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TADEUSZ CYPRIAN

Sprawca i przedmict wypedku drcgowego

Sprawca wypadku drogowego

1. Z punktu widzenia ustawy przestepstwo popelnione w zwigzku
z ruchem drogowym jest przestepstwem powszechnym, gdyz mozie je
popelni¢ kazdy czlowiek. W praktyce sprawcami tych przestepstw be-
dg w przytlaczajagcej wigkszosci kierowcy pojazdéw mechanicznych.

Sprawcami moga by¢ takze ludzie, ktérzy w ogoéle nie byli uczestni-
kami ruchu drozowego. Przykladem moze tu byé¢ kierownik bazy sa-
mochodowej, ktéry poczestowal obficie alkoholem kierowce bazy przed
~wyjazdem w droge; bedzie on woéwczas odpowiadal jako podzegacz.

Oczywiscie, najcze$ciej podmiotem wypadku bedzie uczestnik ruchu,
a zwlaszcza kierowca, motocyklista, rowerzysta lub woZnica, cho2 mo-
ze nim by¢ takie piechur. Wymagania stawiane pod adresem tych
uczestnikéw ruchu sg tym wyisze, im wicksze jest potencjalne niebez-
pieczenstwo zwigzane ze spowodowaniem przez nich wypadku. Dotyczy
to zwlaszcza kierowcéw pojazdéw mechanicznych (samochéd i moto-
cykl), gdyz wymaga sie od nich zdania specjalnego egzaminu. Odpo-
wiedzialno§¢ karna tych os6b jest de facto najwigksza.

Nie wymaga sic natomiast zadnych specjalnych kwalifikacji od pie-
chura czy woznicy (poza umiejetnoscig powozenia konmi, przez nikozo
zreszta nie sprawdzang). Jesli chodzi o rowerzystow, to wlasciwe czyn-
niki zaczynajg sie dopiero zastanawia¢ nad konieczno$ciag wymagania
od nich szczegbéinych kwalifikacji.

Ze wzgledu na to, ze najwiecej wypadkoéw drogowych powodujg
kierowcy pojazdéw mechanicznych, nalezy zajaé sie przede wszystkim
nimi przy analizie podmiotu wypadku drogowego.

2. Do nalezytego ustalenia winy, a nastepnie wymierzenia odpowied-
niej kary nie wystarczy zna¢ — nawet w najdrobniejszych szczegd-
loch — przebieg wypadku. Konieczne jest tu réwniez poznanie osobo-
wosci sprawcey przestgpstwa.

Stusznie tez podnosi Andrejew, ze ,,Ustalenie winy (...) przede wszyst-
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kim gdy chodzi o przestepstwa nieumyslne, czy (sprawca) nastepstwa
swego zachowania sie mogl przewidzie¢ — to s3 momenty, dla ktérych
ustalenia wszelkie wiadomosci o przestepcy i przestepstwie sa po pro-
stu nieodzowne. Tym lepiej, gdy te wiadomosci nie sprowadzajg sie do
potccznego doswiadezenia zyciowego, ktéore ma sedzia, lecz sg3 w ja-
kimé — cho¢by minimalnym — stopniu uporzadkowane przez ludzi
nauki”.

Na tej tezie opiera Andrejew postulat podjecia badan w zakresie ty-
pologii przestepcéw, oczywiscie adekwatnej zyciu spolecznemu w ustro-
ju demokracji ludowej, dla dostarczenia naukowych podstaw do poz-
nania osobowosci przestepcoéw2. )

Prowadzone w tej dziedzinie badania wychodzg z zalozen psycholo-
gicznych, psychofizycznych, statystycznych i technicznych, aby w ca-
losci daé obraz tego czlowieka, ktéry albo moze, albo tez nie moze byt
kierowca. Jezeli nikt nie zakwestionuje odmowy ,prawa jazdy’ o0so-
bie niewidomej lub gtuchej, to trudno znalezé rozsadny powdd, dla
ktoérego nalezaloby udzieli¢ tego prawa czlowiekowi, ktory ze wzgle-
du na swe swoite wlasciwosci psychiczne nie daje gwarancji bezpiecz-
nego prowadzenia pojazdu mechanicznego. Ale zeby ustali¢, kfo tej
gwarancji nie daje, nalezy przeprowadzi¢ specjalne badania psycholo-
giczne i psychofizyczne, zwigzane z osobg zainteresowang (a nie
z samym wypadkiem, o czym bedzie mowa nizej).

Postep techniki wywiera coraz wigkszy wplyw na psychike czlo-
wieka, zaczyna wiec byé aktualne pytanie, czy i w jakim stopniu czlo-
wiek moze za tym postepem nadagzyé.

Maszyna, szybkos¢, automatyzacja stawiaja przed czlowiekiem coraz
wigksze wymagania, ktére rosng znacznie szybciej niz zdolno$¢ adap-
tacji biologicznej ludzkiego organizmu. Szybkos¢ odrzutowcéw jest tak
znaczna, ze na wirazu krew ucieka z moézgu czlowieka na skutek dzia-
lania sily od$rodkowej; organizm ludzki nie moze temu sprosta¢ i dla-
tego pilot traci przytomnosé.

Samochéd poruszajacy sie z szybkoscig 150 km/godz. (co nie jest
bynajmniej szybkosciag szczytowa) wymaga szybkosci reakecji ze stro-
ny kierowcy, szybkosci przekraczajgcej jego mozliwosci psychiczne.
Prowadzenie samochodu z tak duzg szybkoScia zmusza kierowce do
balansowania na granicy wytrzymalosci nerwowej, tak Ze minimalne
zaklécenie prawidlowosci ruchu usuwa sie spod mozliwosci opanowania.?

Dlatego zachowanie sie czlowieka obslugujacego poteing i szybka
mndre jew: Ustawowe znamiona przestepstwa, ,,Wydawnictwo Praw-
nicze”, Warszawa 1960, str. 181.

2 Tamze, str. 179.

3 Tadeusz Cyprian: Prawo karne a postep techniki, ,Prawo i Zycie” nr 3
i 4/1960.
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maszynge musi by¢ oceniane z punktu widzenia jednosci czlowieka i
maszyny, a wiec zupelnie inaczej, anizeli ma to miejsce przy innych
przestepstwach niz drogowe.

3. Nowa nauka zwana ,psychologig ruchu” spowodowala utworze-
nie specjalnych instytutéw, ktére zajmuja sie jej rozwojem i praktycz-
nym zastosowaniem.! Bada sig¢ tam zaréwno ,,0osobowosé kierowcow”,
jak 1 psychologiczne przyczyny wypadkéw, psychologiczng przydat-
no$¢ urzadzen stuzacych do regulacji ruchu, psychologiczny wplyw
technicznych udoskonalen sprzetu, psychologiczny wplyw  przepisow
drogowych, wreszcie psychologiczne przestanki wychowania ludzi ja-
ko uczestnikéw ruchu. .

