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Dwa problemy zwiqzane z przesiępczościq 
komunikacyjnq*

1. U c ieczka  szofera

Jak  należy ocenić zachowanie się kierowcy, k tó ry  po w ypadku zbiegł, 
nie udzielając pomocy ofierze?

Problem  „ucieczki szofera” został już od dawna rozw iązany w  usta­
wodaw stwie w ielu państw , w szczególności tych, w  których wcześnie 
rozw inęła się m otoryzacja. P raw o tych państw  przew iduje sam oistne 
przestępstw o ucieczki kierowcy.

Polski kodeks karny, k tó ry  powstał w  okresie, gdy m otoryzacja znaj­
dowała się u nas jeszcze w powijakach, i którego konstrukcje w tym  
zakresie nie wybiegały w przyszłość — n ie  zna takiego stanu  faktycz­
nego.

Stw ierdzenie nieadekw atncści praw nego unorm ow ania do nowej sy­
tuacji, jaką stw orzył rozwój m otoryzacji i towarzyszący m u wzrost ilości 
w ypadków  drogowych, nie załatw ia jednak nabrzm iałego problem u spo­
łecznego. Nie ulega przecież wątpliwości, że w  ocenie społecznej zacho­
wanie się osoby prowadzącej pojazd, k tó ra  zbiegła po spowodowaniu 
w ypadku, zasługuje na surow e potępienie. Spraw a nabiera szczegól­
nej ostrości w tedy, gdy ofiara w skutek  odniesionych obrażeń znalazła 
się w  położeniu określonym  jako bezpośrednie niebezpieczeństwo dla 
życia, a zwłaszcza wówczas, gdy — pozbawiona pomocy — zmarła.

W te j kw estii zarysowały się w  judykaturze dwa odm ienne stano­
wiska.

Jedno z nich wychodzi z założenia, że skoro brak  jest specjalnej nor­
m y o ucieczce kierowcy, to należy ograniczyć się ty lko  do kw alifikacji 
w ypadku w e d ł u g  j e g o  s k u t k ó w .  F ak t ucieczki uznaje za oko­
liczność o b c i ą ż a j ą c ą ,  przy czym  jeśli m iędzy nią a cięższym skut­
kiem  (np. śmiercią) da się ustalić związek przyczynowy, nie w aha się  
przed przypisaniem  odpowiedzialności za tak i skutek.
_ Drugie stanow isko zmierza — w  pewnych w ypadkach —  do objęcia 

o d r ę b n ą  s a n k c j ą  samej ucieczki. kierowcy. Posługuje się w  ty m  
celu jako środkiem  przepisem  a rt. 247 k.k. Ja k  zobaczymy niżej, środek 
ten  jest jednak mocno niedoskonały.

Pierw sze z om ówionych wyżej stanow isk znalazło w yraz w  w yroku 
Sądu Najwyższego z dn. 23.XII.1959 r. III K  976/59, dotyczącym sp ra­
w y związanej z ucieczką kierowcy. Sąd Najwyższy stw ierdza, że

* Z agadnienie ucieczki szofera opracow ał J. Saw icki, a  zagadnienie sam ow olnego  
użycia pojazdu — A. Gubiński.
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„spraw ca, 'który sprow adził bezpośrednie niebezpieczeństwo dla życia 
innej osóby i następnie — w skutek niepodjęcia starań  zm ierzających 
do uchylenia tego niebezpieczeństwa — doprowadził do śm ierci tej 
oisoby, stając się przez to w innym  przestępstw a z art. 230 § 1 lub § 2 
k.k., nie może odpowiadać dodatkow o z art. 247 k.k., gdyż nieudzielenie 
pomocy człowiekowi, którego życie doznało zagrożenia uprzednim  dzia­
łaniem  spraw cy, stanow i jedno z ogniw tego samego łańcucha przyczyn 
prow adzących do śm ierci.”1

D rugie stanow isko znalazło chyba najpełniejszy w yraz w  w yroku SN 
z dn. 11.IV.1958 r. w  spraw ie IV K 175/58, dotyczącej kierowcy, k tó ry  
wozem potrącił poszkodowanego, a następn;e porzucił go w przydro­
żnym  row ie i zbiegł. Stw ierdzono tam  w  szczególności, że „okoliczność, 
czy ciężko ranny  człowiek byłby uratow any, czy też nie (...) po udziele­
n iu  m u natychm iastow ej pomocy, jest dla zastosowania art. 247 'k.k. 
bez znaczenia. Oskarżony jest w inien przestępstw a z art. 247 k.k., skoro 
świadom ie uchylił się od udzielenia pomocy człowiekowi, którego życie 
znajdow ało się w bezpośrednim  niebezpieczeństwie i skoro mógł udzie­
lić takiej pomocy b e z ' narażenia siebie lub swoich bliskich na  niebez­
pieczeństwo osobiste.” 2

Stanowisko to spotkało się z zasadniczym i oporam i w  doktrynie. W y­

1 PIP 6/1960, s. 180. W cześniej, bo 10.VII.1957 r. stanow isko tafcie znalazło  
w yraz w  w yroku SN  IV K 78/57, gdzie podkreślono, że „jeżeli sprawca odpow iada  
za spow odow anie śm ierci, to  oczyw iście nie m ożna dopatryw ać się odrębnego  
przest p stw a . w  tym , że nie podjął on działań zm ierzających do uchylenia bez­
pośredniego n iebezpieczeństw a dla życia, jakie sam  sprow adził, zw łaszcza że 
m iędzy innym i — w  w yn ik u  niepodjęcia takich dziaiań — m ogło dojść do 
pow stania skutku  śm iertelnego” (PiP 2/1958, s. 361).

