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Jerzy Szumski

Kontrowersje wokol wysokoSci
tzw. progow nietrzezwosci
w projektach kodyfikacji karnej

Zdaje si¢ nie ulega¢ watpliwosci, ze
proponowane uregulowanie wymienio-
nej w tytule problematyki, obok kary
$mierci i aborcji, bedzie z pewnoScia
budzi¢ najwigksze zainteresowanie opi-
nii publiczne;j.

W toczacej si¢ obecnie dyskusji nad
projektami kodyfikacji kwestia ta byla
juz przedmiotem wypowiedzi kilku
przedstawicieli doktryny. Wydaje sig¢ jed-
nak, Zze warto przypomnie¢ przytaczane
dotychczas argumenty i ustosunkowad
si¢ do nich, tym bardziej ze poszczegdlni
autorzy ograniczali si¢ do uzasadniania
swojego stanowiska, nie zajmujac si¢
z reguly prezentacja odmiennych zapat-

rywan i polemika z nimi. Przypomnijmy

zatem, ze w projekcie k.k. proponuje si¢
podwyzszenie dolnego progu zawarto$ci
alkoholu konstytuujacego ,,stan nietrzez-
wosci’’ z 0,5 do 0,8 promille, ktéra to
granica zostala uznana za ,kryterium
zblizone do standardéw europejskich’’.
Jednocze$nie podwyzszenie owego pro-
gu laczy si¢ z ponowna kryminalizacja
prowadzenia pojazdu mechanicznego
w stanie nietrzeZwos$ci. Z kolei propozy-
cja projektu k.w. zmierza do podwyz-
szenia zawarto$ci alkoholu okre§lajacej
,»Stan pod wptywem alkoholu’’ z 0,2 do
0,4 promille. W uzasadnieniu tego roz-
wiazania podkreslono, iz ,,obowiazujace
ustawodawstwo wymaga praktycznie cat-

kowitej abstynencji od uczestnikéw ru-
chu drogowego’’, podczas gdy wymaga-
nie to ,,nie wydaje si¢ Zyciowe’’, a takze,
ze ,,przytlaczajaca wigkszo$¢ panstw eu-
ropejskich przewiduje karalno$¢ w razie
istotniejszego stezenia alkoholu w or-
ganizmie’’, wobec czego postulat proje-
ktu stanowi¢ ma ,,rozsadne rozwiazanie
godzace potrzeby bezpieczefistwa w ru-
chu z potrzebami zycia’’.

Wolno sadzié, iz powolywanie si¢
w uzasadnieniach obu projektéw na obce
wzory ma na celu podkreslenie surowo-
§ci naszego prawa. Wiadomo bowiem,
Ze oprécz paristw zwanych dawniej soc-
jalistycznymi, ktérych ustawodawstwa
charakteryzowata nader rygorystyczna
ocena intoksykacji alkoholowej uczest-
nikéw ruchu drogowego, wigkszo$¢ kra-
jéw europejskich ustalita prog nietrzez-
wosci na poziomie 0,8 promille, a tylko
w pigciu z nich (Holandii, Grecji, Islan-
dii, Finlandii i bylej Jugostawii) wynosi
on 0,5 promille. Ponadto w kilku parist-
wach, ktére przyjety 6w prég w wysoko-
§ci 0,8 promille (Belgia, Francja, Por-
tugalia, Hiszpania, Szwecja) przewiduje
si¢ takze drugi niejako ,,kwalifikowany’’
limit st¢zenia alkoholu w granicach
1,2-1,5 promille zwiazany z surowsza
karalno$cia'.

Trzeba na wstepie zaznaczy¢€, Ze pro-
pozycja podwyZszenia zawarto$ci alko-
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holu konstytuujacej ,,stan nietrzeZwos-
ci’’ nie wywoluje w §rodowisku penalis-
téw watpliwosci. Od dawna bowiem
w duzej czesci doktryny i orzecznictwie
SN reprezentowany byt poglad, iz zawar-
to$¢ ta zostala ustalona na zbyt niskim
poziomie®. Natomiast postulat podwyz-
szenia progu ,stanu pod wplywem al-
koholu’’ jest zupelie nowy, co sprawi-
Yo, iz przewazajaca cze$é dalszych wy-
wod6éw poswigcono oméwieniu kontro-
wersji na ten wlasnie temat.