Badania te obejmujg przede wszystkim kandydatéw na kierowcdéw
i kierowcoéw zawodowych, a nastepnie amatoréw. Badania obejmuja:

a) badanie ogélnego stanu zdrowia, ci$nienia, psychiki ogoélnej;

b) badanie zdolnosci odrézniania koloréw;

¢) badanie wzroku i stuchu;

d) badanie reakcji na sygnaly optyczne i akustyczne;

e) badanie zdolnosci adaptacji wzroku w przejsciu od ciemnosci do
ostrego Swiatla i z powrotem;

f) badanie szybkosci i sprawnogci reakecji.’

Po tych badaniach psychofizycznych nastepujg badania psycholo-
giczne o charakterze poglebionym. Obejmujg one:

a) badanie zdolnoéci koordynacji i automatyzacji stale powtarza-

jacych sie czynnosci kierowcy;

b) badanie wplywu zmeczenia, zdenerwowania, strachu, gniewu,
wzburzenia spowodowanego awanturg, przykroscig, niepowodze-
niem zyciowym na szybko$¢ i sprawno$¢ reakcji.t

Wreszcie wysoko wyspecjalizowane badania obejmujg studium
dzialan kierowcy, a mianowicie:

a) dzialania refleksowe — zupelnie odruchowe (np. podniesienie

reki, by sie zastoni¢ przed zderzeniem),

b) dzialania pod§wiadome (bez rozwazenia skutkéw, np. nagly skret
przed nagla przeszkodg bez rozwazenia, Ze moze on spowodowaé
jeszcze gorsze skutki; dzialanie to ma cel, ale brak mu rozwagi),

c) dzialania w afekcie (tzw. Kurzschlusshandlungen, gdy na chwile

* Mozna tu wymieni¢ przykladowo Verkehrspsychologisches Institut w Wied-
niu i Stuttgarcie albo OSrodek Badan Transp. Samoch, Ministerstwa Komuni-
kacji w Warszawie.

® K. Weldenz i W Gotzinger: Die Psychotechnische Kraftfahreinnungs-
priifung, , Kriminalistik”, Hamburg, nr 1/1955, str. 17 i nast.

¢ Roland Grassberger: Kriminologie des Verkehrsunfalls, ,Krimina-
listik”, Hamburg, nr 7/1958, str. 256 i nast.
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" wylgeza sig $wiadomos$¢ i dzialanie nastepuje natychmiast po pod-
niecie bez wlgczenia sie rozwagi; sg one wlasciwe ludziom, kto-
rzy w chwili niebezpieczenstwa dzialaja na oslep, tracg glowe
i robig zupelnie nieobliczalne, niecelowe ruchy),

d) dzialania $wiadome (podjete z rozwagg i celem).

Obejmujg one réwniez analize znanej powszechnie ,sekundy stra-
chu” (ocenia si¢ tu element czasu miedzy powstaniem przyczyny a
podjeciem $wiadomego dzialania) oraz rodzaj Kurzschlusshandlung,
gdy czlowiek reaguje bez $wiadomosci celu i sposobu reakcji (czesto
wplyw przemeczenia, upalu, zimna, deszczu, mgly itd.).

W ten sposob eliminuje sie kandydatéow na kierowcdw, ktérzy dzia-
lajg raczej pod wiywem nie kontrolowanych przez rozwage impulséw
anizeli na skutek $wiadomosci potrzeby, celu i sposobu dzialania.?

Szczegdlng uwage zwraca sig przy tych badaniach na spotrzegaw-
czo$é, zdolno$é reakcji i zdolnos¢ koordynacji.

Spostrzegawczo§é nie zalezy od inteligencji. Znane jest roztargnie-
nie i niezdolno$¢ do szybkiej spostrzegawczo$ci u ludzi o najwyzszych
kwalifikacjach umyslowych (przystowiowe roztargnienie profesoréw).
Zdolnos¢ spostrzegania jest na wpél pod$wiadoma, cze$ciowo wrodzo-
na, czeSciowo wyrabiana przez ¢wiczenia. Testy do jej badania sg
stosunkowo proste: dotycza szybkosci spostrzegania (czas) oraz zakre-
su (ilosé).

Druga cecha to zdolnos$¢ szybkiej reakcji, niezbedna dla kierowcy. -
Testy w tej dziedzinie obejmujg pomiar czasu, jaki uplywa od chwi-
li bodZca wzrokowego lub stuchowego do chwili zareagowania nan .
przez osobe badans.

Pojecie zdolnosci reakcji jest szersze od pojecia szybkosci reakeji;
obejmuje migdzy innymi zdolno$¢ jednoczesnej reakcji na kilka bodz-
cow (np. jednoczesne bodice wzrokowe i stuchowe lub kilka bodzcow
jednorodnych). :

Nalezy podkresli¢, ze zdolnos$¢ szybkiej reakcji jest u jednej i tej
samej osoby zmienna. Zalezy ona od stopnia zmeczenia tej osoby, jej
samopoczucia, pogody, podniety (kawa, alkohol, $rodki stymulujace
itd.). =

Wreszcie zdolnosé koordynacji oznacza jednoczesne podejmowanie
kilku réznorodnych czynnosci we wlasciwym porzadku (np. jednoczes-
ne naci$niecie pedalu sprzegla, przej$cie na nizszy bieg i wlgczenie
kierunkowskazu lub sygnalu). Zdolno$¢ koordynacji lgczy sie z umie-
jetnosciag automatyzacji stale powtarzajgcych sie zespoléw ruchéw.

7 Heinz Gummersbach: Zur Psychologie der Verkehrsunfille, ,,Krimi-:
nalistik”, Hamburg, nr 5/1955, str. 188 i nast.
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Zasadniczym elementem przydatnosci czlowieka na kierowce jest
»nzdolno$¢ myslenia w czasie i przestrzeni”, przechodzzca — w miare
do$wiadczenia — w na wp6l pod§wiadoma pewnosé, ze po uplywie
okreslonego czasu (nieraz ulamkéw sekundy) pojazd zmiesci sig w
okreslonej przestrzeni (nieraz mierzonej w decymetrach). Zdolnos$é ta
jest konieczna w duzym ruchu miejskim, gdzie pojazd posuwa sie za
pojazdem oraz wymija inne i wyprzedza w odleglosciach centymetro-
wych.?

Na podstawie testéw dotyczacych ogélnej sprawnosci kandydatéw
na kierowcéw mozna przystapi¢ do opracowania pewnego rodzaju ty-
pologii kierowcow, co w duZej mierze pomoze sedziemu w ocenie wi-
ny za wypadek i ulatwi wymiar kary (niezaleznie od znaczenia pre-
wencji generalnej przez odmowe prawa jazdy osobom nie nadajacym
sig do prowadzenia pojazdow).