Fakt ucieczki traktow any jest często jako okoliczhość obciążająca. P rzykładow o  
w  w yroku z 17.1.1961 r. I K  578/60 podkreślono, że „okoliczności tow arzyszące  
popełnieniu  przez oskarżonego przestępstw a w skazują na w ysok i stopień złej 
w oli i zaw inienia (...), gdyż uciekł na sw ym  sam ochodzie z m iejsca w ypadku, 
a uciekając przejechał jeszcze przez nogi poturbow anej (...)”. P od ob n e  w  w yroku  
z 28.IV.1960 i .  V K  182/60 SN  podniósł: „Faktem  jest, że oskarżony po w ypadku  
n ie  udzielił pom ocy poszkodow anej. Tia rzecz stan ow i pow ażną okoliczność obcią­
żającą”. A nalogiczne stanow isko zajął SN  w  w yroku z 10.X.1960 r. I K 445/30, 
w  którym  podkreślono, że „poważnie dbciąża oskarżonego fak t zaniechania zaw ia­
dom ienia kogokolw iek  o w ypadku i n iepodjęcia żadnych prób niesien ia  pom ocy  
ofierze”.

Z drugiej strony fak t udzielen ia pom ocy ofierze w ypadku brany jest niekiedy  
pod uw agę jako okoliczność łagodząca. W w yroku z 18.XI.1960 r. IV K 673/60 
SN, rozw ażając k w estię  w ym iaru kairy, podniósł, że oskarżony „natychm iast po 
w ypadku za:n teresow ał się denatem  ,i dopom ógł w  jego  transporcie do szp ta la ”.

2 O SPiK A  5/1960, s. 292. W yrek ten  stanow i kontynu ację i rozw in ięcie lin ii, 
która  zaznaczyła s ię  już w  okresie m iędzyw ojennym  (Zb.O. 169/38 i 223/38), a zna- 
lazia  sw ój w yraz w  w yroku  z 28IV.1949 r. Wa K 414/59. W ypow iedziano tam  
rów n ;eż pogląd, że „narażenie się  na osobiste n eb ezp .eczeń stw o , o k tórym  m ów i 
art. 247 k k ., jest narażeniem  się na n iebezp ieczeństw o sytuacyjne (...), ale nie 
jest rów noznaczne z obaw ą przed odpow iedzialnoścą karną (...). N ieudzielen ie  
pom ocy oceniać n ależy z punktu w idzenia art. 22 k k . ,  w ed łu g  którego stan w yższej 
konieczności w yn ik nąć m oże jedynie w  razie k o liz ji in teresów  -korzystający, h 
z ochrrny prawa (...), a n ie ma stanu w yższej kon ieczności, gdy sprawca popełnia  
przestępstw o w  celu  uchronienia sam ego sieb ie  lub  osoby bliskiej od od pow ie­
dzialności za inne p rzestępstw o (...)” (PiP 11/1949, s. 154). Sąd N ajw yższy poru- 
-szył w  zw iązku z tym  sporną k w estię , czy  narażenie na n iebezpieczeństw o ob ej­
m uje także narażenie się na schw ytan ie przez w ładze lub  osadzenie w  w ięzieniu . 
-Chodzi o w ypadki, które mogą w yn-kać w  życiu; np. zb ieg ły  w ięzień  nie ratuje  
tonącego z obaw y, że w  zw iązku  z udzielen iem  pom ocy będzie schw ytany.
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raził je już w 1.948 r. S. Śliwiński. Podniósł on, że zastosowanie prze­
pisu art. 247 k.k. do kierowcy, k tó ry  zbiegł z m iejsca w ypadku, budzi 
wątpliwości, „ponieważ ratow anie i rezygnow anie z ucieczki może być 
dla spraw cy połączone z »niebezpieczeństwem osobistym«, może spo­
wodować ujaw nienie spraw cy i narazić go na odpowiedzialność k a r-  
ną(...).”3 Zaznacza się, że zastosowanie tej norm y podważyłoby jedną 
z podstawowych zasad ustaw odaw stw t karnego o „praw ie” spraw cy do 
ucieczki i zacierania śladów przestępstw a. U żyte zaś w  art. 247 k.k. 
słowa o „niebezpieczeństwie osobistym ” nie pozw alają na taką ich w y­
kładnię, aby wyłączyć poza zakres tego pojęcia „obawę przed odpo­
wiedzialnością ka rną .” 4

Odrzucanie przez doktrynę jednego stanow iska judykatu ry  nie pro­
wadzi —  oczywiście — do przyjęcia stanow iska przeciwstawnego, że 
ucieczka kierowcy stanow i ty lko okoliczność obciążającą przy przypisy­
w aniu m u nieum yślnego przestępstw a przeciw ko życiu lub zdrowiu. 
W ydaje się ono bowiem jaw nie nieadekw atne do nowego zjaw iska spo­
łecznego. S tąd  poszukiwanie trzeciego rozwiązania.

