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udzial obronca, nie byloby zadnej podstawy do pozbawienia go prawa udzialu
w posiedzeniu, o ktérym mowa w art. 349 k.p.k., gdyz byloby to sprzeczne z du-
chem nowego k.p.k., ktéry rozszerzyl udzial obroficy w postepowaniu karnym.

5. Zakres Srodkéw odwolawczych we wszystkich stadiach postepowania kar-
nego jest szerszy. Wydaje sie, ze nie ma potrzeby szczegblowo wyliczaé¢ i poréw-
nywaé przeslanki stanowigce podstawe do skladania $rodkéw odwolawczych. Ale
wypada zwrécié uwage na jedng nowg instytucje, nastawiong na podejmowanie
czynnosci profilaktycznych na tle sprawy karnej, co zgodnie z treScig art. 13 k.p.k.
moze polegaé na wysylaniu przez sad, prokuratora lub MO zawiadomien do or-
gan6éw nadzoru lub kontroli o uchybieniach i na zgdaniu zlozenia wyjasnien co
do stwierdzonego uchybienia. Ot6z zawiadomienia takie moglyby niekiedy naru-
sza¢ prawa os6b mie bedacych stronami w procesie karnym, w zwigzku z czym
osobom takim przystuguje prawo do skladania zazalenia na czynnos$ci naruszajgce
ich uprawnienia (art. 268 k.p.k.), co jest niezwykle wazne dla zabezpieczenia praw
obywatelskich.

XVI W konicu nalezy stwierdzié, ze jest jeszcze caly szere3 zagadnien, nie
mniej waznych od poruszonych wyzej, jak np.: warunkowe zwolnienie i dozér
penitencjarny wraz z opiekg postpenitencjarng, wilasciwosé w sprawach grupo-
wych i spory kompetencyjne, obronca jako rzecznik intereséw pokrzywdzonego
w charakterze oskarzyciela positkowego (instytucji znanej dotychczasowym prze-
pisom k.w.p.k.) i inne, ktére moga oczywisScie stanowi¢ przedmiot odrebnych
opracowan. W niniejszym jednak opracowaniu nie chodzilo o objecie rozwazania-
mi wszystkich zagadnien zwigzanych z zadaniami obroncy wojskowego, ale tylko
o przeglad niektérych z tych zagadnien, dokonany przy lekturze nowych kodeksow
~-xwva karnego.

MAREK OLSZEWSKI

Ochrona bezpieczenstwa drogowego
w nowym kodeksie karnym

1. Nowy kodeks karny z dnia 19 kwietnia 1969 r. (Dz. U. Nr 13, poz. 94) za-
spokaja pilng potrzebe spoleczng w postaci koniecznosci przekazania do rgk wy-
miaru sprawiedliwo$ci skutecznego narzedzia prawnego, stuzgcego do zwalczania
groznego zjawiska przestepczoSci drogowej. Sytuacja w tej dziedzinie wymagata
od lat gruntownej zmiany. W kodeksie karnym z 1932 r., ktéregc wiele sformu-
lowan wytrzymalo prébe Zycia zaréwno w kontek$cie zmian warunkdw spoteczno-
-politycznych, jak i na tle ogblnego postepu techniczno-cywilizacyjnego, przepisy do-
tyczace tzw. przestepstw komunikacyjnych szybko ujawnily swa wyjatkows nie-
doskonalosé. Préby zas$ wyjasnienia pojecia ,sprowadzenie niebezpieczenstwa ka-
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tastrofy w komunikacji”, podejmowane w literaturze przedwojennej!, w perspek-
tywie kilkudziesieciu lat wykazaly calkowita nieprzydatno§é przy rozwigzywaniu
tego trudnego problemu.

W Polsce Ludowej proces poglebiania sie rozdzwieku pomiedzy potrzebami
w zakresie walki z przestepczo$cia drogowa a nieadekwatnymi przepisami jeszcze
bardziej sie zwiekszyl, rodzac niepozadang z wielu wzgledéw, chociaz nieuchronng
tendencje. Trzeba jasno stwierdzié, ze kwalifikowanie przestepstw z art. 215 k.k.
z 1932 r. bylo determinowane nie tyle przez zawarte tam znamiona, ile przez znacz-
na liczbe dyrektyw (nie zawsze tylko interpretacyjnych, lecz czesto takie normo-
tworczych) sformutowanych w orzecznictwie Sadu Najwyzszego, a zwlaszcza w wy-
tycznych wymiaru sprawiedliwo$ci. Z drugiej jednak strony dorobek orzecznictwa,
obfity i wartosciowy, choé nie zawsze konsekwentny, oraz literatura dotyczaca
problematyki drogowej stanowily dobry punkt wyjscia dla ustawodawcy, ktéry
tym sposcbem, uwzgledniajgc do$wiadczenie spoleczne, mial mozliwosci zbudowaé
w pelni nowoczesne i skuteczne przepisy.

2. Pierwsze z omawianych tu zagadniea dotyczy tytulu Rozdzialu XX, ktéry
brzmi: ,Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu powszechnemu oraz bezpieczen-
stwu w ruchu ladowym, wodnym i powietrznym”. Spos6b jego zredagowania nie
budzi zastrzezen. Co prawda tytul ten sugeruje, Ze zachodzi istotna réznica miedzy
tymi dwoma rodzajami bezpieczefistwa, z czego by wynikalo, iz czyn godzgcy
w bezpieczenistwo ruchu nie moze stanowié naruszenia bezpieczenstwa powszech-
nego i odwrotnie. Potwierdzenie takiej wykladni mozna nawet znalezé w uzasad-
nieniu projektu k.k.2, ktoére stwierdza, ze ,Rozdzial XXI (odpowiadajacy obecnie
Rozdzialowi XX k.k. — uw. moja, M.0.) (..) sklada sig z dwoch czeéci o zblizo-
nym, lecz nie tozsamym przedmiocie ochrony”. Jednakie stanowisko to mie znaj-
duje pokrycia w realiach ruchu pojazdéw, a — co jeszcze wazniejsze — materia
zawarta w Rozdziale XX k.k. przemawia przeciwko takiemu rozwigzaniu. Arty-
kuly bowiem 136—144 k.k. dotycza przestepstw, ktére godza w bezpieczenstwo
powszechne, a przeciez wsréd nich jest mowa o sprowadzeniu katastrofy w ruchu
ladowym i powietrznym (art. 136 § 1 pkt 1 k.k.).

Prawidlowe rozumienie uzytych w tytule zwrotéw prowadzi wiec do wniosku,
ze z przepisbw Rozdzialu XX bedg kwalifikowane czyny nalezgce do jednej
z trzech grup: przestepstwa wylacznie godzace w bezpieczenstwo ruchu, przeste-
pstwa wylacznie skierowane przeciwko bezpieczenstwu powszechnemu oraz trze-
cia grupa przestepstw stanowigcych zamach na oba te przedmioty ochrony.?
Z innego punktu widzenia oznacza to, ze w rozdziale tym sg zgrupowane zasad-
nicze przepisy (art. 145—147 k.k.) stanowigce podstawe odpowiedzialnosci karnej
za typowe postacie naruszenia bezpieczenstwa w ruchu. Nie ma wiec przeszkody
dla kwalifikacji prawnej pozostalych zamachéw na bezpieczenstwo w ruchu na
podstawie innych przepiséw, nawet umieszczonych w innych rozdzialach k.k.

3. Bezpieczenstwo drogowe jest wypadkowsa wielu warunkéw, ktérych istnienie
zapewnia przestrzeganie wydanych w tym celu przepiséow.