Przeciwnicy tej ostatniej propozycji
powoluja si¢ najczeSciej na rosnace
w Polsce zagrozenie bezpieczenistwa
w ruchu drogowym, jako ze w Swietle
danych statystycznych wzrasta liczba
ukaranych za prowadzenie pojazdu po
uzyciu alkoholu oraz utrzymuje si¢ wy-
soki udzial wypadkéw powodowanych
przez nietrzeZwych kierowcéw, ktéry od
dawna zreszta ksztaltuje si¢ na wyzszym
niz w innych krajach poziomie. Dodaja
oni, iZ na pogorszenie tego stanu wpty-
waja nadto zdecydowanie gorsze niz
w wielu pafistwach europejskich warun-
ki jazdy na polskich drogach. Chodzi tu
zwlaszcza o znikoma liczbe autostrad,
dwupoziomowych drég i skrzyzowan,
a takze zle nawierzchnie drég. Czynniki
te, z reguly pomijane w por6wnaniach
mi¢dzynarodowych dotyczacych rozwia-
zan prawnych, winny zdaniem kryty-
kéw, sklania¢ do bardziej rygorystycz-
nego traktowania u nas nietrzeZwosci
w komunikacji’. Z wymienionym uzasad-
nieniem nie tylko nie sposéb polemizo-
wad, ale mozna by uzupehié¢ je nadto
o zly stan techniczny pojazdéw porusza-
jacych si¢ po naszych drogach oraz
0 niZzsze zapewne umiejetnosci kierow-
cow.

Zwraca si¢ takZe uwage, Ze rozwiaza-
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nie proponowane w k.w. godziloby
w obowiazujaca w naszym spoteczerist-
wie norme obyczajowa: ,.kto jedzie, nie
pije’’, a liberalizacja w tej materii moze
zosta¢ odczytana przez niektérych jako
swoista zache¢ta do picia. W konsekwen-
cji mogloby to doprowadzié¢ do utrwale-
nia si¢ praktyki pozwalajacej na réznego
rodzaju spekulacje dotyczace ilosci al-
koholu, ktéry mozna bezkamie wypic,
i czasu jego spalania przez organizm,
podczas gdy dokonywanie takich wyli-
czei nie jest mozliwe, gdyZz trzeba tu
zawsze uwzgledniaé tzw. czynniki in-
dywidualne®. Niektérzy wskazuja tu, iz
odejécie od zasady abstynencji utrudni
potencjalnym kierowcom usprawiedli-
wianie si¢ w towarzystwie, iZ nie moga
pi¢, poniewaz zamierzaja prowadzi¢ po-
jazd®. Wypowiedzi te zawieraja oczywi-
$cie sporo racji, chociaz mozna wyrazic¢
watpliwo$§¢, czy prawo karne jest najbar-
dziej stosownym instrumentem ksztatto-
wania norm obyczajowych w przedmio-
cie wzoréw konsumpcji alkoholu. Wy-
daje si¢ takze, iz znakomita wigkszo§¢
ludzi, nie zasiadajacych ,,po kieliszku’’
za kierownicg, postepuje tak z wewne-
trznego przekonania moralnego lub oba-
wy przed spowodowaniem wypadku,
a nie ze strachu przed kara, a stad nie jest
pewne, Zze obniZenie dopuszczalnej za-
warto$ci alkoholu wptynie na zmiang ich
motywacji i zachowan.