W doktrynie  w ysunięta została koncepcja, k tó ra  zmierza do zaostrze­
n i  oceny czynu spraw cy na innej podstaw ie. Podnosi się, że kierowca, 
k tó ry  spowodował wypadek, w yw ołał przez to albo zwiększył niebez­
pieczeństwo. W związku z tym  —  w m yśl ogólnie przy jęte j zasady co 
do obowiązku przy  przestępstw ach skutkow ych z zan:echania — po­
w stał d la niego s z c z e g ó l n y  o b o w i ą z e k  do działania w  celu 
zapobieżenia grożącemu skutkowi. Skoro zaś przyjm uje się istnienie 
takiego szczególnego obowiązku do działania, to nieudzielenie pomocy 
przy istn ieniu  po stronie spraw cy zam iaru ew entualnego (godzenie się 
na śm ierć ofiary) da je  podstawę naw et do zakwalifikowania jego czynu 
z art. 225 k.k. K :erowca, k tó ry  nie udzielił pomocy, m ógłby więc według 
tego rozw iązania odpowiadać —  jeżeli ofiara zm arła —  za zabójstwo 
człowieka p rzez  zaniechanie5.

W ytw orzyła się sytuacja, k tó ra  m a charak te r paradoksalny. Dodat­
kowa kw alifikacja — z art. 247 k.k. — czynu zbiegłego kierowcy od­
pow iadałaby potrzebom  życia. Nie znajduje ona jednak oparcia w pra­
wie, a jej p rzy ję ce  m usiałoby rzutow ać na jedną z jego podstawowych 
zasad, t o  na upraw nienie spraw cy przestępstw a do ucieczki. K onstrukcja 
zaś szczególnego obowiązku po stronie kierowcy, k tó ry  spowodował w y­
padek, nie może w praw dzie budzić zastrzeżeń od strony  form alnopraw ­
nej, a le  przeciwko jej zastosowaniu zdają się przem aw iać względy 
słuszności. Czy można bowiem potraktow ać czyn w ram ach um yślnego

3 PiP  8/1948, s. 149. Ś liw ińsk i jest w ięc zdania, że przez niebezpieczeństw o oso­
biste rozum ieć należy także obawę przed ściganiem  karnym . Tak rów nież ujm uje  
to projekt kodeksu k arnego przygotow any przez K om isję K odyfikacyjną.

4 Por. K  B u c h a ł a :  przestepne zaniechanie udzielenia pom ocy w  n iebezp ie­
czeństw ie grożącym  życiu  cz ow ieka, P iP  12/1960. Podkreśla on , że ^odpowiedzial­
ność za n ieudzielen ie  pom ocy w chodzi (...) w  rachub? w ów czas, gdy działanie  
spraw cy n ie jest podstaw ą do przyjęcia zaw in ionego sprow adzenia śm ierci. Innym i 
słow y, szczególny obow iązek zapobiegania pow staje w ów czas, gdy narażenie na  
niebezpieczeństw o nie jest zaw inione. W tedy jednak nie m am y do czynienia ze zb ie­
g a m  dz'ałania i zaniechania (...), leoz ty lk o  z zaniechaniem  udzielenia pom ocy, 
której udzielenia spraw ca m iał szczególny obow iązek” (s. 1004;).

5 S. Ś l i w i ń s k i ,  P iP  8/1948, s. 152— 153; W. W o l t e r ,  P iP  2/1958, s. 363 
i  P iP  6/1960, s. 183— 184; A. G i m b u t ,  O SPiK A 5/1960, s. 296—297.



3« A r n o l d  G u b i ń s k i —  J e r z y  S a w i c k i Nr 9 (45)

zabójstw a i w ym ierzyć karę  w  ram ach sankcji art. 225 § 1 k.k. kie­
rowcy, k tó ry  zbiegł w  obawie przed odpowiedzialnością kam ą? Kw a­
lifikacja taka nie odpow iadałaby tem u, co w  ocenie społecznej łączy 
się z pojęciem zabójstw a6, a surow a kara  dotykałaby spraw cę nie ty le 
za jego zaniechanie, ile za zaniechanie ustawodawcy, k tó ry  dotych­
czas nie poszedł jedyną właściwa drogą i nie wprowadził odpowiednie­
go przepisu. Chyba więc ty lko ma tego — i słusznie zresztą — pogląd 
tak i nie został p rzy ję ty  przez p rak tykę  sądową.

Należy zresztą zaznaczyć, że zarówno zastosowanie art. 247 k.k., jak  
i przyjęcie istnienia po stronie kierowcy „szczególnego obowiązku” do 
działania załatw iłoby ty lko jakiś niew ielki w ycinek zagadnienia „uciecz­
ki kierow cy.”7

Doceniając więc w pełni wysiłki ju d y k atu ry  i doktryny, k tóre sta­
ra ją  się wprzęgnąć przestarzałe przepisy w  służbę nowych czasów, trze­
ba wyrazić pogląd, że w  ram ach obowiązującego stanu  prawnego nie 
można chyba znaleźć w  pełni zadowalającego rozwiązania.