1 J. Makarewicz Kodeks karny z komentarzem, wyd. IV, 1935, s. 38l.

2 Projekt kodeksu karnego oraz przepisow wprowadzajgcych kodeks karny, Warszawa
1968, s. 133.

3 Inaczej J. Bafia: Ochrona bezpieczenistwa ruchu lgdowego, wodnego i powietrznego
w projekcie kodeksu karnego i w projekcie prawa o wykroczeniach, NP nr 2/69. Autor ten
uwaza, ze ,,bezpieczenstwo w komunikacji jest stanem podrzednym w stosunku do bezpie-

czenstwa powszechnego, jest szczegdlng postacig naruszenia bezpieczenistwwa powszechnego'
(s. 181).

3 — Palestra
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Najogélniej rzecz bioragc przepisy te mozna podzielié na cztery kategorie:

1) przepisy okreS$lajace zasady i reguly postepowania w ruchu drogowym, za-
warte przede wszystkim w rozdziale 2 ustawy z dnia 27.X1.1961 r. o bezpie-
czenstwie i porzadku ruchu na drogach publicznych (Dz. U. Nr 53, poz. 295)
oraz w czeSci I tzw. kodeksu drogowego, tj. w rozporzgdzeniu Ministréow Ko-
munikacji i Spraw Wewnetrznych z dnia 20.VII.1968 r. w sprawie ruchu na
drogach publicznych (Dz. U. Nr 27, poz. 183), a takze w innych przepisach
szczegblnych;

2) przepisy okre§lajgce warunki, jakim powinni odpowiadaé kierowcy oraz kan-
dydaci na kierowcoéw pod wzgledem wieku, praktyki, umiejetnosci, .spraw-
no$ci psychicznej i fizycznej, zawarte m.in. w czeSci V kodeksu drogowego;

3) przepisy okre§lajagce warunki techniczne dopuszczenia pojazdéw do ruchu,
zawarte m.in. w cze$ci IV kodeksu drogowego;

4) przepisy okre$lajgce warunki, jakim powinny odpowiadaé drogi pod wzgle-
dem budowy, ochrony i utrzymania, zawarte m.in. w ustawie z dnia 29.IIIL
1962 r. o drogach publicznych (Dz. U. Nr 20, poz. 90).

Czyny przeciwko bezpieczenstwu ruchu drogowego stanowia naruszenie okre§-
lonych wyiej przepiséw, chociaz nie mozna zaprzeczyé mozliwosci powstania wy-
jatkowej sytuacji, kiedy czyn zgodny z przepisami okaze sie grozny dla bezpie-
czenstwa w ruchu. Swiadczy to albo o luce w przepisach albo o ich nieadekwat-
nos$ci. Waga tych czynéw jest determinowana nie tylko charakterem naruszonego
przepisu, lecz przede wszystkim nastepstwami tych czynéw. Z tego punktu wi-
dzenia czyny przeciwko bezpieczenstwu drogowemu mozna zaszeregowaé¢ do jed-
nej z trzech nastepujgcych grup wedlug ich wagi:

a) spowodowanie w ruchu drogowym zdarzen polegajgcych na $mierci, uszko-
dzeniu ciala lub rozstroju zdrowia czlowieka albp na zniszczeniu lub uszko-
dzeniu mienia,

b) spowodowanie sytuacji, ktéore bezpoSrednio, realnie i konkretnie grozg na-
stapieniem tych zdarzen,

¢) nieprzestrzeganie obowigzujacych przepis6w bezpieczenstwa drogowego, jed-
nakze w konkretnym wypadku bez nastepstwa w postaci bezposredniego
i realnego niebezpieczenstwa ujemnych zdarzen.

4. Rodzial XX k.k., penalizujgc najciezsze postacie naruszenia bezpieczenstwa
drogowego, dokonuje ich istotnego podzialu na dwie kategorie, laczac z kazda
z nich roézne konsekwencje w zakresie odpowiedzialnosci, a mianowicie:

— pierwszg stanowia wypadki $mierci, uszkodzenia ciala lub rozstroju zdrowia
albo wypadki powaznej szkody w mieniu, pozostajace w zwigzku z ruchem
drogowym (art. 145 § 1 1 2 k.k.),

— drugg stanowiag katastrofy w ruchu (art. 136 § 1 pkt 1 k.k.).

Poza zakresem penalizacji pozostaly jedynie drobne szkody materialne.

Jest rzeczg charakterystyczng, ze k.k. nie posluguje sie nazwg ,wypadek” dla
okreslenia owych ujemnych zdarzen w ruchu. Prawdopodobnie zdecydowaly o tym
trudno$ci zbudowania zadowalajacej definicji.¢ Jednakze termin ,wypadek dro-
gowy” jest mocno zakorzeniony w stownictwie prawniczym. Biorac powyzsze pod
uwage, mozna zaproponowaé konwencje terminologiczng, ze mianem tym bedg

4 Por. T. Cyprian: Wypadki drogowe w $wietle prawa karnego, PWN, Warszawa 1963,
S. 21--25,
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okre§lane zdarzenia w ruchu wymienione w art. 145 § 1 i 2 k.k. Jest to oczywiscie
tylko skr6t myslowy ulatwiajgcy techniczne postugiwanie sie konstrukejg tego
przepisu. W takim ujeciu wypadek odbiega od swego potocznego rozumienia, ktére
moze obejmowaé spowodowanie w ruchu nawet niewielkich strat materialnych.

Ponadto nalezy sie zastrzec, ze o uznaniu danego zdarzenia za wypadek decy-
dujg wylgcznie wskazane elementy przedmiotowe. Do cech istotnych tego pojecia
nie zalicza sie w szczegélnoSci czynu czlowieka jako sily sprawczej danego zda-
rzenia. Tym bardziej wiec bez znaczenia jest tu rodzaj zawinienia oraz to, czy
czyn w ogoéle jest przestepstwem.

8. W art. 145 § 1 k.k. sformulowana jest dyspozycja podstawowego typu prze-
stepstwa przeciwko bezpieczenstwu w ruchu lgdowym, wodnym i powietrznym
w postaci — biorac najogélniej — spowodowania wypadku. Obejmuje ona nieu-
myS$lne spowodowanie uszkodzenia ciala lub rozstroju zdrowia innej osoby albo
powaznej szkody w mieniu w nastepstwie chociazby nieumy$lnego naruszenia za-
sad bezpieczehstwa w ruchu. Paragraf 2 tegoz artykulu zawiera typ kwalifiko-
wany ze wzgledu na rodzaj i rozmiary skutkow czynu ($mieré¢, ciezkie uszkodzenie
ciala, ciezki rozstréj zdrowia), a § 3 okref§la typ kwalifikowany ze wzgledu na
stan nietrzezwosci sprawcy.