Jako kolejny argument powotluje si¢
egzystujacy u nas wybitnie niekorzystny
model konsumpcji alkoholu, polegajacy
na jednorazowym wypijaniu duzych ilo-
§ci mocnych trunkéw (wodek), ktéry
réwniez pozostaje we wsp6tzaleznosci
ze stanem bezpieczefistwa na drogach®.
Tego rodzaju motywacja nie jest juz
w pelni przekonywajaca, gdyZ potwier-
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dza raczej fakt (o ktérym dalej), iz prze-
wazajaca liczba uczestnikéw ruchu, hot-
dujaca takiemu modelowi picia, znajduje
si¢ w stanie powaznej intoksykacji, pod-
czas gdy postulat projektu k.w. dotyczy¢
- ma kierowcéw pijacych umiarkowanie.
Powolywany autor zwraca uwage dalej,
iz w krajach EWG prowadzi si¢ kam-
pani¢ pod hastem ,,wskaznik bezpiecz-
ny, to wskaznik zero’’. Ot6Z nie watpie,
ze takie kampanie moga prowadzi€ r6z-
ne spoleczne stowarzyszenia abstynenc-
kie lub trzeZwoSciowe, natomiast nie
czynia tego migdzynarodowe gremia
specjalistéw lub politykéw, chociaz trze-
ba przyznaé, iz daza one jednak do
pewnego obnizenia progu nietrzeZwoSci.
O ile bowiem w 1973 r. Rada Europy
zalecita przyjecie 0,8 promille jako dol-
nego progu odpowiedzialnosci kieruja-
cego pojazdem, to w kilka lat p6Zniej
eksperci §wiatowej Organizacji Zdrowia
rekomendowali jego obnizenie do 0,5
promille. Ostatnio natomiast Parlament
Europejski zaaprobowal wstepna propo-
zycje, aby od 1991 r. w krajach EWG
wprowadzono jednolita granice — 0,5
promille’.

Rzecz w tym jednak, ze poszczegélne
ustawodawstwa nie wykazuja w zasadzie
gotowosci do respektowania tych zale-
cefi. Charakterystycznym przykladem
moga by¢ tu Niemcy, w ktérych po
zjednoczeniu powstat problem ujednoli-
cenia progu nietrzeZwo$ci wynoszacego
w bylej NRD 0,0 promille, a w RFN 0,8
promille. Po wielomiesiecznych dyskus-
jach zdecydowano si¢ jednak na utrzy-
manie progu obowiazujacego w daw-
nych Niemczech Zachodnich. W tocza-
cej sie u nas debacie zaakcentowano, iz
przyczyna tej decyzji byl nacisk lobby
przemystu napojéw alkoholowych, wias-

cicieli baréw, warsztatéw reperacyjnych
oraz przedsigbiorstw trudniacych sie
$ciaganiem wrakéw po wypadkach®. Nie
wykluczajac takiej ewentualnosci, godzi
si¢ jednak przypomnieé, Ze stanowisko
nauki niemieckiej nie bylo bynajmnie;j
jednoznaczne w przedmiocie potrzeby
obnizenia dopuszczalnego w RFN progu
stezenia alkoholu®. Przykladem idacym
w przeciwnym kierunku moze byé
Szwecja, w ktérej z kolei pod naciskiem
organizacji  abstynenckich obnizono
w 1990 r. prég nietrzeZwosci do 0,2
promille (pozostawiajac dla powazniej-
szych przypadkéw istniejacy od lat prég
w wysokoSci 0,8 promille). Zmiana ta
zostata jednak przeprowadzona pomimo
negatywnej opinii ministra sprawiedli-
woSci oraz parlamentarnej komisji wy-
miaru sprawiedliwo$ci, wywolujac wiele
kontrowersji w §rodowisku naukowym,
a specjaliSci angielscy wyrazili watpli-
wosci co do jej ewentualnej efektywno-
§ci'®. Watpliwosci te potwierdzily naj-
nowsze badania szwedzkie przeprowa-
dzone w 1991 r. metoda tzw. self-report,
polegajaca na zapytywaniu kierowcow,
czy zdarzylo im si¢ konsumowac alko-
hol przed jazda. Wyniki poréwnano
z ustaleniami analogicznych badan
z 1987 r. Wykazaly one, ze odsetek os6b
deklarujacych zupelng trzeZwo$¢ w trak-
cie prowadzenia pojazdu spadl po nowe-
lizacji z 69 do 65 procent, natomiast
wzrést udziat oséb przyznajacych si¢ do
wypicia jednej szklanki wina z 23 do 27
procent, nie zmienil si¢ natomiast od-
setek przyznajacych si¢ do wypicia
trzech szklanek wina wynoszacy 8 pro-
cent. Interpretujac te wyniki uznano, iz
obnizenie progu nietrzeZwosci nie mialo
Zadnego wplywu na ilosci alkoholu kon-
sumowane przez kierowcéw, a inne ba-
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dania dowiodly, Zze ubocznym, negatyw-
nym skutkiem omawianego zabiegu le-
gislacyjnego, bylo zmniejszenie si¢
w ocenie badanych zaréwno prawdopo-
dobienstwa ukarania, jak i spowodowa-
nia wypadku''.