Uczynić to może tylko nowy przepis dostosowany do nowych sytuacji 
w ynikających w życiu. A rtyku ł 238 p ro jek tu  kodeksu karnego przygo­
towanego przez Kom isję K odyfikacyjną podejm uje to zadanie. Stano­
w i on w § 1 o odpowiedzialności kierowcy pojazdu, k tó ry  po spowodo­
w aniu katastrofy  (lub wypadku) opuszcza m iejsce gdzie ona nastąpiła, 
w  celu uchylenia się od odpowiedzialności karnej albo u trudn  enia 
właściwym  organom  ustalenia ich przebiegu. W paragrafie zaś 2 prze­
w iduje odpowiedzialność karną  kierowcy, jeżeli opuszcza on m iejsce 
katastrofy  lub w ypadku w razie śm ierci człowieka albo przed udziele­
niem  niezbędnej pomocy osobie, k tóra doznała uszkodzenia ciała lub 
rozstro ju  zdrowia.

Przepis ten  odpowiada zjaw isku, k tóre w praw dzie znane już było to 
epoce koni i wołów, ale dopiero w  epoce sam ochodów i m otocykli u ro­
sło do poważnego zagadnienia społecznego. Je s t to klasyczny przykład 
ilustru jący, jakim  przem ianom  ulega ocena czynu i w  jak i sposób zo­
s ta je  on uznany za społecznie niebezpieczny —  przede w szystkim  ze 
względu na jego masowość. O dgrywa tu  też niew ątpliw ie dużą rolę 
możliwość skutecznego zatarcia śladów przestępstw a przez szybkie prze­
rzucenie się na drugi kraniec państw a. W płynęło to  na zerwanie związ­
ku  pomiędzy skutkam i czynu w  postaci uszkodzenia ciała lub śm ierci 
a określeniem  odpowiedzialności za ucieczkę kierowcy. Proponow any 
przepis przesuw a p unk t ciężkości na cel, jakim  kierow ał się sprawca, 
a nie na skutki, jakie wyw ołał u  o fiary  sw ą ucieczką. Tak ważne dla sku-

s Trudności te i skutki, które m uszą się w yrazić w  przesadnie w ysokiej karze,
dostrzegł W. W o l t e r ,  jeden z czołow ych zw olenn ików  tej konstrukcji, gdy
pisał, że „natrafi (ona) na opory”. S tw ierdził on, że- „jej podstaw y teoretyczne są
już od bardzo daw na znane i nie stanow ią żadnej now ości. Chodzi ty lk o  o to,
aby to  u jęcie zastosow ać. T ylko że w ted y  spraw cy nie m ożna skazać na dw a czy
trzy lata  w ięzien ia” (PiP 7/1960, 183).

7 W obecnym  stainde u staw odaw stw a lek ko .ranny, a naw et ciężko ranny, k tó ­
rem u nie grozi „niebezpieczeństw o d la  życia”, n ie  m oże b yć przedm iotem  zam a­
chu z art. 247 k ie . W tak ich  w ypadkach ucieczka k ierow cy pozostałaby bezkarna. 
D odajm y do tego  jeszcze trudności zw iązane z usta len iem  subiektyw nej strony  
czynu. W praktyce prow adzi to  często  do  ustaleń  e x  p o st w  zależności od pow sta ­
łych  skutków . N adaw ałoby to  represji karnej w  tym  zakresie je ś li n ie charakter  
przypadkow y, to  losow y.
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tecznego zwalczania wypadków w  ruchu kołowym jest ujęcie spraw cy, 
tak  isto tne znaczenie d la ustalenia w iny poszczególnych uczestników  
ruchu za w ypadek m a zabezpieczenie jego śladów, że te względy stają  
się decydujące przy wprowadzeniu karalności ucieczki kierowcy.8

Kw alifikowana postać przestępstw a przew idziana w  § 2 zaw iera 
dwa stany  faktyczne. Jeden łączy się ze skutkiem  w  postaci śm ierci 
o fiary,' k tó ra  nastąpiła w skutek wypadku. Odpowiedzialność uciekającego 
nie wiąże się z zawinionym  spowodowaniem śmierci, lecz z obiektyw ­
nym  skutkiem  wypadku. Doświadczenie bowiem uczy, że w  takiej sy­
tuacji kierowca bez względu na swą winę często ucieka. U trudnia  zaś 
to w  isto tny sposób ustalenie okoliczności wypadku. Ten stan  faktycz­
ny  m a więc na względzie przede wszystkim  potrzeby organów, ści­
gania.

Drugi stan  faktyczny naw iązuje do obowiązku niesienia pomocy, 
rozszerzając go na każde uszkodzenie ciała lub rozstrój zdrowia. Po­
nieważ b rak  jest jakiejkolw iek klauzuli ograniczającej, spraw ca nié 
może, tak  jak  przy art. 247 k.k., powołać s 'ę  na przyw ilej, jak i daje 
klauzula „osobistego niebezpieczeństwa”. Pow stać może ty lko problem  
kolizji dóbr z mocy przepisu o stanie wyższej konieczności.