Istota bezpieczefistwa ruchu drogowego polega na wyeliminowaniu zagrozenia
dla zycia i zdrowia ludzi oraz mienia ze strony poruszajacych sie pojazdéw. We-
dlug przyjetych zalozen taki stan jest funkejg przestrzegania obowigzujacych prze-
pisOw, przy czym ich adresatami sg nie tylko aktualni uczestnicy ruchu drogowego.
Wszelkie wige czyny powodujace wypadki drogowe sg skierowane przeciwko Zzyciu
i zdrowiu lub mieniu, a zatem z reguly zawierajg znamiona przestepstw okre§lo-
nych w innych rozdzialach k.k., w szczegélno$ci w Rozdziale XXI (,Przestepstwa
przeciwko zyciu i zdrowiu”). Jednakze w takich sytuacjach, gdy czyn objety jest
unormowaniem art. 145 k.k., zachodzi pozorny zbieg przepisOw ustawy, albowiem
przepisy tegoz artykulu w stosunku do innych odpowiednich przepiséw k.k. pozo-
stajg w relacji: lex specialis — lex generalis, stanowiac odrebng podstawe odpo-
wiedzialno$ci za wypadki w ruchu. W szczegélnosei w relacji tej pozostaje art.
145 § 1 i 3 k.k. wobec nieumys$lnego uszkodzenia ciala lub rozstroju zdrowia
z art. 156 § 3 k.k, przy czym bez wzgledu na czas trwania naruszenia czynnos$ci
ciala czyn jest Scigany z oskarzenia publicznego. Podobnie ksztaltuje sie stosunek
art. 145 § 2 i 3 k.k. do nieumys$lnego spowodowania $mierci czlowieka z art. 152
k.k. oraz do nieumy$lnego spowodowania ciezkiego uszkodzenia ciala lub ciezkiego
rozstroju zdrowia z art. 155 § 2 k.k. Natomiast przepisy art. 145 § 1 i 3 k.k.
stwarzajg samoistng podstawe penalizacji nieumy$lnego spowodowania powaZnej
szkody w mieniu.

6. Strona przedmiotowa przestepstw z art. 145 k.k. sklada sie z dwu grup
zZnamion:

1) naruszenia zasad bezpieczenstwa w ruchu oraz
2) spowodowania skutkéw wymienionych w § 1 lub 2.

Ad. 1. Rezygnacja z formalnego kryterium przepiséw ruchu drogowego na
rzecz ,zasad bezpieczenstwa w ruchu” jest trafnym posunieciem legislacyjnym 5.
Pozwala to bowiem na uwzglednienie przy kwalifikacji prawnej czynu nie skody-
fikowanych dyrektyw postepowania wynikajgeych z fundamentalnej w ruchu

5 Por. pozytywna ocene tej kwestii przez A. Bachracha: Przestgpstwa drogowe
W projekcie kodeksu karnego, PiP nr 1/69, s. 63.
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drogowym zasady ostroznosci. Dla oceny zachowania sie sprawcy bedg one miaty
to samgo znaczenie co normy wyrazZone w przepisach kodeksu drogowego.

Jednakze rodzi sie watpliwo$é¢, czy owe zasady bezpieczenstwa obejmujg wy-
lgcznie reguly postepowania w ruchu, czy tez — by¢é moze — wiazg sie z prze-
strzeganiem wszelkich warunkéw bezpieczenstwa drogowego. Chodzi tu o wy-
padki spowodowane przez czyny inne niz niewlaSciwe postepowanie w ruchu,
Przykladem takich czynéw moze byé wadliwe oznakowanie drogi publizznej, nie-
zlikwidowane wyrwy w jezdni lub nieprawidlowo wykonana naprawa samo-
chodu. W art. 145 k.k. znalazlo wyraz pierwsze stanowisko, o czym $wiadczy Uza-
sadnienie projektu k.k.S, gdzie sg podane przyklady ilustrujgce ow zwrot: wszy-
stkie z zakresu regul zachowania sie na drodze publicznej. Propozycje interpre-
tacyjng Uzasadnienia projektu k.k. mozna wesprze¢ za pomocg wykladni jezyko-
wej: przeciez art., 145 k.k. m6wi o zasadach bezpieczenstwa w ruchu, a nie
o zasadach bezpieczenstwa ruchu. Juz choé¢by to sugeruje, ze ten zwrot nie ogar-
nia wszelkich warunkéw bezpieczennistwa drogowego.

Tym samym rozstrzygnieta jest takze kwestia kregu oséb, ktére mogg byé pod-
miotem tego przestepstwa. Skoro nie ma przestepstwa z art. 145 k.k., je§li nie
mialo miejsca niepostuszenstwo regulom postepowania w ruchu drogowym, to
sprawcg moze byé wylgcznie osoba, ktéra aktualnie uczestniczy w ruchu drogo-
wym. Pojecie uczestnika nalezy pojmowaé¢ jak najszerzej, obejmujgc tg nazwa
kierowcow, kierujgcych wszelkiego rodzaju pojazdami (pojazdy szynowe, wozki,
rowery, wozy konne) oraz pieszych. Wbrew wiec pozorom przestepstwo z art. 145
k.k. nie ma charakteru ogoélnosprawczego. Wyrazane w literaturze odmienne
poglady? sa oparte — jak mozna przypuszczaé — na milczgecym zatozeniu, ze
analiza dotyczy wylgcznie oséb bedgcych uczestnikami ruchu drogowego.

Jak zatem nalezy zakwalifikowaé wypadek drogowy spowodowany nie przez
uczestnika ruchu drogowego, lecz przez osoby odpowiedzialne np. za stan tech-
niczny pojazdu lub za odpowiednie utrzymanie drogi publicznej? W gre wchodzg
jedynie przepisy art. 152, 155 § 2 i 156 § 3 k.k. W $wietle ich sankeji ujawnia sie
jednak pewien paradoks: osobom, ktéore spowodowaly wypadek nie bedac aktual-
nie uczestnikami ruchu drogowego, grozi lagodniejsza odpowiedzialno$é karna.
W razie za$ nieumys$lnego spowodowania powaznej szkody w mieniu bez uszczerb-
ku dla zycia i zdrowia innej osoby, sprawcy w ogoéle nie grozi kara.

Bezprzedmiotowe jest rozstrzyganie kwestii, czy do tych oso6b bedzie mial za-
stosowanie art. 246 k.k., skoro w $wietle art. 120 § 11 k.k. tylko niektérym z nich
bedzie 1nozna przypisaé przymioty funkcjonariuszy publicznych. Jednakze réw-
niez i w tych przypadkach kwalifikacja z art. 246 k.k. nie bedzie aktualna, po-
niewaz z § 4 tegoz art. wynika jego subsydiarny charakter, co oznacza, ie wy-
padek drogowy spowodowany wskutek przekroczenia uprawnien lub niedopelnie-
nia obowigzkoéw przez funkcjonariuszy publicznych bedzie kwalifikowany z prze-
pis6w rozdzialu XXI o przestepstwach przeciwko zyciu i zdrowiu. Wyjatek sta-
nowiloby jedynie przestepstwo wyrzadzenia powaznej szkody w mieniu (art. 246
§ 3 k.k.).

Czyny, ktérych wspélnym mianownikiem jest zagrozenie bezpieczenstwa dro-
gowego, sa wiec réznie traktowane przez k.k. mimo braku widocznych réznic
w stopniu spolecznego niebezpieczefistwa, Trudno dociee, jakie motywy to spra-

¢ Projekt k.k., s. 133.
7 Por. J. Bafia, op. cit,, s. 184 i A. Bachrach, op. cit,, s. 69,
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wily, argument za$§, ze w tych wypadkach zachowanie sie sprawcy jest oddalone
przestrzennie i czasowo od skutku oraz nie pozostaje w bezposrednim zwigzku
z ruchem drogowym, nie wydaje sie¢ wystarczajacy. Ostros¢ tego paradoksu po-
winno zlagodzié orzecznictwo, przestrzegajgc dyrektywy, ze wymiar kary dla tej
kategorii sprawcéw nie powinien razaco odbiegaé od kar wymierzanych za prze-
stepstwa z art. 145 k.k.

Druga watpliwo§é wigze sie z kwestig, czy ,zasady bezpieczenstwa w ruchu”
dotyczag wylacznie zachowania sie na drodze publicznej. Przepis art. 145 k.k. nie
zawiera ograniczenia w tym wzgledzie; méwi on ogélnie o ruchu lgdowym, a nie
o ruchu drogowym i kolejowym, przy czym jego istote¢ mozna by odda¢ za po-
mocg zwrotu: ,,ruch pojazdéw” w szerokim znaczeniu.