Okazuje sie, ze kierowca zawodowy, ktéry ma oczywiscie znacznie
wigeej do$wiadczenia i rutyny od kierowcy amatora (dotyczy to wypad-
kéow typowych), ma nad nim jeszcze te wyzszosé, ze cala sfera jego
zainteresowan dotyczy spraw zwigzanych z ruchem, gdyz stanowi to
jego fach. Tymczasem kierowca amator ma jakis okreslony zawdd po-
lagczony z troskami, problemami i trudnosciami, ktére tak dalece ab-
sorbuja jego mys$l, ze na sprawy ruchu pozostaje tylko marginesowe
zainteresowanie.

Kierowca amator albo nalezy do grupy ludzi dbajacych bardzo o ca-
1o$¢ swego wozu — i wowcezas jezdzi on bardzo ostroznie, albo tez
nie dba w ogoéle o wdéz — i wowczas jest niebezpieczny na szosie.
Sytuacje sg tu zwykle krancowe. Ale na szosie znacznie czeéciej sam
pada ofiarg wypadku przez siebie spowodowanego, anizeli staje sie
przyczyng wypadkéw, ktére w skutkach godza w innych uczestnikéw
ruchu.

W miare rozpowszechniania sie motoryzacji zaciera sie w duzej mie-
rze réznica miedzy kierowca zawodowym a kierowcg amatorem, ktéry
stale uzywa wozu jako srodka lokomocji. Coraz mniej notuje sie tzw.
»hiedzielnych” kierowcoéw, uiywajacych wozu jedynie dla przyjem-
nosci.

Kierowca samochodu cigzarowego jeZzdzi na ogdt bardziej bez-
wzglednie od kierowcy samochodu osobowego. Wielko$é, waga i mala
wrazliwosé na lekkie zderzenia i otarcia, wlasciwa samochodom cig-
zarowym, wyrabia u kierowcéw poczucie wlasnego bezpieczenstwa
i lekcewazenie innych uczestnikéw ruchu, ktérzy sz znacznie slabsi
na szosie.

8 D. von Klebelsberg: Die Psychologie im Denste der Verkehrssicher-
keit, ,Kriminalist'k”, Hamburg, nr 9/1858, str. 353 i nast.
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Kierowca taksowki przy ogromnej dozie rutyny w jezdzie na zatlo-
czonych ulicach wielkiego miasta zawsze sie Spieszy i to wytwarza
swoisty styl jazdy. Jest do$¢ bezwzgledny dla przechodniéw, pewny na.
skrzyzowaniach i przestrzega (poza limitem szybkosci) na ogé6l przepi-
S6W. ' '

Najmniej zdyscyplinowany jest motocyklista, najbardziej ryzykanc-
ki. Nie dba o przepisy, jezdzi na ogét zbyt szybko, czesto po niewlas-
ciwej stronie, Scina nieprawidlowo zakrety, a jesli wiezie pasazerke,
to ma tendencje do popisywania sie przed nia brawura.

Sprawa wplywu plci na przydatno§® na kierowce jest bardzo malo
zbadana. Na ogél zauwazano, ze kobiety jezdza raczej ostroznie i po-
wodujag mniej wypadkéw niz mezczyzni. Odznaczaja sie one dobrg
spostrzegawcezoscig 1 szybkg reakcjg. Stabiej przedstawia sie u nich
koordynacja ruchéw, zwlaszcza w chwili niebezpieczenstwa, oraz zna-
jomos¢ mechanicznej strony pojazdu.

Cechg ludzi starszych jest wolniejsza reakcja i mniejsza spostrze-

gawczost, ale za to sg na ogél bardziej opanowani i jezdzg ostroiniej,
z wiekszym poczuciem odpowiedzialnosci.
- Ludzie mlodzi natomiast sg na ogél dobrymi kierowcami, bo maja
szybka reakcje 1 spostrzegawczost, ale tez bardzo czesto s3 nieobli-
czalni. Brak im poczucia odpowiedzialnosci i $wiadomosci skutkéw
zbyt ostrej jazdy.

Odrebnym, specyficznym typem kierowcy jest ,,wypadkowiec”. Sg -
to ludzie o wybuchowym, porywczym temperamencie, czesto brutal-
ni i bezwzgledni w zyciu, cigzko krwisci, nieraz o tendencjach depre-
syjnych, czasem niepewni, wahajgcy sie i niezdecydowani, wreszcie
ludzie obarczeni réznymi kompleksami, zdradzajacy tendencje do ,,ode-
grania sie” przy sterze.

Badacze amerykanscy, majacy duze doswiadczenie w badaniach
psychologicznych kierowcow, twierdza, ze the man drives as he lives
(czlowiek tak jezdzi, jak Zzyje). ,,Wypadkowca” uwazaja oni za prze-
stepce pospolitego. Zaobserwowano, ze ludzie, ktérzy popadajg w ko-
lizje z prawem w réznych dziedzinach, sg czesto sprawcami katastrof
drogowych jako kierowcy.?

Recydywisci drogowi podobni sy pod wzgledem swego charakteru
do recydywistow ogoélnych. Bardzo czesto sprawcami wypadkéow dro-
gowych w Stanach Zjednoczonych sa kierowcy zawodowi stale zmie-
niajgcy miejsce pracy, niezadowoleni ze swego zawodu, ale nie mo-
gacy go zmieni¢ na inny, wreszcie ludzie o antysocjalnym nastawieniu

® Wolff Middendorff: Die Kriminologie des Verkehrsdelikts, ,Krimina-
listik”, Hamburg, nr 12/1959, str. 480.
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i o sklonnosciach do brutalnosci, béjek i rézinego rodzaju awantur.!®

Podobnego zdania o takich kierowcach sg Niemcy. Sad w Kassel
uznal np. w roku 1958, ze wielokrotna karalnosé za rézne przestepstwa
uzasadnia pozbawienie prawa jazdy, gdyz taki kierowca nie daje gwa-
rancji nalezytego ustosunkowania sie do warunkéw wspélzycia i po-
szanowania prawa w zakresie przepiséw drogowych. Drugi wyrok te-
goz sagdu z 1960 roku zatwierdzil odebranie przez policje prawa jazdy
czlowiekowi skazanemu za kradziez w recydywie oraz za wywolanie
po pijanemu boéjki. Uzasadnienie wyroku podnosilo, ze sprawca zdra-
dza wyrazng tendencje do lekcewazenia poszanowania prawa, wobec
czego moze on byé niebezpieczny jako kierowca.ll

Te réznorodne z punktu widzenia psychologicznego typy ludzi daja
typ ,,wypadkowca”, ktéry moze nawet dlugo jezdzi¢ bez wypadku, by
wreszecie sta¢ sie nagle przyezynag bardzo powaznej katastrofy.i?

Nie mozna zapomina¢, ze uzycie alkoholu nawet w minimalnej ilos-
ci (0 tym bedzie jeszcze mowa nizej) powaznie obniza sprawno$¢ psy-
chofizyczng kierowcy.