2. Sam ow olne u życie  pojazdu

Niedaleki jest chyba czas, gdy zagadnienie bezprawnego objęcia w  
posiadanie i czasowego użytkow ania pojazdów m echanicznych — przy 
braku stanowczego przeciw działania —  stanie z dużą ostrością przed 
p rak tyką  sądową. W skazuje na to  fakt, że czyny takie z każdym  ro­
kiem  sta ją  się coraz dotkliwszym  zjawiskiem.

Chodzi o to, że upowszechnienie m otoryzacji sprzyja w ytw orzeniu 
się określonego wzorca życiowego, a w raz z tym  narasta  potrzeba ko­
rzystania z pojazdów mechanicznych. Niemożność zaspokojenia tej po­
trzeby  w  sposób legalny powoduje — szczególnie wśród młodzieży — 
chęć bezprawnego objęcia w posiadanie i używ ania pojazdu.

N arastanie takiej prak tyki jest ułatw ione przez to, że w  pew nych 
sferach zabranie pojazdu w celu odbycia krótszej czy dłuższej p rze­
jażdżki nie było dotychczas traktow ane jako zachowanie się o dużym 
ładunku ujem nej oceny. Potępia się stanowczo kradzież pojazdu, ale 
patrzy  się z pewną pobłażliwością na jego czasowe użytkow anie. P ra ­
wo przez długi czas traktow ało, a w  wielu krajach  trak tu je  dotych­
czas tego rodzaju  czyny w .ramach ogólnej norm y o bezpraw nym  użyt­
kow aniu cudzej rzeczy ruchom ej, co spotyka się ze stosunkowo łagod­
ną represją.

Zagadnienie to przechodzi z państw a do państw a, w  m iarę jak  roś­
nie m otoryzacja. J e . t  izeczą charakterystyczną, że Jerom e H all w  kla­
sycznym  już dzisiaj dziele poświęconym  wpływom  stosunków  socjal­
nych i  ekonomicznych ma sform ułow anie typów  przestępstw  przeciw­
k o  w łasności dopiero w  drugim  w ydaniu, k tóre ukazałc s:ę w  ta  30 la t  
po pierw szym , wprow adził osobny rozdział dotyczący karalności bez­

6 N ie jesit m oże bez znaczenia i dalsza okoliczność. Przep!s  ten  chroniłby bo­
w iem  rów nież praw idłow ość rozliczenia s ię  uczestn ik ów  w ypadku. U sta len ie w za­
jem nych  roszczeń ma bow iem  istotną  w agę dla gospodarki narodowej.
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praw nego używ ania pojazdów m echanicznych9. W państw ach, w  któ­
rych problem  ten  urósł do masowego zjaw iska społecznego, okazała s;ę 
konieczna stanowcza ingerencja praw a karnego. W prowadzony został 
przepis o odpowiedzialności karnej za bezpraw ne objęcie w posiadanie 
i czasowe użytkow anie pojazdu mechanicznego.

Na zaostrzenie środków  karnych  stosow anych do spraw cy takiego 
czynu — obok masowości zjawiska — w płynęły  także inne czynniki. 
Chodzi w  szczególności o stosunkowo dużą w artość pojazdu m echan cz- 
nego, o  to, że „porw ane” środki lokomocji są zazwyczaj porzucane po 
czynie. Pow oduje to  dotkliw e s tra ty  dla ich właścicieli (lub firm  aseku­
racyjnych), którzy pozbawieni są pojazdu przez dłuższy czas, a nadto  
o trzym ują go często w  opłakanym  stanie. Trzeba też zważyć, że osoby 
użytkujące bezpraw nie pojazdy niejednokrotnie nie m ają praw a jazdy 
ani nie posiadają odpowiedniej znajomości zasad ruchu, z reguły  zaś 
nie znają m aszyny, k tórą się posługują, co zwiększa znacznie ryzyko 
w ypadku w  ruchu drogowym . Jest wreszcie jeszcze jeden  czynnik zwięk­
szający niebezpieczeństwo tego rodzaju czynów: pojazd m echaniczny sta ł 
się środkiem  ułatw iającym  popełnienie przestępstw a lub ukrycie jego 
śladów.

Jak  w ykazują doświadczenia tych krajów , k tóre wprow adziły odpo­
wiedzialność karno-sądow ą za bezpraw ne „wypożyczenie” pojazdu m e­
chanicznego, środek ten, choć nie zlikwidował zjawiska, okazał się jed­
nak względnie skuteczny, kładąc tam ę narastan iu  tego rodzaju czynów, 
a naw et przyczyniając się do ich znacznego ilościowego ograniczenia.

W Polsce nie wprowadzono dotychczas takiego przepisu. Spraw a od­
powiedzialności za „porw anie” pojazdu mechanicznego m usi więc być 
rozpatryw ana — w  zasadzie — w ram ach a rt. 57 praw a o wykrocze­
niach, k tóry  za sam ow olne użycie cudzego m ienia ruchom ego przew idu­
je grzyw nę lub areszt do 2 tygodni.