Pojecie ruchu ladowego zaklada istnienie trzech elementow:

1) chodzi o fizyczny ruch wszelkiego rodzaju pojazdéw, przede wszystkim me-
chanicznych;

2) wyznaczona jest przestrzen dla poruszania sie pojazdéw, w zwigzku z czym
wszystkie osoby, a wiec nie tylko kierujgcy pojazdami, ale takze piesi pod-
legajg ustanowionym regulom zachowania sie na tej przestrzeni;

3) ruch pojazdéw odbywa sie — biorgc najogélniej — w celach komunikacyj-
nych.

Wypadek w ruchu ladowym (z wylaczeniem ruchu kolejowego) ma zatem miej-
sce wtedy, gdy zdarzy! sie na przestrzeni przeznaczonej do ruchu pojazdéw. Prze-
de wszystkim chodzi tu o drogi publiczne, a ponadto takie o wszelkie tereny
przeznaczone do zamknietego ruchu pojazdéw, choéby w tych miejscach obowig-
zywaly ograniczenia co do rodzaju pojazdéw, np. lotniska, obszar zakladu prze-
mystowego, teren budowy itp.! Wypadek, w ktérym uczestniczyl pojazd, je$li zda-
rzyl sie poza taks przestrzenig (np. samochdéd przejechal czlowieka na 1lace),
nie jest wypadkiem w ruchu; tam kierowca jest zwigzany tylko zasadg ostroznos-
ci, powszechng w zyciu spolecznym. Nie jest takze wypadkiem w ruchu wypadek
na zawodach sportowych, tam bowiem ruch pojazdéw mechanicznych nie jest
dyktowany celem komunikacyjnym.

Ad 2. Dokonujgc wykladni znaczenia zwrotéw uzytych w art. 145 k.k. dla ozna-
czenia skutk6w wymienionych w § 1 i 2, nalezy sie oprzeé na przepisach roz-
dzialu XXI o przestepstwach przeciwko zyciu i zdrowiu?®, pamietajgc zarazem, ie
wszelkie wypadki uszkodzenia ciala i rozstroju zdrowia mieszczg sie w zakresie
tego przepisu, nawet te, w ktérych naruszenie czynnosci narzadu ciala nie trwatlo
dluzej niz 7 dni. Godzi sie jednak podkreslié, Zze nie ma przestepstwa z art. 145
k.k., jezeli sprawca w zawinionym przez siebie wypadku tylko sam doznal uszko-
dzen ciata lub rozstroju zdrowia bez uszczerbku dla zycia i zdrowia innych oséb.
Wskazuje na to zwrot: ,innej osobie”. Wystarczajacym uzasadnieniem braku pe-
nalizacji takiego wypadku jest stwierdzenie, ze los juz wymierzyl niejako spraw-
cy kare1o,

Przy interpretacji skutku w postaci ,,powaznej szkody w mieniu” nie powinno
budzi¢ watpliwosci, ze jeS§li wypadek polegal tylko na powaznej szkodzie we

8 Por. wytyczne w sprawach przestepstw drogowych — OSNKW nr 10/63, poz. 179, s. 5.
Uzywane w tekScie wytycznych okre§lenia: ,ruch drogowy”, ,wypadek drogowy” itp.
nalezy traktowaé¢ jako techniczne zwroty, ktére majg zastosowanie takze do ruchu na te-
renach nie bedacych drogami publicznymi.

9 Por. J. Bafia, op. cit, s, 184 i nast.

10 Par. A. Bachrach, op. cit,, s. 74.
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wilasnym mieniu sprawcy, to nie ma przestepstwa z art. 145 k.k. Nalezy sie zgo-
dzi¢ z Bachrachem !, Ze wykladnia oparta na regule jezykowej, iz zwrot: ,innej
osobie” odnosi sie tylko do skutku w zakresie zycia i zdrowia, bylaby nielogicz-
na. Jezeli sprawca nie odpowiada, tracgc tak cenne dobro jak zdrowie, to watpli-
wym zabiegiem byloby wykazanie, ze zachodzi przestepstwo, kiedy sprawca po-
zbawia sie dobra mniejszej warto$ei (tj. mienia).

Sprawca odpowiada tylko wtedy, gdy szkoda dotyczy mienia, kt6ére nie jest
wiasnoscig sprawcy. Chodzi tu o mienie spoleczne oraz o cudze mienie (art. 120
§ 7 kk.). Z punktu widzenia odpowiedzialno$ci z art. 145 k.k. nastapito wiec zrow-
nanie mienia spolecznego oraz mienia osobistego i indywidualnego. Bo przeciez
przepis ten méwi ogdlnie o mieniu, nie opatrujgc go zadnym przymiotnikiem. Po-
glad Bachracha, ze penalizacja powinna by$§ ograniczona do wypadkéw wyrza-
dzania szkody w mieniu spolecznym znajdujgcym sie we wladaniu sprawcy, nie
wydaje sie trafny 2. Na potrzebe penalizacji w tym wzgledzie trzeba spojrzeé¢ od
innej strony. To, ze wypadek polegal tylko na szkodzie materialnej, jest czesto
wynikiem korzystnego zbiegu okoliczno$ci; w istocie najczeSciej zagrozenie obej-
mowatlo takze Zycie i zdrowie innych oséb. I to jest chyba motyw, ktérym kiero-
wal sie ustawodaweca.

Wreszcie kwestia ostatnia. Art. 145 k.k. ktadzie nacisk na zwigzek przyczynowy
miedzy naruszeniem zasad bezpieczenstwa w ruchu a skutkami z § 1 i 2. Pod-
kreslenie tego faktu jest o tyle wazne, ze moze sie zdarzyé¢ koincydencja tama-
nia przepisow drogowych i wypadku. Jezeli naruszenie jakiej§ zasady bezpie-
czenstwa nie uwarunkowalo wypadku, ktéry sie okazal nastepstwem innej przy-
czyny, to nie ma przestepstwa z art. 145 kk.; woéwczas z reguly aktualna bedzie
kwalifikacja prawna z odpowiednich przepisow prawa o wykroczeniach.

7. Strona podmiotowa przestepstwa z art. 145 k.k. moze by¢ roéznie uksztalto-
wana. Uzyty zwrot: ,chociazby nieumyS$lnie” odnosi sie do naruszenia zasad bez-
pieczenstwa w ruchu jako pierwszej grupy znamion i oznacza, Ze moze ono by¢
umy$lne lub nieumy$lne. Lamanie przepiséw ruchu drogowego — bo przede wszy-
stkim o nie chodzi — jest najczeSciej umyS$lne, przybierajac posta¢ zamiaru bez-
posredniego. Jezeli wina jest nieumyS$lna, to jej postacig jest z reguly niedbalstwo.
Wynika to ze struktury przepiséw drogowych, ktére zakazuja jakiego§ dzialania
lub nakazujg je, nie uzalezniajac dokonania od nastgpienia takich czy innych
ujemnych zdarzen. Rzecz sie sprowadza do tego, ze albo sprawca wie, iz narusza
zasady bezpieczenstwa w ruchu, § wtedy dziala z zamiarem DbezpoSrednim (np.
przekroczenie dozwolonej szybkoéci), albo tez tego nie wie i woéwczas jego wina
polega na niedbalstwie (np. kierowca nie zauwazy! znaku zakazu). W praktyce
ruchu drogowego zamiar ewentualny i lekkomy$§lno§¢ — jako formy stosunku psy-
chicznego sprawcy do naruszenia zasad bezpieczefstwa w ruchu (nie do wypadku)
— wystepuja znacznie rzadziej. Wobec skodyfikowanych norm postepowania (prze-
piséw ruchu drogowego) tak uksztaltowana wina prawie nie zachodzi, natomiast
moze ona wystapié w stosunku do nie skodyfikowanych dyrektyw postepowania
w ruchu drogowym, np. wtedy, gdy sytuacja na drodze wymagata zmniejszenia
szybkosci, ale kierowca tego nie uczynil, godzac sie na to, ze jego jazda bedzie
obiektywnie nieostrozna (zamiar ewentualny). Stusznie stwierdza Cyprian13, ze