Rowerzy$ci i motorowerzy$ci sg najmniej zdyscyplinowanym ele-
mentem na jezdni. Dzieci na rowerach, wozgce inne dzieci na ramie;
czesto nie siégajqce nogami pedaléw, mlodziez uprawiajgca harce na
calej szerokoéci jezdni, cykliSci jezdzacy gromadami, bez $wiatla
i szkiel odblaskowych, nie majgcy najmniejszego pojecia o istnieniu
przepiséw drogowych — to prawdziwa plaga naszych drég, podobnie
jak nie mniej niezdyscyplinowani woZnice.

Pozostajg wreszcie piechurzy, indywidualisci, dla ktérych nie ma
zadnych przepisow drogowych, cho¢ korzystajg réwniez z jezdni. Sg
niezdyscyplinowani, nieuwazni i nieobliczalni. Kobiety sg tu jeszcze
mniej odpowiedzialne niz mezczyzni, bo sg zaabsorbowane swymi
‘sprawami i nie zwracajag uwagi na ruch uliczny. _

Ludzie starsi sprawiaja najwiecej klopotow. Zachowuja sie nieraz
jak glusi i obojetni na to, co sie dzieje dokola nich. Tak samo postepujs
dzieci pozostawione bez dozoru na ulicach miasta i na szosach.

4. Nauka zajmujaca sie badaniami kryminologicznymi, operujgca
miedzy innymi typologia przestepcéw, roézni sie w swych metodach
zasadniczo od nauki, ktérej przedmiotem sg badania psychofizyczne

10 John C. Larsen: On rehabilitating chronic traffic offenders, ,, The Journal
of Criminology, Criminal Law and Police Science”, Baltimore, nr 1/1956, str.
46 — 50.

1 Heinz Lehmann — Lamari: Entz’ehung von Fahrerlaubniss bei Vor-
bestraften, ,Kriminalist:k”, Hamburg nr 971960, str. 405.

123, von Klebelsberg: Unfallsursachen im Strassenverkehr, ,Krimina-
listik”, Hamburg, nr 4/1959, str. 145 i nast.
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i psychologiczne kandydatéw na kierowcéw i samych kierowcéw, jak
réwniez innych uczestnikéw ruchu drogowego.

Zasadnicza réznica lezy tu w przedmiocie badan. Kryminologia ba-
da przestepcéw, a wiec ludzi, ktérzy juz weszli w konflikt z prawem
karnym, podczas gdy psychologia ruchu zajmuje sie (jesli idzie o oso-
by) ludzmi, ktoérzy nie popelnili Zadnego przestepstwa i prawdopodob-
nie go w ogodle nie popelnig (w duzej mierze wlasnie wskutek elimi-
nacji nie nadajgcych sie do prowadzenia pojazdoéw o0s6b, ktére nie
bedg kierowcami).

Précz tych szeroko zakrojonych badan, nie majgcych nic wspodlne-
go z badaniami kryminologicznymi, psychologia ruchu zajmuje sig
oczywiscie rowniez ludZzmi, ktérzy popekili przestepstwo w komuni-
kacji, i tu wchodzg w gre metody czysto kryminologiczne.

W dziedzinie ruchu drogowego, wymagajacej specjalnych wlasci-
wosci 1 uzdolnien, trudno oddziglié oba te zakresy badan od siebie.
‘Pierwszy zajmuje sie prewencjg generalng, drugi — represjg, a oba
razem skladaja sie na caloksztalt wiedzy o czlowieku siedzgcym za
sterem pojazdu mechanicznego, jak i (w mniejszym stopniu) bedacym
innym uczestnikiem ruchu. Co prawda czlowiek ten dopiero w razie
wypadku staje sie niekiedy podmiotem przestepstwa: woéwczas wia-
domosci uzyskane na podstawie badan (bgdz z okresu przed wypad-
kiem, badZz przeprowadzonych po wypadku) pozwolg na wlasciwg oce-
ne stopnia jego winy i ulatwig sedziemu wymierzenie stosownej kary.

Badania te nie mogg byé oczywiscie oparte na zalozeniu, ze kaidy
kierowca jest potencjalnym przestepcg drogowym, opierajg sie jednak
na tezie, ze moze on sie nim sta¢ i dlatego lepiej jest zapobiegaé niz
czeka¢, az bedzie konieczna represja.

Nalezy w koncu podkres$li¢, ze przestepstwo drogowe, bedace zara-
zem przestepstwem powszechnym (,kto”), w praktyce — w olbrzy-
miej wiekszoéci wypadkéw -— przechodzi w przestepstwo indywidu-
alne (,kierowca”). Tak tez ujmuje ten rodzaj przestepstw projekt no-
wego kodeksu karnego, ktéry po artykulach dotyczgcych przestepstw
powszechnych w komunikacji przechodzi nastepnie do stanéw fak-
tycznych zwigzanych z podmiotem przestepstwa indywidualnego (,kie-
rowca pojazdu mechanicznego”), wypelniajac przez to postulat dawa-
nia pierwszenstwa wypadkom typowym, jakimi sg przestepstwa dro-
gowe spowodowane przez biorgcych udzial w ruchu drogowym Kie-
rowcdéw pojazdéw mechanicznych.

W zwigzku z tym warto zasygnalizowaé problem, ktéry stanie przed
orzecznictwem w chwili wejécia w zycie nowego kodeksu karnego.

W naszym ustroju polityczno-gospodarczym wiekszo$2 czynnych
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kierowcow jest pracownikami gospodarczymi, ktorzy za wszelkie nie-
dopelnienie obowigzkéw odpowiadaja réwniez na podstawie przepisow
o odpowiedzialnosci stuzbowej.

Pod rzadem kodeksu karnego z 1932 roku odpowiedzialno$é za prze-
stepstwa drogowe oparta byla na przepisach art. 215, 230, 235, 236
i 242 k.k., a przepis o zbiegu przepiséw ustawy pozwalal na pominig-
cie — w ocenie czynu — artykulu 286 k.k., jako zagrozonego (w pa-
ragrafie 1) sankcjg lagodniejszg.

Po wejsciu w zycie nowego kodeksu karnego, ktéry zawiera przepis
o idealnym zbiegu ustaw (art. 76) oraz przepisy dotyczace przestepstw
w ruchu drogowym, opatrzone nieraz mniejsza sankcjg niz przepis
o odpowiedzialnoici stuzbowej, zajdzie potrzeba kwalifikowania wy-
padkéw drogowych na podstawie trzech kategorii przepiséw: o prze-
stepstwach- w ruchu drogowym, o uszkodzeniu wlasnosci spolecznej
oraz o odpowiedzialnosci za przestepstwa stuzbowe.