Oczywista nieadekw atność zachodząca pomiędzy obecną w agą takie­
go czynu a jego oceną praw ną, nie dostosowaną do tego typu  zacho­
w ania się, jest przyczyną, że tak  w  praktyce, jak  i doktrynie czynione 
są wysiłki, aby w drodze w ykładni znaleźć jakieś wyjście z sytuacji. 
Chodzi o to, aby w ypadki o poważniejszym  ciężarze gatunkow ym  kw a­
lifikować na podstawie przepisu o kradzieży m ienia indywidualnego 
bądź na podstawie przepisu o zagarnięciu m ienia społecznego.

W ysunięta została teza, że gdy spraw ca używ ał pojazdu mechanicz­
nego „chwilowo”, ale w  sposób „bardziej trw a ły ”, to  czyn jego powi­
n ien  być zakw alifikow any jako przestępstw o przeciw ko mieniu. „Bar­
dziej trw ałe” użytkow anie znaczy tu  tyle co dłuższe niż „chwilowe”. 
L inię podziału ma więc stanowić jakieś nie dające się bliżej określić 
k ry terium  czasu korzystania z pojazdu. Ale nie ty lko to. W ysunięto 
bowiem  obok tego drugie, niezależne kry terium . Ma je stanowić nie 
czas, ale m iara  odległości, jaka została (bezprawnie) przebyta. W yrażo­
no mianowicie pogląd, że znaczne oddalenie się spraw cy od m iejsca 
zaboru pojazdu odbiera jego działaniu cechę „chwilowości”.10 Obok jed­
nej, nie określonej bliżej oceny postawiona w ięc została druga, rów nie 
p łynna i nie sprecyzowana.

9 Law and Society, Indianapolis 1952, is. 233 i,n.
10 L. L e r n e l l :  K radzież m ienia a art. 57 praw a o w ykroczeniach, odbitka  

z czas. „Służba MO”, r. 1959, s 170 i n.



Nr 9 (45) Z P R Z E S T Ę P C Z O Ś C I  K O M U N IK A C Y J N E J 41

Elem enty te, niezależnie od swego szerokiego ocennego charakteru , 
n 'e  mogą wyznaczyć granicy pomiędzy bezpraw nym  użytkow aniem  
pojazdu, za k tóre przewidziana jest odpowiedzialność karno-adm ini­
stracyjna, a przestępstw em  przeciwko m ien 'u ściganym w trybie  k a r-  
no-sądowym. Chodzi bowiem  o to, że przepis art. 57 praw a o w ykro­
czeniach nie zaw iera takich ograniczeń: Mówi po prostu o bezpraw nym  
używapiu cudzego mienia.

K w estia czasu użytkow ania pojazdu czy przebytej odległości m oże 
mieć oczyw ście istotne znaczenie d la  oceny czynu spraw cy, ale od 
strony dowodowej. Kw estia ta  może mianowicie, obok innych okolicz­
ności, znaleźć się u podstawy przekonania sądu, że spraw ca nie za­
m ierzał ty lko ubytkować pojazdu, a le  że zabrał go w celu przyw łasz­
czenia. Ale to przesuwa rzecz na całkiem  inną płaszczyznę, bo z m a- 
terialnokarnej na procesową.

Czy — w ram ach obowiązujących ustaw  —  nie m a jak ;ejś drogi 
zaostrzenia odpowiedz:'amości za sam o bezpraw ne użytkow anie pojaz­
du mechanicznego? W ydaje się rzeczą oczywistą, że wobec brzm ienia 
art. 257 k .k , k tó ry  mówi o zaborze m ienia w  celu przyw łaszczenia, 
droga do kw alif kacj: bezprawnego użytkow ania pojazdu jako prze­
stępstw a przeciwko m ieniu jest zam knięta.11 Jak  przedstaw ia się jed­
nak spraw a, gdy pojazd stanow i własność społeczną? Ustawa używa 
tu  norm atyw nego określenia „zagarnięcie” obejm ującego różne fo r­
m y działalności człowieka.

W doktrynie podkreśla się, że zagarnięcie m ienia społecznego w y­
raża się w  istnieniu dwóch zespolonych ze sobą elementów. A mianowi­
cie w  uszczupleniu m ienia społecznego i w  przysporzeniu sobie tego 
m ienia przez spraw cę.12

W yciągając z tego wnioski dla analizowanej kwestii, idzie się jednak 
jeszcze o krok dalej. A mianowicie stw ierdza się, że jeżeli zabrano po­
jazd, to przy ustaleniu fak tu  uszczerbku gospodarczego (np. skutek 
przerw ania eksploatacji wozu, zużycia m otoru, opon itp.) oraz przyspo­
rzenia ekonomicznego po stronie spraw cy istnieje podstawa do kw ali­
fikacji czynu jako zagarnięcie m ienia społecznego. Innym i słowy, uw a­
ża się, że pow odujący szkodę fak t zaboru — w  celu użytkow ania — po­
jazdu mechanicznego może uzasadnić odpowiedzialność karną, jeżeli 
spraw ca w chwili czynu chciał osiągnąć przysporzenie m ajątkow e.13