11 Tamze s. 71.

12 Tamze s. 71 i nast.

13 T. Cyprian: Prrestepstwa przeciwko bezpieczefistwu powszechnemu i w komuni-
kacji, PiP nr 10/68, s. 544.
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niedbalstwo znacznie rzadziej cechuje kierowcéw niz innych uzytkownikéw drog,
ktorych znajomo$é przepis6w ruchu drogowego pozostawia wiele do Zyczenia. Jed-
nakze niedbalstwo kierowcow jest nie tylko wynikiem niedostatecznej wiedzy
o przepisach, ale takze pozostaje w zwigzku ze zdolnoscig spostrzegania elemen-
téw ,komunikacyjnie waznych”, np. znakéw drogowych, linii na jezdni itp.

Zgola inaczej ksztaltuje sie wina co do skutké6w wymienionych w § 1 i 2
art. 145 k.k. jako drugiej grupy znamion strony przedmiotowej. Ustawa expressis
verbis wymaga nieumys$lnoSci?4, a wiec lekkomy$lnosei lub niedbalstwa. Przy
pierwszej z tych postaci winy sprawca przewiduje mozliwo§¢ wypadku, lecz wa-
dliwie oceniajgc sytuacje, przypuszcza, ze go uniknie. Przy drugiej sprawca nie
zdaje sobie sprawy, ze wypadek moze nastgpié, choé mozna mu postawié zarzut,
iz moégt i powinien go przewidzieé.

Na tle tak okres§lonej strony podmiotowej przestepstwa z art. 145 k.k. stosunek
psychiczny sprawcy do swego zachowania sie w ruchu drogowym moze sie utozy¢
w kilku charakterystycznych relacjach. Nie chodzi tu — oczywiScie — o rozszy-
frowanie wszystkich mozliwych kombinacji opartych na powigzaniach poszeze-
gblnych form i postaci winy wobec naruszenia zasad bezpieczenstwa i spowodo-
wania wypadku. Bylby to trud bezplodny bez zadnej wartosci poznawczej. Nato-
miast nalezy okreé$lié te relacje, ktore bedsg odpowiadaé rzeczywistym przebie-
gom Dpsychicznym w codziennej praktyce ruchu drogowego. W tym celu trzeba
uzmystowié sobie prostg zaleinoéé wynikajgca ze struktury przestepstwa z art. 145
k.k.: podobnie jak wypadek jest uwarunkowany przez naruszenie zasad bezpie-
czenstwa w ruchu, tak samo $§wiadomo§é mozliwos$ei nastgpienia wypadku jest
determinowana $wiadomos$cig sprawcy, Ze narusza zasady bezpieczenstwa w ru-
chu. Ten wiec, kto $wiadomie narusza te zasady, ma male szanse obronié sie
skutecznie argumentem, ze nie wiedzial, iz wypadek moze nastgpi¢, skoro wlasnie
ich przestrzeganie jest najlepszym sposobem unikniecia wypadku. Nie przeczy
temu mozliwo§é powstania nie czesto spotykanej sytuacji, kiedy naruszenie prze-
pisu drogowego mialo na celu wtasnie unikniecie wypadku, jak np. w razie
przekroczenia linii cigglej na jezdni, zeby nie przejechat przebiegajacego szose
dziecka; jednakze woOweczas relacja psychiczna nie moze by¢é uznana za wine
umyslng w rozumieniu art. 7 § 1 kk.

Tak wige ilekroé¢ wina — wobec naruszenia zasad bezpieczenstwa w ruchu — be-
dzie si¢ wyraza¢ zamiarem bezposrednim lub ewentualnym albo lekkomy$lnoseig
(Swiadomo$¢ jest elementem kazdej z tych postaci winy), tylekroé lekkomy$lnoseé
bedzie najczesciej trescig stosunku psychicznego sprawecy wobec wypadku. Po-
niewaz za$ z reguly zasady bezpieczenstwa w ruchu — o czym juiz wyzej byla
mowa — nie sg naruszane z zamiarem ewentualnym lub 2z lekkomyslno-
Sci, przeto typowa relacja psychiczng na tle art. 145 k.k. bedzie lamanie tych
zasad z zamiarem bezposrednim przy jednoczesnym i bezpodstawnym mniema-
niu, ze wypadek nie nastagpi.

Druga typowa relacja polega¢ bedzie na zawinionej nieswiadomosci sprawcy,
ze narusza zasady bezpieczenstwa w ruchu (niedbalstwo), czemu towarzyszyé be-
dzie zawiniona nieSwiadomoéé mozliwosci nastapienia wypadku (réwniez nie-
dbalstwo). Ten bowiem, kto uwaza, choéby falszywie, ze zachowuje sie prawi-
dtowo w ruchu drogowym, nie wie, ze moze spowodowaé wypadek. Nie chodzi
przeciez o intuicje sprawcy ani o abstrakcyjng wiedze, ze wypadki drogowe zda-

14 Inaczej J. Bafia, op. cis., s. 183.
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rzajg sie, bo o tym wie kazdy, lecz o przewidywanie na tle konkretnej sytuaciji
faktycznej.

Pozostaje do rozwazenia kwestia kwalifikacji prawnej czynéw polegajgcych na
umyS$lnym wywotaniu w ruchu drogowym skutkéw, o ktérych mowa w art. 145
k.k. Nieczeste sg wypadki, kiedy pojazd spelnia role niejako narzedzia przestep-
stwa, ale wylgczyé sie ich nie da. Takie czyny nalezy kwalifikowaé z odpowied-
nich przepis6w rozdzialu XXI, np. z art. 148 § 1, 155 § 1 lub 156 § 1, 2 kk,,
a takze z art. 212 § 1 kk. zamieszczonego w Rozdziale XXIX zatytulowanym:
»Przestepstwa przeciwko mieniu”, zaleznie od wywolanych skutkéw. Obiektywnie
zachowuja one charakter przestepstw skierowanych przeciwko bezpieczenstwu
w ruchu.

8. Art. 136 k.k. grozi surowa karg za sprowadzenie okreSlonych zdarzen, wsrod
nich za spowodowanie katastrofy w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym.
Stworzenie dla katastrof odrebnej podstawy odpowiedzialno$ci wynika z motywu
jej odmiennego uksztaltowania w poréwnaniu z art. 145 k.k. oraz ogélnymi prze-
pisami okre§lajgcymi odpowiedzialno$é za spowodowanie &mierci, uszkodzenie cia-
la lub rozstr6j zdrowia oraz za zniszczenie lub uszkodzenie mienia.

Przede wszystkim — spowodowanie katastrofy jest ujete w postaci dwéch ty-
pbéw przestepstw, oddzielnie dla kazdej formy winy (art. 136 § 1 i 2 k.k.). Tymcza-
sem spowodowanie wypadku kwalifikowanego z art. 145 kk. jest typem prze-
stepstwa nieumy$lnego.

Po wtére — o ile wypadek z art. 145 k.k. moze byé spowodowany wylgcznie
przez uczestnikdw ruchu, o tyle sprawcg katastrofy moze byé kazdy.

