest problematyka zaufania.
Konflikty te ujawniajgq sie w postaci tzw. przestepstw nieumyS$lnych, dla ktérych

3 — Palestra
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znamienny jest spolecznie szkodliwy skutek, powstajacy ma drodze realizacji spo-
lecznie pozytecznych zamierzen, Dazeniu do uzyskania okreSlonych débr nieroz-
lacznie towarzyszy maraZenie na mniebezpieczenstwo innych dobr, ktére doznaja
uszczerbku w razie zrealizowania sie pewnych obiektywnych warunkéw.

Trzeba zauwazyé, ze w zakresie komunikacji drogowej mamy do czynienia
z bardzo drastyczng kontrowersjg wazkich interesé6w spotecznych. Tym tlumaczy
sie koncepcja przepis6w drogowych, oparta na zasadzie nieufnosci do uiyt-
kownikéw droég, ktérej logiczng konsekwencja sa kontrowersyjne normy ,asekura-
cyjne”, zakladajace nieostroznosé uczestnik6w ruchu, Staraja sie one przewidzieé
wszelkie nieprawidlowos$ci i zakl6cenia, jakie wystapié moga w ruchu drogowym,
i skladajg na kierowce obowigzek przystosowania sie do kazdej okolicznoéci, ktora
maci maturalny tok komunikacyjny, uwarunkowany momentami technicznymi
i eksploatacyjnymile,

Zasada nieufno$ci doprowadzona do postaci kraficowej musialaby jednak spara-
liZzowaé wszelki ruch, totez stosowanie ,asekuracyjnych” przepiséw drogowych
wymaga jakiego§ ograniczenia. Na tym tle uksztaltowal sie postulat nieufnosci
ograniczonej;, zasadzie bezwzglednego braku zaufania przeciwstawiona zo-
stala zasada wzgledmego braku zaufania, czyli wzglednej mieufnosci, przy
czym owa wzgledno§é znalazla w piSmiennictwie, a mastepnie w orzecznictwie
takie sformulcwanie: ,Kierowca dopé6ty nie powinien przejawiaé zaufania, dopoki
zachowanie sie¢ innych uzytkownikéw drogi mie wskaZe, ze bedg oni w konkretnej
sytuacji przestrzegaé przepiséw (dopoéki z ich zachowania sie nie wymika przeci-
wienstwo)”’!”. Owo ,przeciwienstwo” — to zaufanie, jakie wolno zywié¢ kie-
rowcy do wspétuzytkownikéw drogi.

Ta interpretacja obowiazku ,nalezytej ostrosmosci”, ktéra okre§lié mozna jako
zasade ograniczonej nieufnosci, do§¢ wiernie odbija idee przenikajacg przepisy
o ruchu drcgowym, lecz oznacza ona w praktyce mechaniczme niemal postawie-
nie w stan oskarzenia kaidego kierowcy w razie wypadku, a co najmniej prze-
rzuca na niego ciezar dowodu niewinno$ci, nie rokujgcy z reguly nadziei powo-
dzenia'®.

Z tego punktu widzenia zasada ograniczonej nieufno$ci poddana zostala kry-
tyce!®, W jednym z zasadniczych dla spraw drogowych orzeczen Izby Wojskowej
Sadu Najwyzszego wyrazony zostal nastepujacy poglad: ,,Zasada, ze kierowca po-
winien okazywaé¢ brak zaufania w stosunku do wspoétuzytkownikéw jezini az do
momentu, w ktérym nabierze »niewzruszonego przekonania«, iz uzytkownicy owi

18 Charakterystyczne jest w tym wzgledzie sformulowanie § 19 uchwaly Rady Narodo-
wej m. st. Warszawy z dn. 25 marca 1959 r., w sprawie przepisow o ruchu drogowym:
,»Szybkosé¢ pojazdéw powinna byé przez kierujacego tak uregulowana, aby w kazdej chwili
i przy kazdej okolicznosci panowat on nad pojazdem i mogt dostosowaé sie do wymagan
bezpieczenstwa ruchu drogowego”. Przepis ten statuuje ,,obowigzek moznoS$ci” czynienia
rzeczy niemozliwych.