Zajęcie takiego stanow iska nie rozw iązuje zagadnienia. Odpowie­
dzialność karna  dotyczyłaby bowiem ty lko  bardzo n ;elicznyćh sytuacji. 
P rzy  bezpraw nym  zaborze i użytkow aniu pojazdu m echanicznego sto­
sunkowo częste jest wprawdzie spowodowanie uszczerbku ekonomicz­
nego w m ieniu społecznym, ale raczej rzadkie osiągnięcie w  związku 
z tym  przysporzenia ekonomicznego przez sprawcę. A przecież oba te 
elem enty muszą istnieć j e d n o c z e ś n i e ,  przy czym spraw ca w chwili 
zaboru pojazdu ma obejmować swym  zam iarem  osiągnięcie^przysporze- 
nia ekonom icznego. Należy ponadto zauważyć, że w  takich w ypadkach

'* Bezsporne jest w  doktrynie i w  judykaturze, że spraw ca ponosi odpow ie­
dzialność za zabór w  celu  przyw łaszczenia m ateriałów  pędnych użytych  przy k o ­
rzystaniu z pojazd.u. Jest to jednak rzecz o charakterze m arginesow ym .

12 L. L e r n e l l :  W łasność społeczna jako przedm iot ochrony prawa karnego, 
Wyd. Prawn., 1959, s . 339 i n.

13 L. L e r n e l l :  Kredaież rrreiiia a art 57 praw a o w ykroczeniach, cd b :tka  
z czasopism a „Służba MO”, r. 1953, s. 170—171.
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spraw ca odpow iadałby nie za zagarnięcie pojazdu, ale za zagarnięcie 
uszczuplonego, m ienia, które uzyskał w  związku z bezpraw nym  użytko­
w aniem  pojazdu.

Przedstawionego wyżej stanowiska, k tóre znalazło naw et oddźwięk 
w  praktyce sądowej, n ie  można podzielić. Chodzi o  to, że strona przed­
m iotowa „zagarnięcia m ienia” społecznego w yraża się nie ty lko w tym, 
iż powinny istnieć kum ulatyw nie i uszczerbek ekonomiczny, i przyspo­
rzenie ekonomiczne (po stronie sprawcy), ale  nadto w  tym , żeby przy­
sporzenie ekonomiczne nastąpiło właśnie z tej substancji, o  jaką 
uszczuplono własność społeczną.

G dyby pójść po innej linii, to zakres pojęcia „zagarnięcie” — zresztą 
i tak  już bardzo rozległy — zostałby pozbawiony w  ogóle w yraźniej­
szych granic. Wówczas bowiem np. czyn szofera przedsiębiorstw a uspo­
łecznionego, k tó ry  bezpraw nie użył pojazdu przewożąc za w ynagro­
dzeniem  pasażera, powinien być oceniony jako  przestępstw o zagarnię­
cia m ;enia społecznego. To samo dotyczyłoby fryzjera , k tó ry  skorzystał 
z brzytw y albo m aszynki do ostrzyżenia lub ogolenia po godzinach p ra­
cy  przygodnego klienta.

Om awiany problem  oparł się naw et o najw yższą instancję sądową. 
Ssdowi Najwyższem u została przedstaw iona do rozstrzygnięcia nastę­
pująca kw estia praw na: „Czy bezprawne użytkow anie m ienia społecz­
nego połączone z częściowym zużyciem i obniżeniem  w artości tego 
m ienia przy jednoczesnym  osiągnięciu przez spraw cę korzyści m ają t­
kowej bądź osobistej, np. samowolne użycie samochodu dla tzw. »le­
w ej jazdy«, stanow i zagarnięcie m ienia społecznego (...)?” Udzielając 
odpowiedzi na postawione py tan ;e, Sąd N ajwyższy w  uchwale z dn. 
22.X II.1960 r. VI KO 27/60 stw ierdził, że „bezprawne użytkow anie 
m ienia społecznego nie stanow i jego zagarnięcia, jeżeli nie łączy się 
z objętym  zam iarem  spraw cy uszczupleniem tego m ienia (zużycie słu­
żących do eksploatacji m ateriałów  lub trw ały  uszczerbek samego m ie­
nia) i przysporzeniem  przez sprawcę sobie i kom u innem u uszczuplo­
n e j części m ienia społecznego.”

Sąd ustosunkow ał się więc do zagadnienia w  sposób ostrożny. Posta­
w ił bowiem w arunek, żeby uzyskane przysporzenie nastąpiło  z 
u s z c z u p l o n e j  części m ienia społecznego. W ten  sposób jednak 
praktycznie przesądził o tym, że bezprawne użytkow anie pojazdu (mie­
nia) powinno być w  zasadzie kwalifikow ane z art. 57 p raw a o w ykro­
czeniach.