Kierowca bedacy na stuzbie panstwowej, ktéry np..uszkodzi samo-
chéd przez wjechanie do rowu, odpowiada¢ bedzie z art. 232 § 3 pro-
jektu (nieumyslne spowodowanie wypadku przez nieumys$lne narusze-
nie przepiséw o ruchu), z art. 297 projektu (uszkodzenie wlasnosci
spolecznej) oraz z art. 397 projektu (przestepstwa sluzbowe). Sankcja
przewidziana w pierwszym z wymienionych przepiséw siega trzech
lat pozbawienia wolnosci, w drugim — pieciu lat, i w trzecim — roéw-
niez pieciu lat. W tym stanie rzeczy kwalifikacja czynu przypisanego
sprawcy bedzie obejmowala — w my$! art. 76 § 2 projektu (idealny
zbieg przestepstw) — wszystkie trzy przepisy, kara zas bedzie wymie-
rzona na podstawie nie przepisu drogowego, lecz jednego z tamtych
dwoch, gdyz jest surowsza.

W tej sytuacji tylko powazniejsze wypadki zwigzane z ruchem dro-
gowym zostang zakwalifikowane wylacznie na podstawie przepisow
drogowych; inne ulegna karze z mocy przepisow o przestgpstwach
stuzbowych, gdy sprawecg bedzie pracownik gospodarczy na stuzbie
panstwa.

Oczywiscie, nie zmieni to w niczym sytuacji, gdyz przy zbiegu ide-
alnym przyjetym przez projekt kodeksu karnego przestepstwo drogo-
we nie zostanie roztopione w innych stanach faktycznych, lecz po-
zostanie obok nich. Niemniej jednak nie bedzie juz ono jedyng i wy-
Yaczng kwalifikacjg czynu przypisanego sprawcy bedgcego na shtuzbie
panstwa lub zatrudnionego w spoldzielczosci.

Przedmiot wypadku drogowego

1. Checac otrzymaé odpowiedz na pytanie, co jest przedmiotem och-
rony w dziedzinie przepiséw dotyczacych wypadkéw drogowych, mu-
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simy wyj$¢ z zalozenia, ze bezpieczenstwo i plynnosé ruchu chronio-
ne sg przede wszystkim przez przepisy porzgdkowe i administracyjne,
podczas gdy zycie i zdrowie czlowieka oraz mienie chronione sg prze-
de wszystkim przez kodeks karny.

Natomiast dopoki naruszenie dotyczy jedynie bezpieczenstwa ruchu,
bez bezposredniego zagrozenia zycia, zdrowia lub mienia (polozony
jest nacisk na ,bezposrednios$t¢”), bardzo czesto obywa sie bez inge-
rencji kodeksu karnego, gdyz represja karno-administracyjna calko-
wicie wystarcza.

Dlatego nacisk na bezpos$srednie zagrozenie jest konieczny, po-
niewaz zawsze w kazdym naruszeniu bezpieczenstwa ruchu mozliwym
efektem koncowym jest zagrozenie zycia, zdrowia lub mienia albo
wprost wypadek drogowy. '

Jest oczywiste, Zze obie te sfery ochrony sa ze sobg mnierozlgcznie
splecione i nawet dla celéw analizy trudno je od siebie oddzielie.
Niemniej jednak mozna, zdaje sie, powiedzie¢, ze zagrozenie bezpie-
czehstwa ruchu, obwarowane przede wszystkim sankcjami karno-ad-
ministracyjnymi, jest pierwszym etapem, a drugim jest zagrozenie zy-
cia, zdrowia lub mienia, powodujgce przeniesienie sprawy na teren
kodeksu karnego (na ktérym moze sie ona zreszta znalezé réwniez w
poszczegblnych, specjalnie jaskrawych sytuacjach pierwszego etapu).

Dopéki ustawa penalizowala wypadki drogowe w ramach prze-
pisu o sprowadzeniu powszechnego niebezpieczenstwa, rdéinica ta ule-
gala zatarciu®® i przedmiotem ochrony stawal sie abstrakcyjny stan
,,powszechnego bezpieczenstwa”, ktérego naruszenie sprowadzalo stan
»powszechnego niebezpieczenstwa”, mieszczacy w sobie zagrozenie zy-
cia, zdrowia i mienia nie okreSlonych, abstrakecyjnie ujetych ludzi.

Wyodrebnienie w projekcie kodeksu karnego specjalnych przepisow
dotyczacych wypadkéw drogowych przeniesie sprawe na realny grunt
ochrony najpierw bezpieczenstwa ruchu, a nastepnie ochrony zycia,
zdrowia i mienia z wyraZnym rozgraniczeniem sfer dzialania przepi-
séw karno-administracyjnych i karnych. Wéwczas zarysuje sie wyraz-
nie réowniez i przedmiot ochrony, jednakze zawsze trzeba si¢ bedzie
zajagé problemem rozgraniczenia dwoch stale aktualnych przedmiotow
przestepstwa, a mianowicie zagrozenia ( w roéznych postaciach) oraz
konkretnego skutku, polegajgcego na szkodzie wyrzgdzonej zyciu,
zdrowiu lub rzeczy.

2. Problem zagrozenia nie jest nowy. Zajmuje sie nim teoria od
dawna i na tym tle powstala konstrukcja sprowadzenia stanu pow-

13 Stanislaw Pawela: O nowe uregulowanie odpowiedzialnosci karnej kie-
rowcy pojazdu mechanicznego, ,Nowe Prawo” 1957, mr 2, str. 37.



Nr 4. SPRAWCA I PRZEDMIOT WYPADKU DRQGOWEGO a7

szechnego niebezpieczenstwa, tak bardzo szeroko u nas stosowana. Ale
zagrozenie, to jeszcze nie ,,powszechne niebezpieczenstwo”.

W teorii zagrozenie okreslane jest jako wyjatkowa sytuacja, w kté-
rej obiektywnie nalezy przewidywaé¢ powstanie okreslonych nastepstw.
Pojecie to lezy u podstaw ,konkretnych” przestepstw polegajacych na
zagrozeniu, gdzie karalne jest juz same wywolanie niebezpieczenstwa.lt

Do kodekséw karnych wprowadzono pojecie zagrozenia w jego kwa-
lifikowanej postaci, przy czym wymaga sie, by niebezpieczenstwo gro-
zilo indywidualnie nie okreslonej liczbie ludzi lub rzeczy, by grozgca
szkoda byla powazna, by istnial wysoki stopien prawdopodobienstwa,
ze do powstania tej szkody dojdzie, oraz by trudno bylo tej szkodzie
zapobiec. -

Teoria dodaje tu ostatnio jeszcze warunek, by istniala dysproporcja
miedzy latwoscig spowodowania zagrozenia a rozmiarami ewentualnej
szkody.’® Ten warunek pozostaje w Scislym zwigzku zwlaszcza ze swo-
istoscig przestepstw drogowych, przy ktorych zupelnie drobne uchy-
bienia przepisom i zasadom bezpieczenstwa ruchu powodujg powazne
stany zagro’enia i tragiczne w skutkach katastrofy.