17 Por. K. Buchata: ,Nalezyta ostrozno$§é” w ruchu pojazdébw mechanicznych a gra-
nice zaufania do przestrzegania przepiséow przez innych uzytkownikoéow droég publicznych, NP
nr 11/1959, s. 1310. Autor, nadajac przytoczong wyzej interpretacje pojeciu ,nalezytej ostroz-
nosci”, stwierdza =zarazem, 2ze pojecie to ,zawiera niewatpliwie obowiagzek przestrzegania
zasady ograniczonego zaufania, a nie zasady bezwzglednego braku zaufania’”. Jest to chyba
nieporozumienie, O 2adnej zasadzie zaufania — ograniczonego czy nieograniczonego —
nie ma tu w ogdéle mowy. Mowa jest jedynie o bra k u zaufania, przy czym zasadzie bez-
wzglednego braku zaufania przeciwstawia sie zasade wzglednego braku zaufania. Por. tez
orzecz. SN I K 598/59.

18 Por. A. Bachrach: O kodeksie drogowym — sceptycznie, PiZ nr 5/1965.

19 Por. OSPiKA nr 3/1961 z glosg A. Wronskiego oraz A. Gubinskiego: Obowig-
zek przewidywania kierowcy, NP nr 11/1961.
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uszanuja przepisy drogowe, czyli zasada braku zaufania — uniemozliwiataby prak-
tycznie poruszanie sie pojazdoéw na drogach publicznych, trudno bowien wyobra-
zi¢ sobie sytuacje drogowa, w ktérej kierowca mialby wystarczajace podstawy do
takiego niewzruszonego przekonania”?, W zwigzku z tym pogladem, w orzeczeniu
zostala sformulowana nastepujgca teza przeciwstawna: ,Kierowca pojazdu moze
zakladaé, Ze wspoOluzytkownik drogi nie naruszy przepiséw i zasad bezpieczen-
stwa ruchu do chwili, w ktbérej zachowanie sie owego wspéluzytkownika WSkaque
na naruszenie przezen owych przepiséw i zasad”.

Przytoczone orzeczenje utorowatlo droge zasadzie ograniczonego zaufa-
nia w judykaturze powszechnej. Zasada ta oparta jest na przestance przewidy-
walno$ci zdarzen, ktére w spcs6b dajacy sie utypowié odbiegajag od typo-
woS$ci. Mamy tu do czynienia z interesujgcym zjawiskiem odwrotnego dzia-
lania kontratypo6w bezprawnoS$ci. Normalnie rzecz bicrac, miektére swoiste
'ukl.ady stosunkéw, odbiegajace od zalozonej w prawie karnym typcwosci, uwal-
niajg sprawce czynu od obowigzku podporzadkowania sie okre$lonym zakazom lub
nakazom prawnokarnym. Czlowiek, ktéory dopuszcza sie czynu zawierajgcego wszy-
stkie opisowe cechy przestepstwa, nie popelnia go jednak, gdy dziala np. w stanie
obrony koniecznej, wyzszej koniecznodci, pod wplywem usprawiedliwionego ble-
du itp, Pewne sytuacje wyjatkowe odbieraja wiec czynowi nielegalnemu charak-
ter bezprawmosci.

W ruchu drogowym dziala zasada odwrotna: pewne sytuacje wyjatkowe pozba-
wiaja dziatanie legalne charakteru legalno$ci, wykonywanie prawa w pewnych
wyjatkowych sytuacjach czynia naduzyciem prawa.