Należy powiedzieć otw arcie, że takie rozwiązanie, odpowiadające 
obowiązującej form ie praw nej, pozostaje w  sprzeczności z potrzebam i 
życia, k tóre coraz silniej dają znać o sobie. Dlatego chyba nieprzypad­
kowo w uzasadnieniu uchw ały rozluźniono rygory  w ysunięte w senten­
cji. Stwierdzono bowiem, że „jeżeli spraw ca bezprawnego użytkow a­
nia m ienia społecznego zamierza korzystać z (...) m ateriałów  lub zdaje 
sobie sprawę, że użytkow ane m ienie dozna trw ałego uszczerbku, a jed­
nocześnie działa w  zamiarze przysporzenia sobie lub kom u innem u ko­
rzyści m ajątkow ych w  związku z powyższymi uszczupleniami w mie­
niu społecznym, to  dopuszcza się zagarnięcia uszczuplonej części mie­
n ia  społecznego.”14

14 NP 2/1961, s, 264—265.
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Stanow isko wypowiedziane w  uzasadnieniu uchwały, gdzie zam iast 
w ym agań, aby powstało przysporzenie m ajątkow e po stronie spraw cy 
i aby nastąpiło  ono z uszczuplonej części m ienia społecznego, posta­
wiono znacznie ogólniejsze żądania, a mianowicie: po pierw sze — 
osiągnięcie korzyści m ajątkow ej, a  po drugie — aby ta korzyść pozo­
staw ała jedynie w  związku z uszczupleniem  m ienia społecznego, ma 
konsekw encje dwojakiego rodzaju. Z jednej strony pozwoliłoby ono na 
zaostrzenie odpowiedzialności w  stosunku do pew nej ilości w ypadków  
bezpraw nego objęcia w  posiadanie i używ ania pojazdów m echanicz­
nych. Z crugiej jednak strony, z konieczności, prow adziłoby do za­
tarc ia  gramie „zagarnięcia m ienia społecznego”, k tó re  stałoby się wów­
czas pojęciem nader elastycznym  i płynnym .

Oto sp.ot sprzeczności, w  których od la t szamocą się judykatu ra  i do­
k tryna , aby znaleźć rozwiązanie narastającego problem u. Ileż klauzul, 
a w raz z nimi i potrzebę subtelnych ustaleń  narzuca .takie stanowisko 
sądom m erytorycznym , i to w łaśnie w  spraw ach, które na skutek swej 
masowości będą w ym agały sum arycznego traktow ania. W ytoczono ca­
ły  arsenał praw niczych konstrukcji i wybiegów tylko po to, by stw o­
rzyć pomost pomiędzy przestarzałym  praw em  a nowymi potrzebam i. 
Nasuwa się pytanie, czy do takiego uzupełnienia norm  powołane są 
sądy, k tórych dobrą wolę i wyczucie aktualnych konieczności trzeba 
cenić.

Reasum ując trzeba stwierdzić, że sankcja, przew idziana w art. 57 
p raw a o wykroczeniach, jaka grozi za tego rodzaju czyny, nie uwzględ­
n iająca tego specyficznego produktu  ubocznego związanego z rozwo­
jem  m otoryzacji — popada w coraz ostrzejszy konflikt z potrzebą ra ­
cjonalnej polityki karnej. W ysiłki, aby wypełnić istniejącą lukę, w 
pełni społecznie uzasadnione, nie znajdują podstaw y w  przepisach p ra ­
wa, a przy tym  mogą rzutow ać na cały system  praw a karnego. Trzy­
m anie się zaś norm y art. 57 praw a o wykroczeniach skacuje na bezsil­
ność w walce z nowym  rodzajem  działalności godzącej w  porządek 
praw ny.

W ydaje się, że obracanie się w  ram ach obowiązujących przepisów, 
szukanie w yjścia w  ich w ykładni nie może rozwiązać zagadnienia. Ko­
nieczna jest przeto zmiana stanu  prawnego. W związku z tym  w ysu­
nięta została odpowiednia propozycja w projekcie kodeksu karnego, 
przygotow anym  przez Komisję K odyfikacyjną. Tak więc przepis art. 
279 p ro jek tu  stainowi w  § 1 o  odpowiedzialności karnej tego, k to  zabie­
ra  cudzy pojazd m echaniczny w  celu krótkotrw ałego użycia15, a w  § 2 
tego a rtyku łu  przew iduje następujący kw alifikow any stan  faktyczny: 
„jeżeli spraw ca następnie porzuca pojazd w  stanie uszkodzonym bądź 
w  takich okolicznościach, że zachodzi niebezpieczeństwo u tra ty  pojaz­
du, jego części lub zawartości”. Ściganie zaboru pojazdu ,w celu uży­
cia następowałoby na wniosek pokrzywdzonego.

15 D o rozw ażenia byłoby, czy do stanu  faktycznego  przestępstw a należy w pro­
w adzić w ym aganie „krótkotrw ałości”. N ie w ydaje s ię  to  konieczne ze w zględu na  
dotychczasow e dośw iadczenia praktyczne, stosunkow o surow e zagrożenie karne (do 
2 la t pozbaw ienia w olności) oraz fakt, iż p rojekt przew iduje — rzecz jasna — rów ­
n ież przestępstw o zagarnięcia nnienia. N ależy nadto zw ażyć, że pojęcie „krótko- 
trw ałości” jest nieostre, co daije pole do rozbieżności w  jego w ykładni.