Wreszcie — sankcje za katastrofe sg znacznie zaostrzone w poréwnaniu z sank-
cja za wypadek, zwlaszcza je$§li chodzi o ogdlne przepisy dotyczace spowodowania
Smierci, uszkodzenia ciala itd. Szczego6lnie drastycznie wyglada ta réznica w wy-
padku szkody w mieniu. Art. 136 k.k. przypisuje danemu zdarzeniu charakter ka-
tastrofy, je§li bylo zagrozone mienie ,,w znacznych rozmiarach”, natomiast art. 143
k.k. wymaga ,,powaznej szkody w mieniu”. Mimo wyraZnej bliskoznacznosci uzy-
tych zwrotéw, za nieumyS$lne spowodowanie katastrofy, ktéra polegala na znacz-
nych rozmiarach szkody w mieniu (np. wykolejenie pociggu towarowego bez ofiar
w ludziach), grozi kara pozbawienia wolno$ci od roku do lat 8, a tymczasem :za
nieumy$lne spowodowanie powaznej szkody w mieniu grozi kara do lat 3.

Jak z tego wynika, kwalifikacja prawna danego zdarzenia jako katastrofy ma
bardzo istotne znaczenie. Jakie zatem cechy wyrézniaja katastrofe sposréd ogédiu
wypadkéw w ruchu? Wedlug k.k. jej sprowadzenie jest przestepstwem przeciwko
bezpieczenstwu powszechnemu. Bezpieczenistwo ruchu odchodzi na plan dalszy,
jest niejako przez nie konsumowane. Mozna zatem spodziewaé sie, ze te cechy da-
dzg sie odnalezé w istocie powszechnego niebezpieczenstwa.

Wedlug k.k. czyny przeciwko bezpieczenstwu powszechnemu mogg polegaé badz
na spowodowaniu zdarzen lub stanéw bedgcych zZrodiem powszechnego zagrozenia
(art. 136, 138 i 140 k.k.), bgdZz tez na wywolaniu sytuacji powszechnie niebezpiecz-
nych przez sprowadzenie niebezpieczenstwa tych zdarzen (art. 137 i 139 k.k.).
Istote powszechnego niebezpieczenstwa trafnie charakteryzuje Uzasadnienie pro-
jektu k.k.15 Niebezpieczefistwo jest powszechne, ,gdy rzeczywiscie zagraza wigk-

15 Projekt k.k. s. 133. Por. réwniez K. Buchata: Przestepstwa w komunikacji drogo-
wej, Wyd. Prawn., Warszawa 1961, s. 51; M. Olsze wes ki: Ochrona bezpieczenstwa lotnicze-
go w polskim prawie karnym, MP? nr 7—8/62, s. 977.



Nr 4 (148) Ochrona bezpieczenstwa drogowego w nowym k.k. 41

szej liczbie ludzi lub przedmiot6w majatkowych albo gdy zagraza nie oznaczonej
liczbie o0s6b lub mieniu, ktére moga sie znalezé w zasiegu niebezpieczenstwa”.
Moze wiec ono wystapié w jednym z dwéch wariantéw. Przy pierwszym zakres
niebezpieczenstwa jest ostry przez to, Ze tylko okreS§lona grupa ludzi lub przed-
miotéw majatkowych, niekiedy nawet indywidualnie oznaczonych, zostala zagrozo-
na (np. sprowadzenie niebezpieczenstwa wylgcznie dla pasazeré6w autobusu). W tym
typie niebezpieczenstwa powszechnego skutki dzialania dotyczg zwykle wszystkich
zagrozonych oséb i débr. Przy drugim wariancie jest rzeczg niemozliwg oznaczyé
zasieg niebezpieczenstwa ze wzgledu na mnogo$¢ i zmienno$é obiektéw zagroienia
w czasie trwania akcji niebezpiecznej, jak np. w razie ryzykownej jazdy nie-
trzezwego kierowcy po zatloczonych ulicach. Skutki wéwcezas nie dotyczg wszyst-
kich zagrozonych oséb i dbébr i sg przecietnie mniej groZne niz przy dzialaniu
pierwszego typu.

Art. 136, 138 i 140 k.k. wigzg dokonanie przestepstwa ze sprowadzeniem danego
zdarzenia lub stanu, konkretyzujac w ten sposéb zamachy na bezpieczenstwo
powszechne. Jednakze ich wywolanie nie zawsze (chociaz najczeSciej) jest pola-
czone ze sprowadzeniem powszechnego niebezpieczenistwa. Na przyklad pozar,
obsuniecie sie $niegu lub eksplozja materialow tatwopalnych nie zawsze stano-
wig zagrozenie dla ludzi i mienia. Wyrazem tego jest zwrot uzyty np. w art. 136
k.k. w odniesieniu do wymienionych tam zdarzen: ,(..) ktére zagraza zyciu lub
zdrowiu ludzi albo mieniu w znacznych rozmiarach”. Zwrot ten ogranicza stosowanie
tych przepiséw do sytuacji, kiedy danemu zdarzeniu towarzyszy zagroienie w roz-
miarach powszechnego niebezpieczenstwa, Oczywiscie z tych samych przepisow
beda kwalifikowane czyny Iiowodujace dalsze skutki, jak $§mieré, uszkodzenie
ciala, zniszczenie mienia itp., bedace przeksztalceniem owego zagrozenia w realne
nastepstwa.

Przedstawione zaloZenia powinny mieé zastosowanie do katastrofy w ruchu
jako jednego ze zdarzenn wymienionych w art. 136 k.k. Tylko Ze ograniczenie sto-
sowania tego przepisu do wypadkéw, kiedy katastrofa ,zagraza zyciu lub zdro-
wiu ludzi albo mieniu w znacznych rozmiarach”, brzmi do§é sztucznie. Implikuje
bowiem, Ze katastrofa, ktéra sama w sobie oznacza tragiczne skutki (zabici, ran-
ni, wielkie straty majatkowe), ma jeszcze dodatkowo stanowié zagrozenie dla zy-
cia, zdrowia i mienia. Natomiast w stosunku do pozostalych zdarzen to ograni-
czenie nie razi. Wynika to stad, ze istota tych innych zdarzenn polega na czym
innym niz utrata zycia, zdrowia itp., a ponadto réznig sie one miedzy sobg me-
chanizmem powstania i charakterem przebiegu. O ile pozar lub promieniowanie
radioaktywne moze trwaé przez pewien czas, zagrazajac ludziom lub mieniuy,
o tyle katastrofa w ruchu ze wzgledu na swa strukture faktyczna polega ma
szczegblnej kroétkotrwalosci i gwaltownosci przebiegu. Z jej istoty wynika, ze nie
moze juz ona stanowi¢ zagrozenia, gdyz rozwéj sytuacji niebezpiecznej dobiegl
kresu i nic nikomu i niczemu juz nie grozi,

Biorgc pod uwage wykladnie jezykows wyrazu ,katastrofa”!® oraz umieszcze-
nie spowodowania tego wydarzenia ws$rdéd przestepstw przeciwko bezpieczenstwu
powszechnemu, nalezy uznaé¢, ze w art. 136 § 1 pkt 1 k.k. nastgpilo przesuniecie
dokonania tego przestepstwa do punktu, w ktérym dzialanie sprawcy charaktery-
zuje sie skutkami majgcymi rozmiary pewnej powszechno$ci. Ow zwrot nakazu-

16 Wedlug Malego stownika jezyka polskiego (PWN Warszawa 1968) katastrofa to ,,nie-
bezpieczny wypadek, wydarzenie powodujace tragiczne skutki” (s. 267). Por. réwniez pojecie
katastrofy w wytycznych (s. 6).