W stosunkach drogowych postepowanie ludzkie jest prawmie zreglamentowane.
Kazdy czlowiek, wlgczajac sie w ruch drogowy, wkracza zarazem w sfere nato-
zonych nan przez prawo makazéw i zakazéw. Dzialajgc zgodnie z tymi normami,
postepuje legalnie, Natomiast swoiste uklady sytuacyjne, odbiegajgce cd zalozonej
w prawie drogowym typowoSci, rodzg nakaz odstapienia od legalizmu administra-
cyjnego i dzialania wbrew prawnym zasadom postepowania. Zasada ograniczcnego
zaufania oznacza nakaz respektowania owych odwréconych kontratypow.
Znalazla ona wyraz w wytycznych Sgdu Najwyzszego z czerwca 1963 r., ktore dla
calego sgdownictwa karnego ustanawiaja jednolite kryterium ocenne ostroznosci
kierowecey.

Ograniczenie zaufania do wspotuzytkownikéw drogi idzie wszakze w wytyez-
nych Sadu Najwyzszego dalej niz w tezie Izby Wojskowej Sadu Najwyzszego. Po-
za ,zachowaniem sie” wspoétuczestniké6w ruchu elementy ograniczajgce zaufanie
obejmuja madto ,cechy osobiste”, oraz ,szczegdlng, uzasadniong doswiadczeniem
zyciowym sytuacje”. Korektura polega wiec na obcigzeniu kierowcy obowigzkiem
- przewidywania motorycznie znanych wykroczen przeciwko porzgdkowi drogowemu
ze strony innych uzytkownikéw drég, choéby mie bylo nawet jeszcze poczagtku
ekscesu, a wiec, ,,chwili, w ktérej zachowanie sie owego wspoluzytkownika wska-
zZuje na haruszenie przezen przepiséw i zasad’.

Jezeli zachowanie sie jakiej§ osoby stanowi juz naruszenie przepiséw lub zasad,
to mamy woOwczas do czynienia 2z innym zagadnieniem. Kwestia zaufania
wchodzi w gre tak dlugo, dopdéki inna osoba jeszcze go nie zawiodla. 2 chwilg
jednak gdy postepowaniem swoim naruszyla obowigzujace 'ja przepisy, sprawa zau-
fania staje sie bezprzedmiotowa. Mamy wtedy do c¢zynienia z innym  problemem,
a mianowicie z wygasnieciem uprawnienia administracyjno-drogowego, ktérego

20 Orzecz. SN I W Rw 579/62, OSNKW zesz, 1II/1963, poz. 63.
<1 Orzecz. SN I K 92/61, CSN zesz. IV/1961, poz. 56.
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realizacja grozi powstaniem skutku pozostajacego pod ochrong prawnokarng. Je-
zeli na drodze reali_zacj-i uprawnien staje przeszkoda, ktérej mieuwzglednienie gro-
zi utratg dobra oczywiscie wiekszego niz dobro tracone — powstaje woéwczas obo-
wigzek rezygnacji z dobra mniejszego. I oto mamy znowu jakoby odwrdcenie
stanu wyzszej koniecznosci: proporcja débr nie uprawmnia do wyboru okre§lo-
nego postepowania, lecz przeciwnie, naklada obowigzek okre§lonego poste-
powania. ' '

Stanowisko takie znalazto odbcie w licznych orzeczeniach Sadu Najwyzszego:
»Nawet jaskrawe naruszenie porzgdku drogowego przez jakiegokolwiek uiytkow-
nika drogi nie zwalnia innego uzytkowmika drogi od obowigzku zachowania naj-
dalej idaeych $rodk6w ostroino§ci dla wuniknigcia katastrofy™?!. , W zadnym razie
nie jest dopuszczalne narazenie Zycia przechodnia lub oséb w inny sposéb poru-
szajgcych sie po jezdni, chofby osoby te — co zreszta mierzadko sie zdarza —
rzeczywiscie naruszaly przepisy drogowe"22; ,Kierowcy, od- ktérego inny uzytkow-
nik wymusza pierwszefistwo przejazdu lub ktéremu niesforny przechodziern blcku-
je droge albo ktéremu przeszkadza inny eksces drogowy (..), nie wolno z powodu
zawinienia innej osoby powodowaé katastrofy drogowej, ktorej kosztem mniej-
szych poSwiecenn moze unikngé’23,