Stopniowa ewolucja tego pojecia szla od traktowania rozmajtych naru-
szen przepisow drogowych jeko wykroczenia (w czasie gdy trakcja
konna dawala malo sposobnosci do wywolywania stanéw szerokiego
zagrozenia na drogach; inaczej bylo na kolejach, gdzie ta ewolucja
odbywatla sig¢ znacznie weczesniej) — poprzez podciaganie powaznych
standw zagrozenia pod ,powszechne niebezpieczenstwo” — az do
stworzenia specjalnych przepiséw karnych dotyczgcych réinych stopni
zagrozenia bezpieczenstwa drogowego (przy szerokim stosowaniu po-
jecia winy kombinowanej, odpowiadajacej ostatniemu postulatowi
teorii, tj. uwzglednienia dysproporcji miedzy dzialaniem a skutkiem).
W kazdym jednak razie wywolanie zagrozenia w roéznych stopniach
nasilenia utrzymalo sie jako przedmiot przestepstwa drogowego i zo-
stalo w tej dziedzinie znacznie rozbudowane (np. polski projekt kodek-
su karnego).

Inng postaciag przedmiotu przestepstwa drogowego jest zycie lub
zdrowie czlowieka albo szkoda rzeczowa. Przechodzimy tu z sytuacji,
w ktérej bardzo prawdopodobny jest jaki§ skutek przestepny, do sa-
mego juz skutku w postaci szkody dla zycia, zdrowia lub rzeczy.

Przestepstwo drogowe jest silag rzeczy przede wszystkim skutkowe
(materialne). Nawet najpowazniejsze zagrozenia, ale niebrzemienne w

14 Hans Welzel: Das deutsche Strafrecht, ‘Walter de Gruyter Verlag, Ber-
lin 1958, str. 42.

13 Wilhelm Sauer: System des Strafrechts, Besonderer Teil, Carl Heymans
Verlag, Koln 1954, str. 316.
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zaden skutek, sg spolecznie mniej szkodliwe niz konkretny wypadek,
w ktérym powstal uszczerbek dla zycia, zdrowia lub rzeczy.

Wzmagajacy sie weigz ruch drogowy, stale zwiekszanie sie ilosci
pojazdéw i ich szybkosci oraz rosngce zatloczenie drég i ulic — oto
zjawiska powodujgce wszechobecnoéé potencjalnego zagrozenia. Stan,
ktéory dawniej byl wyjatkiem i powodowal alarm, dzi§ staje sie rzecza
codzienng. Zjawisko , powszechnego niebezpieczenstwa” — jako ka-
tegoria obiektywna — jest niemal stanem normalnym, cho¢ nie ma nie-
raz winnych spowodowania tego stanu. W zbyt gestym i zbyt szybkim
ruchu na zbyt waskich ulicach i drogach kazdemu pojazdowi i kaz-
demu przechodniowi zagraza owo obiektywne, powszechne niebezpie-
czenstwo, wywolane legalnymi dzialaniami zbyt wielu i zbyt szybkich
uzytkownikéw droég.

W tych warunkach nowoczesny czlowiek stal sie znacznie mniej
wrazliwy na potencjalny stan zagrozenia (bez wzgledu na jego praw-
ne okreslenie) i domaga sie penalizacji dopiero wysokich szczebli te-
go zjawiska, gdy zagroienie jest juz bardzo realne i bliskie oraz gdy
w gre wchodzg bardzo powaine dobra. Tym powszechniejsze za$ jest
domaganie si¢ penalizacji tam, gdzie bardzo bliskie i realne zagroze-
nie przeszlo juz w konkretny wypadek, powodujgcy utrate zycia, zdro-
wia lub mienia.

Dlatego tez przeniesiono akcent z zagrozenia (art. 215 k.k.) na nowe
sformulowania projektu po!skiego kodeksu karnego, gdzie akcentuje
sie¢ silnie juz sam skutek. Przedmiotami przestepstw beda wiec tutaj
zycie, zdrowie i mienie (w wiekszych rozmiarach), przy czym zalez-
nie od sytuacji ofiarami mogg by¢ sami kierowcy (pojazdéw uczestni-
czgecych w wypadku), pasazerowie tych pojazdéw oraz inne osoby na
jezdni (motocyklici, rowerzysci, woznice, przechodnie, zwlaszcza za$
dzieci).

W dziedzinie szkéd rzeczowych przedmiotami przestepstw mogag byé
uczestniczgce w wypadku (lub nie) pojazdy mechaniczne, inne pojazdy
na jezdni, urzgdzenia drogowe oraz rézne przedmioty znajdujgce si¢ na
jezdni (np. rusztowania, zlozone na jezdni skrzynie z towarem itd.),
wreszcie zwierzeta.

Warunek powstania znacznej szkody powinien odnosi¢ si¢ nie tylko
do rzeczy, ale w pewnym sensie rowniez do ludzi. Stluczenie lokcia na
skutek naglego zahamowania pojazdu nie powinno byé uwazane jesz-
cze za szkode na ciele; bedg tu mialy zastosowanie kryteria przyjete za
podstawe oceny przy kodeksowych stanach faktycznych uszkodzenia
ciala. :

W zakresie szkdd rzeczowych nie nalezy pod te kategorie podcia-
ga¢ takich wydarzen, jak np. zagigcie blotnika, zwichrowanie kola ro-
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weru itd., w przeciwnym bowiem razie liczba ,,wypadkéw” wzrostaby
niepomiernie, i to w sposdb sztuczny. ,

Trudno uwazaé¢ za ,,wypadek drogowy” spadniecie z roweru chlop-
ca, ktéry jedzie bez trzymania kierownicy i w czasie upadku nieco sie
potlucze. Nie bedzie rowniez wypadkiem, jezeli chlopiec ten spadnie
z roweru w momencie, gdy omal nie zostal najechany przez samochéd,
ktory z trudem tylko go minal.

W dziedzinie szkody dla zycia i zdrowia ograniczymy sie wiec do
wypadkéw powodujgcych utrate zycia lub obrazenia ciala okreslone
jako co najmniej lekkie, a w dziedzinie szk6éd rzeczowych — do wy-
padkéw takich, ktére przekraczaja pewng wysokosé tych szkédd.

Jest rzecza jasng, ze ustalenie tej wysokos$ci musi byé z koniecznosci
dos¢ dowolne; wydaje sie, ze mozna sie tu bedzie oprze¢ na dolnej gra-
nicy, od ktdérej rozpoczyna sie obowigzek odszkodowania przy ubezpie-
czeniu od auto-casco. Jak wiadomo, ubezpieczenie to nie dziala w wy-
padku drobnych stosunkowo szkéd, nie przekraczajgcych w obecnym
stanie rzeczy 300 zt (co jest — moéwige nawiasowo — stanowczo za
niska granics). ‘

Przedmiotem przestepstwa bedzie wiec:

1) normalny stan bezpieczenstwa ruchu naruszony przez spowodo-
wanie realnego, bezposredniego zagrozenia dla zycia, zdrowia lub
mienia (w sformulowaniu przyjetym przez projekt nowego pol-
skiego kodeksu karnego), obecnie za§ — przez spowodowanie
powszechnego niebezpieczenstwa w komunikacji drogowej, gdzie
skutek nie jest juz objety =zestawem znamion przestepstw
z art. 215 k.k.;

2) zycie, zdrowie i mienie, ktérym zostaje wyrzadzona realna sazko-
da, przy czym jesli chodzi o zycie — przez spowodowanie $mier-
ci, je$li chodzi o zdrowie — przez spowodowanie co najmniej
lekkiego uszkodzenia ciala, a jeéli chodzi o mienie — przez wy-
rzadzenie szkody w takich granicach, w jakich miesci sie obowig-
zek odszkodowania z tytulu ubezpieczenia auto-casco (z postula-
tem jednak podwyzszenia tej granicy).