49 Marek Olszewski Nr 4 (148)

jacy badaé, czy wymienione w art. 136 k.k. zdarzenia stanowig zagrozenie dla
ludzi i mienia, nalezy w odniesieniu do katastrofy traktowaé jako wskazéwke
pozwalajaca wykryé w nastepstwach danego zdarzenia znamiona Kkatastrofy.
Oznacza to, ze nie ma katastrofy, jesli nie bylo skutkéw w postaci $mierci wielu
ludzi (przynajmniej dwéch, a moze trzech?), co najmniej kilku rannych albo bar-
dzo wysokich strat materialnych, mimo ze samo dzialanie odbylo sie w warun-
kach sprowadzenia niebezpieczenstwa powszechnego. Przy ocenie danego zdarze-
nia jako katastrofy liczy sie bowiem nie to, co grozilo, lecz wywotane skutki,
i to sprawia, ze rdzni sie ona od innych wypadk6éw w ruchu tylko rozmiarami na-
stepstw. Jak zatem widaé, cechy wyrdzniajgce katastrofe nie rysujg sie jasno,
a mimo to rzutuja w spos6éb istotny na odpowiedzialnosé.

Do strony podmiotowej przestepstwa sprowadzenia katastrofy mozna odniesc
mutatis mutandis uwagi dotyczgce art. 145 k.k. z zastrzezeniami wynikajgcymi
z faktu, Ze naruszenie zasad bezpieczefistwa w ruchu nie jest znamieniem tego
przestepstwa. Jednakze w konkretnych wypadkach, kiedy sprawca katastrofy jest
uczestnik ruchu drogowego, jest ona nastepstwem niewlaSciwego zachowania sie
w ruchu drogowym. Woéwczas wina sprawcy ksztaltuje sie¢ tak samo jak na tle
art. 145 k.k. W szczegblno$ci mozliwa jest sytuacja, ze owe zasady zostaly na-
ruszone umy$lnie, spowodowanie za$§ samej katastrofy zostanie zakwalifikowane
jako przestepstwo nieumyS$lne, je§li sprawca bezpodstawnie przypuszczal, ze jej
uniknie.

9. Art. 137 k.k. przewiduje odpowiedzialno$¢ za sprowadzenie bezpo$redniego
niebezpieczenstwa zdarzen wymienionych w art. 136 § 1 kk., w tym takze kata-
strofy w ruchu. Jezeli zgodnie z konstrukecjg art. 136 k.k. spowodowanie ich ma
byé polaczone z zagrozeniem dla ludzi lub mienia, a sama katastrofa charaktery-
zuje sie pewng powszechno$cig ujemnych skutkéw, to nalezy te zdarzenia trak-
towaé jako wylonione ze stanu powszechnego niebezpieczenstwa. Artykul 137 k.k.
penalizuje zatem sprowadzenie niebezpieczenstwa powszechnego w fazie, w kto-
rej nie wystapily jeszcze zadne materialne skutki w §wiecie zewnetrznym. Jest
to wiec przepis przypominajgcy art. 215 k.k. z 1932 r. Penalizacja zachodzi przy
obu formach winy.

Niebezpieczefistwo katastrofy w ruchu drogowym polega na powstaniu sytuacii,
w ktorej zostalo zagrozone zycie i zdrowie grupy ludzi lub nawet nie oznaczonej
blizej liczby os6b albo mienia w znacznych rozmiarach. Ma to jednak byc¢ niebez-
pieczenstwo bezposrednie, co oznacza, ze na tle danych warunkéw drogowych
niebezpieczenstwo katastrofy grozi realnie i konkretnie, a nie tylk; abstrakeyj-
nie. W przeciwnym razie kazde naruszenie przepisow drogowych prowadziloby do
falszvwego wniosku, Zze powstalo juz niebezpieczenstwo katastrofy.

Jednakze rozwdj sytuacji grozgcej powszechnie zyciu lub zdrewiu ludzi albo
mieniu w znacznych rozmiarach nie zawsze doprowadza dJdo katastrofy w ruchu.
Mimo powaznego z poczatku zagrozenia, niekiedy konczy sie szczg:liwie na mniej
powaznych skutkach; ich spowodowanie moze wyczerpywaé¢ znamiona innego prze-
stepsiwa. Na tym tle ujawniaja sie zalety tzw. kumulatywnej kwalifikacji prze-
stepstiwa (art. 10 k.k.). Dzieki niej bedzie mozliwe unikngé niezrozumialej dla
0s6b bez przygotowania prawniczego kwalifikacji z jednego przepisu przewidu-
jacego odpowiedzialno§é za sprowadzenie stanu niebezpieczenstwa, mimo Ze prze-
ciez nastapily jakie§ skutki przestepne.

Pod rzgdem nowego k.k. zaleinie od rozmiaréw sprowadronego niebezpieczen-
stwa, winy sprawcy i wywotanych skutkéw, bedg w pelniejszym zakresie uwzgled-
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niane rczmaile uklady cech przestepnego dzialania w ruchu drogowym. W szcze-
golnosci mnaruszenie zasad bezpieczeAstwa w ruchu moze sie laczyé wilasnie ze
sprowadzeniem niebezpieczenstwa katastrofy. Je§li jest ono umySlne (np. brawu-
rowa jazda z nadmierng szybkoScig po zatloczonych ulicach), a skonczyls sic na
skutkach kwalifikujacych zdarzenie jako wypadek z art. 145 k.k., to woéwczas
w stosunku do Jednego czynu zbiegaja sie przepisy art. 137 § 1 k.k. i art. 145 § 1,
2 lub 3 k.k. Jes$li za§ sprawca, nieumyS§lnie lamigc zasady bezpieczensiwa w ruchu
‘i przez to mieumy$lnie sprowadzajac niebezpieczenstwo katastrofy, spowodowal
skutki, o kférych mowa w art. 145 k.k. (np. kierowca nie zauwazyl znaku ogra-
niczenia szybko$ci przed wostrym zakretem, wskutek czego doszio do zderzenia
z jadacym z przeciwnej strony autobusem), to w jego czynie wystapia znamiona
przestepstwa z art. 137 § 2 k.k. oraz przestepstwa z art. 145 § 1, 2 lub 3 k.k.

Przepisy Rozdzialu XX i okreSlone tam sankcje odzwierciedlaja stuszne zalo-
zenie, ze za czyn powodujgcy dane skutki powinna grozié¢ surowsza kara niz za
czyn sprowadzajgcy niebezpieczenstwp tych skutkéw, i to nie tylko wtedy, gdy tym
czynom towarzyszy wina w tej samej formie (art. 136 § 1 pkt 1 i art, 137 § 1 kk.
oraz art. 136 § 2 i art. 137 § 2 k.k.), ale takze woéwezas, gdy sprowadzenie nie-
bezpieczenstwa danych skutkéw odbylo sie wskutek winy umyS$lnej, same za$
skutki zostaly spowodowane nieumy$lnie (art. 137 § 1 i art. 136 § 2 k.k.). Rzecz
sie nieco komplikuje, gdy umys$lnie lub nieumy$lnie sprowadzono niebezpieczen-
stwo skutkéw znacznie powaizniejszych od tych, ktére zostaly spowodowane nie-
umyS$lnie. Mozna sie jednak zgodzié z uregulowaniem k.k., Ze za umy$lne spro-
wadzenie niebezpieczenstwa katastrofy (art. 137 § 1 k.k.) grozi kara surowsza
niz za nieumy$lne spowodowanie wypadku okre§lonego w art. 145 § 1 k.k. lub
réwnie surowa jak za nieumy$lne spowodowanie wypadku okreélonego w art.
145 § 2 kk. Nie razi réwniez, ze za nieumy$lne spowodowanie wypadku okre-
Slonego w art. 145 § 1 k.k. grozi taka sama kara jak za nieumy$lne sprowadze-
nie niebezpieczenstwa katastrofy, tj. przestepstwa z art. 137 § 2 kk., lub nawet
surowsza, je§li nastgpily skutki okreslone w art. 145 § 2 kk. W jednym tylko
wypadku jednakowe =zagrozenie karami nie odzwierciedla dostatecznie réznicy
miedzy tym, co grozilo, a wywolanymi skutkami. Chodzi mianowicie o to, ze nie-
umyS$lne zagrozenie mienia w rozmiarach wskazujgeych na niebezpieczenstwo
katastrofy jest opatrzone taka samg sankcjg jak spowodowanie ,powaznej szkody
w mieniu” (art. 145 § 1 k.k.). Réznica ta powinna znaleié wyraz w orzecznictwie.