W $wietle powyzszych zapatrywan obrona przed zarzutem spowodowania wy-
padku (albo jego skutku), oparta na tym, ze osoba, ktéra padila ofiarg wypadku,
sama naruszyla przepisy lub zasady ruchu — jest pod wzgledem prawnym po-
zbawiona znaczenia. Moze ona mieé natomiast znaczenie, i to' bardzo istotne, pod
innym katem widzenia, a mianowicie czy w okre§lonej sytuac)i faktycznej
dany kierowca byl w stanie — przy nalezytej staranno§ci — uniknaé starcia sie
z przeszkoda. Jezeli ma pytanie takie padnie odpowiedZz pozytywna, to administra-
cyjne bezprawie ofiary nie zdejmie ze sprawcy odpowiedzialnoSci za wypadek.

Nieostrozne zachowanie sie ofiary wypadku, ktére stworzylo trudng dla kie-
rowey sytuacje drogows, wymaga jednak — przy istnieniu jakichkolwiek watpli-
~wosci co do staranno$ci osoby podejrzanej — rozstrzygania z pelng pieczoto-
‘witoécia dla zasady in dubio pro reo, poniewaz do rozproszenia watpliwoSci fak-
tycznych bardziej zalezy w tym wypadku niz w innych ocena winy. Zachodzi tu
bowiem pytanie, czy mamy do czynienia z brutalno$cig, ktora jest szczegélnie
niebezpieczna i karygodna na styku z wysoko rozwinieta technika, czy tez z nie-
ostroznoéciy wtoérng, uzasadniajgca raczej poblay‘.liwoéé lub wrecz z brakiem
winy w my$l zasady ultra posse....

Od kierowcy malo do$wiadczonego czy tez me pos1adaaaoego z innych powodoéw
mnalezytej sprawno$ci mozina 2gdaé, zeby przystosowal zakres i sposéb uzytkowa-
nia pojazdu do swoich umiejetnoéci. Jezeli czlowiek taki narzuca sobie préby zbyt
trudne w stosunku do swych mozliwo$ci, jeZeli nie wykazuje nalezytego umiaru
i wskutek wlasnej nieostrozno$ci powoduje szkody spoteczne — stanowi to moral-
ng podstawe nagany. Inna jest natomiast sytuacja moralna czlowieka, ktéremu
zbyt trudna préba zostala narzucona z zewnatrz i ktéry nie potrafitl jej spro-
staé, choé bardziej od niego doswuadczony kierowca czy tzw. ,przecietny” z préby
tej wyszedlby zwyciesko. :

*

Problematyka zachowania sie kierowcy w obliczu niebezpieczenstwa wywoha-
nego bezprawiem drogowym innego uczestnika ruchu — to jednak kwestia z po-

22 Orzecz. SN I K 94/59.
m Orzecz. SN I K 92/61, loc. cit.
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granicza zasady ograniczonego zaufania. Zaufanie nierozigcznie 1gczy sie
z przewidywaniem. Jeieli za§ ma sie do czynienia z naruszeniem przez
inng osobe porzadku drogowego, to nie ma co przewidywaé. Trzeba przystosowaé
si¢ do powstalej sytuacji w taki sposéb, Zeby nie doszlo -do wypadku — oczywi-
scie w miare mozliwo$ci, Zasada ograniczonego zaufania w $cistym znaczeniu do-
tyczy takich sytuacji, ktére nie stanowiag ,jeszcze” naruszenia porzadku drogowego,
lecz z ktéorymi 1aczy sie znaczne prawdopodobiefstwo, czyli, inaczej méwigc, znacz-
ne ryzyko wypadku, ’