Pewne watpliwosci moglyby sie nasungé w zwigzku z podciggnie-
ciem pod te kategorie lekkich uszkodzen ciala. Ale w obecnym stanie
ustawowym, gdy ,lekkie” uszkodzenia ciala wcale nie sg zyciowo zbyt
lekkie (naruszaja one czynno$¢ narzadu ciata ponizej 20 dni, przy czym
moga tu wchodzi¢c w gre obrazenia bardzo powainej — z zyc1owedo
punktu widzenia — natury), nie ma innego rozwigzania.

Po wejéciu w zycie nowego polskiego kodeksu karnego, ktéry podzial
poszczegblnych kategorii uszkodzen ciala ujmuje w sposéb bardzxe]
zyciowy, bedzie mozna kryterium nasze poddac rewxz]x

4 — Palestra
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Tak przedstawia sie w ogdlnych zarysach proba ujecia w okreslone
ramy przedmiotu przestepstwa drogowego. Czy ramy f{e sa odpowied-
nio szerokie — jest rzeczg dyskusji. W kazdym razie ustaliliSmy
punkt wyjscia do tej dyskusiji.

3. W dziedzinie wypadkow drogowych, précz bezpieczenistwa ru-
chu i bezpieczenstwa zycia, zdrowia i mienia, istniejg jeszcze inne przed-
mioty ochrony, ktére tylko posrednio zwigzane sa z bezpieczenstwem
ruchu oraz bezpieczenstwem zycia i zdrowia, natomiast bezposred-
nio — z ochrong mienia przed skutkami zupelnie odmiennej kategorii
wypadkow od tych, ktére naruszaja bezpieczenstwo ruchu.

Mowa tu o pozorowaniu wypadkéw pozaru samochodu celem uzys-
kania odszkodowania objetego ubezpieczeniem oraz o kradziezach sa-
mochoddéw popelnianych w roéznym celu, ale nie pozostajacych — po-
dobnie jak kategoria wypadkéw poprzednia — bez pewnego uboczne-
go wplywu na bezpieczenstwo i plynnos¢ ruchu.

Podpalanie ubezpieczonych samochodéw jest dos? czestym zjawis-
kiem zwlaszcza w Stanach Zjednoczonych!® i Niemieckiej Republice
Federalnej!”. Samochody wykazujgce w ostatnim okresie ubezpieczenio-
wym duzy stopien zuzycia sqa — co jest zrozumiale — znacznie mniej
warte niz suma, na ktéorag sa ubezpieczone. Stad pokusa, by upozoro-
wacé pozar i podjg¢ odszkodowanie.

Dopéki to podpalenie nastepuje w garazu, to wydarzenie takie, sta-
nowigce zwykle oszustwo ukzzpieczeniowe (i ewentualnie pociggajace
za sobg spowodowanie powszechnego niebezpieczenstwa pozaru), nie po-
zostaje w zwiagzku z hezpieczenstwem ruchu, ktory nie jest woéwczas
przedmiotem zamachu sprawcy.

Inaczej natomiast przedstawia sie sprawa, jezeli zdarza sie to na
drodze (bo woéwczas trudno wykaza¢é prawdziwg przyczyne pozaru,
a ponadto nie dochodzi do pozaru garazu), gdyz taka sprawa nie jest
juz obojetna z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Plongcy na drodze samochdd przedstawia sam przez si¢ niebezpieczng
przeszkode i powoduje zaklécenie plynnosci ruchu.

Ale jeszcze powazniejsze niebezpieczenstwo grozi ze strony plonacej
benzyny. Przy pozarze samochodu dochodzi zwykle do wybuchu zbior-

1% Zob.: a) Charles O’'Hara: Fundamentals of criminal investigaticn, Ch.C.
Thomes Publisher, Springfield III, USA 1956, str. 217—220.

b) Glen A. Shiffilett: Investigating Automcbile Fire Cases, ,Criminal Law,
Criminclogy and Police Science”, Baltimcre, USA, nr 3, 1958, str. 276-—279.

1 Friedrich Geerds: Uber Diebstahl und unbefugten Gebrauch von
Kraftwagen, ,Kriminalistik”, Homburg, nr 3/1960; =tr. 106 i nast; nr 4/1960:
str. 171 i nast. oraz ar 5/1960, sir. 212 i nast.
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nika na benzyne, a jesli nawet zbiornik nie eksploduje, to benzyna —
na skutek pekniecia, pod wplywem gorgca, przewodéw — rozlewa sie
na jezdnie, na ktorej szybko sie rozprzestrzenia. Taka warstwa plong-
cej benzyny na jezdni stanowi bardzo wazne i konkretne niebezpie-
czenstwo dla przejezdzajgcych obok lub stojacych pojazdéw i dlatego
nalezy uzna¢, ze sprawca podpalenia wlasnego samochodu dopuszcza
sie zamachu: w sensie zamiaru bezposredniego — na mienie (oszustwo
asekuracyjne), w sensie za§ zamiaru ewentualnego — na bezpieczen-
stwo ruchu, zycia, zdrowia i mienia innych uzytkownikéw drogi.

O tego rodzaju przestepstwach wspomnie¢ tu trzeba m.i. dlatego,
ze zdarzajg sie one rowniez woéwcezas, gdy kierowca, ktory spowodowatl
powazny wypadek, podpala wlasny samochdd dla zatarcia sladéw swe-
go przestepstwa. Dzieje sie tak zwlaszcza na drogach, na ktérych nie
panuje wiekszy ruch, albo gdy nie ma $wiadkow wypadku.

Przykladowo mozna tu przytoczy¢ wypadek najechania pieszego, cy-
klisty lub motocyklisty, ktére pozostawilo —— procz lezacych na drodze
zwlok i rozbitego pojazdu — bardzo wyrazne $lady na pojezdzie spraw-
cy, dowodzace jego wylgcznej winy. Spraweca ucieka sie nieraz w ta-
kiej sytuacji do upozorowania pozaru wlasnego samochodu przez jego
spalenie. Zdarzalo sie takze, ze sprawca rozmyslnie powoduje spalenie
rozlana benzyng roéwniez zwlok i uszkodzonego pojazdu ofiary, by
uniemozliwi¢ w ten sposdb ustalenie wlasciwej przyczyny wypadku.
Tego rodzaju wypadki notowano zwlaszcza w Stanach Zjednoczonych.
Stanowily one irudny problem dla $ledztwa, ktoére najczesciej tracilo
punkt wyjscia do ustalenia przyczyny katastrofy.