Abstrahujac od naciskéw lobby prze-
myshi alkoholowego oraz organizacji
abstynenckich, powstaje pytanie o przy-
czyny niechg¢tnego stosunku wigkszosci
przedstawicieli nauki do obnizania karal-
nych progéw nietrzezwosci. Odpowiedzi
na nie szuka¢ mozemy m.in. w znanym
opracowaniu, ktérego autor, analizujac
wyniki réznych badan, konstatuje, iz ,,wy-
daje si¢ nie by¢ naukowego usprawied-
liwienia dla obnizania progu nietrzeZwosci
ponizej 0,5 promille, jako Ze dopiero od
tego stezenia wzrasta prawdopodobierist-
wo spowodowania wypadku, podczas gdy
ze strony oséb, u ktérych zawarto$¢ al-
koholu wynosi 0,4 promille i mniej, praw-
dopodobiefistwo to nie jest wigksze niz
u kierowcéw, ktérzy nie pili w ogdle’’.
Dalej wywodzi on, ze zachowanie realiz-
mu kontroli spolecznej wymaga krymina-
lizowania jedynie powaznych, nieodpo-
wiedzialnych czynéw, budzacych sprze-
ciw opinii publicznej. Stad tez, jezeli prég
nietrzeZwosci jest ustalony na zbyt niskim
poziomie, zachowanie wielu ludzi pija-
cych tak male ilosci alkoholu, ze nie
ostabia to ich zdolnosci do prowadzenia
pojazdéw, niepotrzebnie obwarowane sa
sankcja karna. Kryminalizowanie bowiem
rutynowych, spolecznie akceptowanych
zachowan stwarza ryzyko marginalizacji
duzej czgsci spoleczeristwa, uniemozliwia-
jac szybkie i stanowcze karanie prawdzi-
wie niebezpiecznych kierowcéw'?. Po-
dobny sposéb rozumowania zdaje si¢
prezentowaé jeden z polskich autoréw.
Stwierdza on mianowicie, iz zbyt daleko
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idace ograniczenia powoduja karanie
wielu os6b nie przedstawiajacych nie-
bezpieczenstwa na drodze, natomiast
wypadki, gdy przekroczenie normy fiz-
jologicznej jest nieznaczne, nie spotyka-
ja sie z potgpieniem otoczenia, co Sprzy-
ja wytworzeniu si¢ atmosfery pobtazli-
wosci dla naruszajacych zakaz'. Jakkol-
wiek przedstawione zapatrywanie uznac
mozna za reprezentatywne dla duzej czg-
$ci Srodowiska penalistéw, trzeba pamig-
taé, ze istnieje takZe grupa teoretykéw
stojaca na stanowisku, iZ nawet naj-
mniejsze dawki alkoholu ostabiaja psy-
chomotoryke kierowcéw, a w zwiazku
z tym dopatrujaca si¢ potrzeby ich re-
presjonowania'®.

Co sig tyczy za$ stopnia dezaprobaty
dla nieznacznie tylko zintoksykowanych
sprawcow czynu polegajacego na bezwy-
padkowym prowadzeniu pojazdu, to nale-
Zy zaznaczy¢, ze w niektorych krajach
(np. Anglii, Francji, Holandii czy Stanach
Zjednoczonych) osoby takie nie spotyka-
ja si¢ z wigkszym potepieniem'. W bada-
niach angielskich charakterystyczne bylo
to, ze respondenci nie wyrazajacy takiej
dezaprobaty wychodzili z zaloZenia, iz
,»skoro tak wiele oséb dopuszcza si¢ tego
czynu, to znaczy, Ze nie jest on zbyt
naganny’’'®. Wiadomo za$, ze sytuacja,
gdy podwyzszenie progu nietrzeZwosci
nie znajduje spolecznej akceptacji, wy-
woluje nierzadko negatywne skutki
w sferze polityki karnej. W efekcie bo-
wiem czesto wéwczas nastgpuje w prak-
tyce ograniczenie §cigania, wzrost unie-
winnien, a zwlaszcza agodzenie kar, po-
niewaz stosujacy prawo staraja si¢ obejs¢
nadmiernie rygorystyczne przepisy'’.