Prawdopodobienstwo takie, jak wskazujg wytyczne SN, moze pozostawaé w
zwigzku z przymiotami pewnych oséb lub z osobliwo$cia sytuacji albo — dodaj-
my — i z jednym, i z drugim razem. Moze wreszcie wskazywaé na nie charakte-
rystyczne zachowanie sie pewnych os6b w okre§lonych sytuacjach; wtedy prze-
widywalno§¢ zdarzenia jest najwigksza. Znane jest np. nieopanowanie dzieci,
nieporadno$¢ starcow albo kalek; niekiedy moze to dotyczyé nawet przybyszoéw
z glebokiej wsi, ktérzy w sposéb widoczny ,,gubia sie” w wielkomiejskim ruchu.
Kierowcy, ktéry wchodzi w ,kontakt drogowy” z takimi osobami, nie wolno
egzekwewaé w sposéb bezwzgledny swego prawa pierwszenstwa z narazeniem ma
- $mieré¢ lub inng cieika strate oséb w pewnym sensie upofledzonych pod wzgledem
rozwojowym lub zdrowotnym. Musi on wykazaé¢ daleko idaca czujno$é i gotowosé
zapobiezenia kolizji. To samo dotyczy oséb nawet mie upoéledzonych, ktére jednak
w pewnych, znanych z do$wiadczenia sytuacjach ,tracg glowe”, jak np. w razie
jakiego§ zdarzenia, ktére magci mormalny tok ruchu, a choéby tylko wskutek...
gwaltownej ulewy. Kiercowca musi wszystko to uwzgledniaé w swej taktyce pro-
wadzenia pojazdu.

W orzecznictwie sgdowym spotyka sie liczne wyroki skazujace kierowcobw za
brak ostroznosci, i to brak bynajmniej nie zbiezny z naruszeniem jakiego§ prze-
pisu o ruchu drogowym. Kierowca ,nhie moie skutecznie broni¢ sie przed zarzutem
nieostrozno$ci tym, Ze nie naruszy! zadnego przepisu administracyjno-drogowego,
a nawet tym, ze postapil zgodnie z istniejacym zakazem lub nakazem drogowym,
jezeli fachowa ocena jego zachowania sie w konkretnej sytuacji drogowej dyktuje
wniosek, ze mie zachowal on ostrozno§ci wymaganej do wykonywania zawodu lub
czynno$ci kierowcy':4,

Zwraca tu uwage pewna zaleino§é miedzy rodzajem i stopniem prawdopodo-
bienstwa a 4§rodkami przeciwdzialania, jakie kierowca ma do swej dyspozycji.
Czesto zaniechanie kierowcy dotyczy &rodk6éw niezmiernie prostych i latwych,
a przy tym nie ograniczajacych lub minimalnie tylko ograniczajacych plynmosé
ruchu, jak np. oddalenie sie (w linii horyzontalnej) od Zrédia mozliwego niebez-
pieczefistwa, umiarkcWwene ograniczeniel szybkosci znacznie utatwiajace hamowa-
nie w razie potrzeby lub wreszcie uzycie sygnalizacji ostrzegawczej*. Srodki te,
zwlaszcza przy uzyciu 1aczmym, wydatnie zmniejszaja wspoélczynnik niebezpie-
czefistwa, a podejmowane by¢ Megy na zasadzie zapobiegliwoéci i starannoSei —
bez uszczerbku dla podstawowych oadan kierowcy. W motywacji wyrokéw,
ktéra charakteryzuje zastosowanie zasatcy ograniczonego zaufania przy ocenie wi-
ny kierowcéw, zwraca uwage podkreslenie wgo, ze oskarzeni nie zastosowali tych

24 OSN zesz. 1V/1962, poz. 55.

25 Nalezy zwréci¢ uwage, Ze przepisy zabraniajgce uzywaliy sygnalizacji diwigkowej sfor-
mutowane s3 zbyt kategorycznie, a pojgcie ,,obszaru nie zabUbgwanego’” zanika przy wspo6t-
czesnej zabudowie terenu. W ten Sposéb przepisy zabraniajj f*ktycz-nie uzywania sygnatu
dzwiekowego i kierowcy odwykajga od tego $rodka ostrzegawczego., pnawet wtedy, gdy jest
on niezbedny.
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wiasnie prostych §rodké6w cstrozmosci, ktore dyktowala wolna od po$wiecenia in-
nych intereso6w zapobiegliwo$é,