Istnieje jeszcze inna kategoria przestepstw, ktérej przedmiotem za-
sadniczo jest tylko mienie, a mianowicie kradzieze samochodbéw. Pozo-
stajag one réwniez w bardzo $cistlym zwigzku z bezpieczenstwem ru-
chu. Czlowiek, ktéry kradnie samochéd, konczy najczesciej swoja jaz-
de wypadkiem. Kradzieze samochodéw sg prawdziwag plagg w krajach
zachodnich.

W Niemieckiej Republice Federalnej skradziono w 1958 roku
84 969 samochodéw, z czego 65%, w duzych miastach.® W Stanach Zjed-
noczonych kradzieze samochodéw przybraly takie rozmiary, ze Natio-
nal Auto Theft Bureau powolalo do Zycia specjalne oddzialy policyjne
(Auto Theft Police Squads), a ponadto wydano ustawe (Sect. 408 of
the 18.U.S. Code) przewidujaca specjalne kary za przeprowadzenie
skradzionego wozu z jednego stanu do drugiego.!®

Energiczna akcja doprowadzila tam wprawdzie do tego, ze 90% skra-

¥ Friedrich Geerds: op. cit
18 Charles O’'Hara: cp. cit.
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dzionych samochodéw udaje sie odzyskaé¢ dla wlascicieli, ale plaga kra-
dziezy wcigz powoduje powazine zagrozenie bezpieczenstwa ruchu.

Sprawcy kradziezy samochodow w USA dzielg sie na kilka kategorii,
a to w zaleinosci od charakteru i celu przywlaszczenia pojazdu. Wsréd
tych przywlaszczen rozrézniamy:

a) czasowe przywlaszczenie (joy rider) dokonywane w ogromnej

wiekszosci przez mlodziez, czesto pod wplywem alkoholu,

b) czasowe przywlaszczenie dokonywane przez zawodowych prze-
stepcéw celem ulatwienia sobie dzialaf przestepnych (przewoze-
nie skradzionych rzeczy, lokomocja przy napadach i rozbojach),

c) stale przywlaszczenie dokonane przez zawodowych zlodziejow
celem sprzedania skradzionego wozu.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu najgrozniejsze sg dwie

pierwsze kategorie tych przestepstw.

Milodociani zlodzieje samochodéw kradng je dla urzadzania ,kawa-
lerskiej jazdy” cudzym wozem i najczeSciej konczg na drzewie lub w
rowie albo powodujg powazng katastrofe przez zderzenie z innym .
pojazdem.

Powazniejsi przestepcy, uciekajacy skradzionymi samochodami po
dokonaniu wlamania przez wybicie szyby wystawowej lub napadu na
bank czy sklep, nie majg nic do stracenia i $cigani, jadg z absoluing
bezwzglednoscia, nie zwazajge na Zadne przepisy ani przeszkody. Réow-
niez i tutaj taka ucieczka konczy sie zazwyczaj powazna katastrofs.

Badania przeprowadzone w NRF wykazaty, ze précz wymienionych
wyzej 3 kategorii przestepcow w USA, istnieje w Niemczech Zachod-
nich jeszcze jedna kategoria zwana Auto-Schlachter (rzeznik samo-
chodowy). Ludzie ci kradng samochody, zwlaszcza typowe, celem ro-
zebrania na czesci i sprzedazy (w Ameryce proceder ten sie nie oplaca).

Wsréd sprawcoéw kradziezy jest 98%, mezezyzn, przy czym w wieku
do lat 18 — 419%, od lat 18 do 21 — 54%, a w wieku ponad 21 lat —
50p. .

Dlatego tez pod adresem ustawodawcow w NRF wysuwa sig postulat,
aby wprowadzi¢ do nowego kodeksu karnego furtum usus samochodow
jako osobny stan faktyczny? (w projekcie polskiego kodeksu karnego
ten stan faktyczny jest przewidziany).

Te dwa rodzaje zamachéw na samochody s3 $ciSle zwigzane z bez-
pieczenistwem ruchu drogowego, mimo ze nie jest on bezposrednim
przedmiotem przestepstwa. .

W Polsce nalezy jeszcze zaliczy¢ do tej drugiej kategorii zamachow
bardzo liczne wypadki samowolnego zabierania przez kierowcow wo-

2 Friedrich Geerds: op. cit.
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zéw stuzbowych w celu odbycia ,prywatnych” jazd. Sprawy te zda-
rzajg sie u nas dos¢ czesto. Tego rodzaju samowole prowadza row-
niez do wypadkéw drogowych. Kierowcy zabierajacy nielegalnie woz
stuzbowy uzywaja go do wyjazdéw na uroczystosci rodzinne lub wy-
cieczki, w czasie kiérych nie obywa sie tam bez alkoholu, i w konsek-
wencji dochodzi do powainych wypadkéw drogowych.

Dziatania, w ktérych przedmiotem zamachu jest sensu largo obo-
wigzek sluzbowy, bezposrednim przedmiotem zabrany wdéz, a posred-
nim bezpieczenstwo ruchu, zycia i zdrowia ludzi oraz mienia — nalezy
zaliczy¢ do typowych w naszym kraju wypadkéw furtum usus, rzutu-
jacych na bezpieczenstwo ruchu i wymagajgcych odpowiedniego ujecia
ustawowego.

JUZ WYSZLEY Z DRUKU

nastepujace publikacje Wydawnictwa Prawniczego

KODEKS POSTEPOWANIA ADMINISTRACYJNEGO, TFKSTY, STR. 84. Cena 2t 5,~

Ksigzeczka oprécz tekstu Kodeksu postepowania administracyjnego, ogtoszonego w

Dzienniku Ustaw z dnia 25 czerwca 1960 r. Nr 30, poz. 168 — zawiera takze rozporzg~
dzenia wykonawcze do tego Kodeksu.

Litwin J. — PRAWO O AKTACH STANU CYWILNEGO. Komentarz. Str. 688. Opr. pi
Cena 1zl 85—

Pragnac przede wszystkim ulatwié urzedom stanu cywilnego, dla ktérych komen-
tarz jest giéwnie przeznaczony, prawidlowe rozstrzyganie powstajacych w praktyce
rejestracyjnej zagadnien — autor nie ograniczyl sie do omowienia norm dotyczacych
dzialalnosci organéw administracji w zakresie stosowania prawa o aktach stanu
cywilnego, lecz rczszerzyt swo6j wyklad przez podanie i wyjasnienie szeregu przepi-
sOw z dziedziny materialnego prawa cywilnego, zwiaszcza rodzinnego.

Praca zawiera ponadto bogaty material orzeeznictwa sadowego oraz liczne przy-
kiady z praktyki.

Ze wzgledu na ograniczong wysokosé nakladéw mnowosci prawniczych ‘Wydaw-
nictwo prosi o jak mnajwczesniejsze skladanie zamdwier pod adresem
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