W Polsce sprawa oceny analizowane-
g0 czynu przez opini¢ publiczna nie byla
nigdy przedmiotem badain. Niemniej
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mozna przypuszczaé, Ze spoleczenstwo
nasze jest tolerancyjne wobec sprawcow
bezwypadkowej jazdy po konsumpcji al-
koholu, gdyz potocznie uwaza sig, ze
w takich przypadkach po prostu ,,nic si¢
nie stalo’’. Wydaje sig¢, Ze ocena ta jest
podzielona réwniez przez orzekajacych
w kolegiach. Swiadczyé o tym moze
postepujace ostatnio tagodzenie polityki
represyjnej w sprawach o prowadzenie
pojazdu po uzyciu alkoholu (art. 87
k.w.). Przejawia si¢ ono coraz czgstszym
rezygnowaniem ze stosowania obligato-
ryjnej kary zakazu prowadzenia pojaz-
déw (w 1990 r. dotyczylo to 0,7 procent
ogotu ukaranych, a w 1993 r. juz 3,1
procent, oraz takze coraz czg¢stszym od-
stgpowaniem z mocy art. 39 k.w. od
wymierzenia jakiejkolwiek kary (w la-
tach 1990-1993 mialo to kolejno miejs-
ce w odniesieniu do 187, 673, 1059
i 1458 sprawcow). Warto dodad, ze libe-
ralizm cechowaé musi réwniez s¢dziéw
sprawujacych kontrol¢ instancyjna nad
orzecznictwem kolegiéw, skoro ,,wigk-
szo$¢ odwotan w sprawach o wykrocze-
nia drogowe jest uwzgledniana poprzez
tagodzenie dodatkowych kar zakazu pro-
wadzenia pojazdéw mechanicznych’’ %,

Wreszcie inny, z krytycznie nastawio-
nych autoréw, wskazuje na negatywne
skutki proponowanych w obu projektach
Zmian w postaci wzrostu bezkarnodci
1 zlagodzenia odpowiedzialno$ci. Opie-
rajac si¢ na wynikach badan dotycza-
cych spozycia alkoholu w Polsce, doko-
nal on oszacowania, zgodnie z ktérym
ok. 500—600 tys. os6b dziennie ma we
krwi stezerie alkoholu w granicach
0,2-0,4 promille, a u dalszych 320-350
tys. zawarto§¢ ta waha si¢ pomigdzy
0,5-1,5 promille. Gdyby zatem oba pro-
jekty staly si¢ obowiagzujacym prawem,

osoby prowadzace pojazdy zaliczone do
pierwszej z wymienionych grup korzys-
talyby z catkowitej bezkarno$ci, nato-
miast czg$¢ oséb z drugiej grupy od-
powiadalaby jedynie za wykroczenie.
Liberalizacja ta bylaby zreszta jeszcze
wigksza, gdyz przedstawione oszacowa-
nie bazowalo na wynikach badan z 1985
r., a od tego czasu mamy do czynienia
z powaznym nasileniem konsumpcji al-
koholu i powaznym wzrostem liczby
pojazdéw'®. Nie kwestionujac popraw-
noéci tego wyliczenia trzeba zauwazy¢,
ze powotany autor nie jest w petni kon-
sekwentny. Z jednej bowiem strony traf-
nie prognozuje spodziewany wzrost bez-
karnosci, z drugiej za$ informuje o ol-
brzymich rozmiarach zjawiska nietrzeZ-
wosci za kierownicg na §wiecie. Podaje
mianowicie, ze np. w USA i Holandii
11-12 procent kierowcéw bedacych
w ruchu, to osoby pozostajace pod
mniejszym lub wigkszym wplywem al-
koholu®. Niekonsekwencja polega za$
na tym, iz danych tych nie konfrontuje
on z rozmiarami faktycznej bezkarnosci.
Tymczasem w Stanach Zjednoczonych
szacuje si¢, ze prawdopodobiefistwo za-
trzymania nietrzeZwego kierowcy wyno-
si 1:2000%, natomiast w Holandii bada-
nia wykazaly, iz na 2971 oséb przy-
znajacych si¢ do jazdy po konsumpcji
alkoholu zaledwie 3 zostaly nastepnie
ujawnione przez policje*>. Wykrywal-
nosc¢ tego rodzaju sprawcéw jest réwniez
znikoma w innych krajach, np. w Nor-
wegii prawdopodobiefistwo zatrzymania
ksztaltuje si¢ na poziomie 1:2000%,
a w RFN ujawnia si¢ nie wigcej niz
2 procent ogbtu nietrzeZwych uczestni-
kéw ruchu drogowego®. Nie mam naj-
mniejszych watpliwosci, ze fakty te sa
znane réwniez autorowi komentowanej
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wypowiedzi, cieszacemu si¢ zastluzona
renoma wybitnego specjalisty w zakresie
kryminologicznych probleméw przestg-
pczosci drogowe;j.