Uwidacznia sie tu pewna proporcja, ktéra jest figura znang skadinad pra-
wu karnemu: warto§¢ postepowania okreslona jest stosunkiem prawdopodobien-
stwa do $Srodkéw przeciwdziatania. Nikle prawdcpodobieastwo wypadku wymaga
niklych S$rodkéow; wielkie prawdopodobienstwo wymaga wielkich $rodkéw prze-
ciwdzialania. Przy ocenie postegpowania w gre wchodzi kryterium jego adekwa t-
no§ci: poréwnanie tego, co cztowiek uczynil, z tym co rzeczywiScie byl w stanie
i powinien byl czyni¢ w okreslonej sytuacji. JeZeli postepowanie to jest adekwat-
ne, to jego prawnokammy skutek idzie na rachunek bezkarnego ryzyka, jezeli
za§ jest ono nieadekwatne, skutek ten idzie ma rachunek win y.

Takie jest generalne kryterium ocenne. Ono “w praktyce sadowej warunkuje
pojecie winy, identyfikuje jego znaczemie prawne ze znaczeniem, jakie winie przy-
pisuje sie w jezyku potocznym, przenosi punkt cigzko$ci ocen prawnokarnych ze
sfery spekulatywno-psychologicznej w sfere motywacji spoleczno-moralnych, w
ktérych — dcdaé trzeba — role niepoSlednia graja elementy psychologiczne.

*

Zasada ograniczonego zaufania w zalozeniu swym nie dopuszcza odpowiedzial-
noéci karnej kierowcy za cudzg nieostroznoéé, lecz lgczy te odpowiedzialno$é
z jego wlasng taktyka prowadzenia pojazdu®. Wadliwos¢ owej taktyki zbiega
gie z nieostroznoscia innego uczestnika ruchu, a nawet okoliczno$é¢ ta warunkuje
ocene postepowania kierowcy, lecz nie przesadza ona o niekorzystnym dlan wyni-
ku oceny. ,Jezeli mimo przestrzegania przez kierujacego pojazdem — glosza wy-
tyczne Sadu Najwyzszego — zasady ograniczonego zaufania dojdzie dp niebezpie-
czehstwa katastrofy w komunikacji, $mierci czy uszkodzenia ciala lab naraZenia
zycia czlowieka na bezpofrednie niebezpieczenstwo dlatego, ze wspébluczestnik r-
chu nie wywiazal sie w danej sytuacji ze swych powinnosci, wynikajgcych z prze-
piséw 1 zasad bezpieczefstwa ruchu, to nie moina moéwié¢ o odpowiedzialno$ci
karnej osoby prowadzgcej pojazd, ktéra takiego rozwoju wypadkéw nie mogla
przewidziec”.

Zasada ograniczonego zaufania przesuwa obowigzek przewidywania ze sfery
wyobrazeniowej w sfere faktyczng., Kierowca nie ma obowigzku prze-
widywania tego wszystkiego, co na podstawie ogélnego doSwiadczenia drogowego
mozna przewidzie¢, i narzucenia sobie wynikajacych z tego ograniczen. Obowigzek
ten powstaje wtedy dopiero, gdy w ruchu drogowym wystepuje anomalia, kto-
rej nieuwzglednienie grozi wypadkiem.

To nietrudne na pozoér rozréinienie napotyka jednak pewne trudno$ci pojecio-
we i zwigzane z tym niebezpieczenstwa. Zasada ogramiczonego zaufania mie jest
w stanie zakre§li¢ granic, ktére nie pozostawialyby aader szerokiej sfery ocennej.
Stanowi to jej staba strone. Przy daleko posup®tej rygoryzacji wymagan w sto-
sunku do kierowcow moze ona w praktyce afewiele si¢ réinié od swego prze-
ciwienstwa. Automatyzacja odpowiedzialpsSci karnej moze wynikaé rownie dobrze
z zasady ocennej, jak i z konkretpsch 0cen. Problematyka ocenna sprowadza
si¢ tu bowiem do zagadnienia, jak#® sytuacje w ruchu drogowym naleZy uznaé za
anomalie, od ktérej rozpoczynes Obowigzywaé kierowce zasada nieufnofci.

Kazda sytuacja w ruchu drogowym ma charakter dynamiczny, tzn. ulega

26 Por, orzecz., SN I K 42/61, loc. cit.
2 Wytyczne — II/6; p4f. A. Bachrach: Przestgpczoéé drogowa. Kierunki polityki kry-
minalnej w $wietle wstycznych Sadu Najwyzszego, PiP nr 12/1963, s. 906.
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ona nieustannym przeobrazenicm w zwigzku z ruchem tworzgcych jg czynnikéw.
Ocena sytuacji musi wiec réwmniez mieé charakter dynamiczny, a wiec w pewnym
sensie wyobrazZeniowy, musi byé oparta na przewidywamniu wariantéw -
rozwoju konkretnego faktu sytuacyjnego (faktu dynamicznego).

Lecz wyobrazalno$é ta i przewidywalno$é ma charakter ograniczony. W odréoz-
niefiu od abstrakcyjnej, opartej na ogélnej wiedzy i doswiadczeniu, jest ona
»zakotwiczona” do realnego faktu, z ktérym 1laczy¢ mozna obowigzek przewidy-
wanid niekorzystnego kierunku jego rozwoju.

Przyjecie, ze zasadg panujgca w ruchu drogowym jest zaufanie do wsp6l-
uczestniké6w ruchu, a wyjatkiem nieufno$é, ma niezmiernie doniosly przewa-
ge metodologiczmag nad zasada przeciwng., Po pierwsze — prawidlowo roz-
klada w postepowaniu karnmym ciezar dowodu i przywraca dzialanie zasady
in dubio pro reo. Po wibre za§ —otwiera przestrzen ocenna, na ktérej §cie-
raé sie mogg merytoryczne zapatrywania na to, jak dalece obawa przed ekscesem
wspbéluzytkownika drogi moze ograniczaé swobode ruchu kierowcy bez szkody dla
spolecznego pozytku transportu drogowego.

Otwarcie tej przestrzeni ocennej stanowi niejako ,,wstepny warunek” precyzo-
wania zapatrywan, ktorych ewolucja niewatpliwie pozostawaé bedzie w Scistym
zwigzku z ogélnym rozwojem mechanizacji i dalszg intensyfikacjg ruchu drogo-
wego, spotecznym przystosowaniem do nowego zjawiska i zmianami, jakie zacho-
dzi¢ muszg na tym tle w $wiadomosci spolecznej.

JERZY JAKUBOWSKI

Rozstrzyganie sporéw w polskim
handlu zagranicznym

I. Uwagi wprowadzajqce

A

W artykule niniejszym przedstawimy system rozstrzygania sporéw wynikaja-
cych z transakcji, ktére zawierane sg przez podmioty polskiego handlu zagranicz-
nego, mianowicie przez przedsiebiorstwa panstwowe, spéldzielcze i ppélki prawa

" handlowego, z kontrahentami zagranicznymi. Spory te sg rozstrzygane prawie wy-
Igcznie w drodze arnitrazu badZ przez jednorazowy sad arbitrazowy lub staly sad
arbitrazowy zaréwno w Polsce, jak i za granica.

W artykule om6wimy zqgadnienia jurysdykcyjne -w tym zakresie oraz zasady
proceduralne, a takze uznawwmie i wykonywanie orzeczen zagranicznych, Zostamie
réwniez przedstawiona organizatvig i zakres dzialania istniejacych w .Polsce sta-
lych sadéw arbitrazowych, ktore pewolane sg do rogzstrzygania spordéw z przed-
siebiorstwami zagranicznymi.

Il. Jurysdykcija w sprawach cywilnych w zakresie transakeji handlowych

Zagadnienia jurysdykcyjne w zakresie transakeij handlowych reguluja u nas
art, 1103—1105 kodeksu postepowania cywilnego z 1364 r1 Sprawy majatkowe
wynikajgce z takich transakcji nalezg do jurysdykeji hrajowej:

t Dz. U. Nr 43, poz. 296.