Problem sprowadza si¢ zatem do para-
doksalnej konkluzji, zgodnie z ktéra ob-
niZzanie progu nietrzeZwosci prowadzi
wlasnie do powigkszenia rozmiaréw
bezkarnodci. Kwestia ta jest szczegdlnie
akcentowana w piSmiennictwie §wiato-
wym. Migdzy innymi w gto§nym brytyj-
skim raporcie (Blennerhasset Commit-
tee) podkresla sie, Ze ,,nie jest korzystne
rozszerzanie kategorii potencjalnych
przestgpcOw w sytuacji, gdy jesteSmy
pewni, iz wielu z nich uniknie odpowie-
dzialno$ci’’. Nawiazuje si¢ tu do wska-
zanej juz problematyki ,.ciemnej licz-
by’’, jako ze w przypadku, gdy praw-
dopodobiefistwo schwytania sprawcy
jest minimalne, zwlaszcza gdy stopien
jego intoksykacji nie jest znaczny, nie
naruszyl on zadnych przepiséw drogo-
wych, a jego jazda nie wzbudza podej-
rzefi, ze pil alkohol, obnizanie progu
nietrzeZwo$ci musi prowadzi¢ do wzros-
tu poczucia bezkarno$ci®. Dlatego tez
gwoli zmniejszenia tego poczucia przyj-
muje si¢ powszechnie, ze jedyna alter-
natywa jest wzmozenie aktywnos$ci poli-
cji celem rozszerzenia zakresu §cigania
poprzez zwigkszenie ryzyka zatrzyma-
nia’,

PrzejdZmy obecnie do sytuacji w Pol-
sce. Ot6z wedlug oszacowari policji za-
trzymuje si¢ u nas jednego na dwustu
kierowcéw, ktérzy konsumowali wczes-
niej alkohol, tj. 0,5 procent ogétu zintok-
sykowanych uczestnikéw ruchu drogo-
wego®’. Oznacza to, iz ryzyko zatrzyma-
nia jest minimalne, z czym laczy si¢
do$¢ rozpowszechnione niestety prze-
§wiadczenie o skorumpowaniu policjan-
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téw. Zdecydowanie ograniczony zakres
§cigania nie moze dziwi¢ z uwagi na
znane trudnosci kadrowe policji (a przy-
puszczalnie takze brak wyposazenia
w odpowiednia ilo§¢ elektronicznych
urzadzen do kontroli trzeZwosci), co
uwarunkowane jest fatalnym stanem bu-
dzetu pafistwa. Wystarczy wskazaé, ze
wedhug standardéw przyjetych w krajach
europejskich w Polsce powinno by¢ 126
tys. funkcjonariuszy, podczas gdy w bie-
Zacym roku przyznano z budzetu zaled-
wie 99 tys. etatéw?, z czego zapewne
jaka$ cze$¢ stanowia etaty administra-
cyjne. Informacji o liczbie policjantéw
drogowych prézno szukaé w statysty-
kach, a jak podaje prasa — Biuro Ruchu
Drogowego wstydzi si¢, Ze ma tak mato
funkcjonariuszy uznajac, iz ujawnienie
liczby policjantéw drogowych ,,jeszcze
bardziej mogloby rozzuchwali¢ naszych
kierowcéw’’?. Jak wiadomo, w dotych-
czasowej wieloletniej praktyce, w mySl
zalecen prewencji ogélnej utozsamianej
z odstraszaniem, niedostatki $cigania re-
kompensowano zaostrzeniem surowosci
kar’®. Uwzgledniajac sprzeciwy dotycza-
ce obniZenia progéw nietrzeZwosci, tru-
dno oprze¢ si¢ wrazeniu, Ze réwniez ich
autorzy oczekuja, iz garstka nieznacznie
zintoksykowanych kierowcéw, ktérych
udato si¢ ujawni€ i ukara¢, miataby shu-
zy¢ swoim przykladem odstraszeniu
wielkiej masy amatoréw jazdy po kon-
sumpcji niewielkich dawek alkoholu.
Tymczasem nie mogac z przyczyn finan-
sowych oczekiwaé w dajacej si¢ blizej
okre§li¢ przyszloSci poprawy w sferze
$§cigania i majac réwnocze$nie w pers-
pektywie powigkszanie si¢ globalnego
spozycia alkoholu oraz rozw6j motory-
zacji, mozemy by¢ pewni, Ze utrzymanie
niskich progéw zawarto$ci alkoholu mu-
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si poglebi¢ istniejace dzi§ olbrzymie po-
czucie bezkarnosci.

Na zakonczenie trzeba odwotaé si¢ do
argumentu, z ktérym najtrudniej polemi-
zowaé, Ot6z w naszym piSmiennictwie
od dawna wskazywano, Zze podwyZsze-
nie analizowanych progéw nie wiaze si¢
z powazniejszym niebezpieczernistwem,
poniewaz w praktyce zatrzymuje sig
z reguly kierowcéw majacych bardzo
wysokie stezenie alkoholu®. Potwier-
dzaja to wyniki badaf, z ktérych wynika,
ze wsréd ponoszacych odpowiedzialno$é
przeszio 80 procent sprawcéw miato we
krwi powyzej 1 promille alkoholu, a kil-
ka zaledwie procent — 0,5 promille®?. Nie
wiemy natomiast, jaki byl udziat oséb,
u ktérych stezenie owo nie przekraczato
0,4 promille, chociaz wolno sadzi¢, iz
niezmiennie stanowia one znikoma
czg$¢ odpowiadajacych przed kolegiami,
za czym moze przemawiac réwniez wy-
powiedZ szefa Biura Ruchu Drogowego
,,0 dominacji wéréd zatrzymanych kieru-
jacych wysokich stezen alkoholu, tj. po-
wyzej 1 do 2 promille’”*.

Majac §wiadomoS$¢ ztozonoS$ci oma-
wianej problematyki, chciatbym w kon-
kluzji opowiedzie¢ si¢ za proponowany-
mi w obu kodeksach rozwigzaniami,
gdyZ nie sa one bynajmniej przesadnie
liberalne, a po ich ewentualnym wpro-
wadzeniu w zycie i tak pozostaniemy

Przypisy:

w grupie najbardziej rygorystycznych
ustawodawstw w Europie. Niemniej pro-
ba przyblizenia naszego prawa do unor-
mowan obcych zastuguje na aprobate
z uwagi na coraz wigksza liczb¢ zmoto-
ryzowanych cudzoziemcéw odwiedzaja-
cych nasz kraj. Uwazam takze, iz nalezy
zachowaé duza ostrozno$¢ w tworzeniu
prawa, o ktérym z géry wiadomo, ze ma
znikoma szans¢ na realizacj¢ w praktyce,
poniewaz narusza to jego autorytet. Po-
dzielam bowiem poglad nestora polskich
penalistéw, zgodnie z ktérym ,,nie ma
gorszej rzeczy wychowawczej, jak de-
monstrowanie spoleczenistwu ad oculos,
Ze mozna tamac przepis i nie by¢ za to
karanym, bo to podwaza cala praworzad-
no$¢’’**. Dla moich zapatrywah nie
mniej istotne jest réwniez i to, ze w la-
tach dziewigédziesiatych daje si¢ zaob-
serwowac niespotykana dotad liberaliza-
cja kontroli nad spozyciem alkoholu,
ktéra tworzy sprzyjajace warunki do
wzrostu jego konsumpcji. W tej sytuacji
utrzymanie dotychczasowych restrykcyj-
nych rozwiazafi prawnych w miejsce
racjonalnej polityki spotecznej byloby
nawrotem do niechlubnych tradyc;ji poli-
tyki legislacyjnej PRL polegajacej na
naduzywaniu instrumentéw prawnokar-
nych i traktowaniu ich jako panaceum na
rozwiazywanie réznego rodzaju proble-
méw socjalnych.
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