Sprowadzenie niebezpieczenstwa zdarzen okre$lonych w art. 145 k.k. nie jest
ujete w forme osobnego przepisu. Mimo to w razie dopuszczenia sie szczegdlnie
powazinych naruszen zasad bezpieczenstwa w ruchu, niebezpieczenstwo wypadku
drogowego moze by¢é zakwalifikowane jako umy$lne lub nieumys$lne narazenie
czlowieka na bezpo$rednie niebezpieczenistwo utraty zycia, ciezkiego uszkodzenia
ciala lub ciezkiego rozstroju zdrowia (art. 160 k.k.).

10. Czyny, ktére nie powodujg w ruchu katastrof i wypadkéw lub przynaj-
mniej ich realnego niebezpieczenstwa, nie powinny byé przestepstwami, mimo ze
naruszajg one poszczegdlne warunki bezpieczenstwa drogowego. Ich ogélnie niz-
szy stopien spolecznego miebezpieczenstwa przemawia za przesunigciem tych czy-
now do sfery wykroczen. Zasady tej przestrzega k.k., czynigc dwa wyjatki okre-
Slone w art. 146 i 147 § 1 k.k.

Art., 146 k.k. penalizuje okreSlone typy zachowania sie oséb, na ktérych cigzy
szczegblny obowigzek podejmowania decyzji o dopuszczeniu pojazdu mechanicz-
nego do ruchu i o dopuszczeniu 0séb do prowadzenia pojazdu mechanicznego. Pod-
miotem tego przestepstwa moze byé¢ tylko ten, na kim cigzy 6w szczegélny obo-
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wigzek. Chodzi 0 osoby z racji swych obowigzkéw stuibowych odpowiedzialne za
bezpieczenstwo ruchu pojazdéw i w tym zakresie powolane do wydawania takich
decyzji. Przede wszystkim do kregu tych os6b naleza dyspozytorzy transportu oraz
kierownicy jednostek organizacyjnych (przedsiebiorstw, instytucji itp.) posiadajg-
cych park samochodowy. Tak pojmowany ,,szczegblny obowigzek” nie dotyczy oséb,
ktére w codziennej praktyce ruchu drogowego podejmujg decyzje o wigczeniu po-
jazdu do ruchu, jak np. wlascicieli, posiadaczy, kierowcow itp.

Strona przedmiotowa art. 146 kk. wskazuje na to, ze jest to typ prZestepstwé
formalnego. Czyn moze sie przejawié w dwéch postaciach. Pierwsza polega na
podjeciu decyzji o dopuszczeniu do ruchu pojazdu w stanie bezpo$rednio zagra-
7ajacym bezpieczefistwu w ruchu. Nie wystarcza wiec do zastosowania tego prze-
pisu stwierdzenie jakiejkolwiek wady technicznej, chodzi bowiem tylko o taka
wade, ktéra stwarza znaczne prawdopodobienstwo wypadku. Rozpietos§é skali tego
prawdopodobienstwa jest olbrzymia; przeciez kazdy defekt w ostatecznym rachun-
ku mozie sie okazaé przyczyng wypadku.!?” Tu jednak chodzi o taki stan technicz-
ny, z ktérego juz z chwilg wilgczenia pojazdu do ruchu wynika w powainym
stopniu realna mozliwo§¢ powstania sytuacji niebezpiecznej (np. brak Swiatla
,»Stop”). Jednakze bezpoSrednie zagrozenie dla bezpieczenstwa w ruchu nie ozna-
cza, ze zostalo juz w ten spos6b sprowadzone bezpo$rednie niebezpieczeristwo ka-
tastrofy lub innego wypadku. OczywiScie wada moze byé tak powazna, Ze do-
puszczenie do ruchu pojazdu jest réwnoznaczne ze sprowadzeniem stanu nie-
bezpieczenstwa w rozumieniu art. 137 lub 160 k.k.

Druga postaé czynu polega na podjeciu decyzji o dopuszczeniu do prowadzenia
pojazdu mechanicznego przez osobe znajdujgcg sie w stanie nietrzezwo$ci lub nie
majgcg wymaganych uprawnien. Stan nietrzeZwosci nalezy oceni¢ wediug kryte-
ridw przyjetych w orzecznictwie; do zastosowania art. 146 k.k. nie wystarcza
samo stwierdzenie u kierowey stanu wskazujgcego na uzycie alkoholu. Przestep-
stwo jest dokonane juz z chwilg realizacji jednej z wymienionych postaci czynu,
choéby nie wynikly stagd zadne ujemne nastepstwa (np. wypadek).

Art. 146 k.k. jest zbudowany jako przestepstwo umy$lne. Kodeks slusznie re-
zygnuje z nieumy$lno$ci jako podstawy odpowiedzialnoéci karnej w tym zakresie.
Inne stanowisko spotkaloby sie z trafnym zarzutem nadmiernej penalizacji. Warto
jednak podkre§lié, Ze umy$lne popelnianie czynéw opisanych w art. 146 kXk. zda-
rza sie niepor6éwnanie rzadziej niz wskutek winy nieumy$lneji8. Czyny nieumy$l-
ne nie przestaja byé z tego powodu spolecznie niebezpieczne i dlatego one, a tak-
Ze jeszeze inne przejawy niewlasciwego wykonywania obowigzkéw przez dyspo-
zytoré6w powinny byé uznane za wykroczenia. Wynika stgd postulat, zeby od-
powiedni przepis prawa o wykroczeniach byl precyzyjnym dopelnieniem art.
146 k.k. 10

Kwalifikacja czynu dyspozytora z art. 146 k.k. bedzie napotykaé trudne do prze-
zwyciezenia przeszkody. Nie bedzie latwo ustalié, Zze wiedziat on, iz stan pojazdu
zagraza bezpieczenstwu w ruchu (oczywiScie poza skrajnymi wypadkami wy-
krycia powaznych i ewidentnych wad technicznych). Nie bedzie tatwy dowdd, ze
17 Por. J. Bafia, op. cit., s. 187 i nast.

18 Godzi sie podkreslié, ze niejednokrotnie warunki pracy dyspozytorow stwarzajg podloze
sprzyjajgce naruszaniu przez nich obowigzkéw w zakresie troski » bezpieczenstwo powie-
rzonych im pojazdow i ludzi, np. w razie koniecznoSci zapewnienia nieprzerwanej obstugi
transportowej, braku czesci zamiennych, spodziewanej premii za wykonanie planu itp.

19 Takim odpowiednikiem art. 146 k.k. jest na gruncie projektu prawa o wykroczeniach
{Warszawa 1968) art. 93, ktéry wymaga nowej redakcji w zwigzku z wniesieniem przez Sejm
poprawki do 6wezesnego art. 152 projektu k.k. (obecny art. 146 k.k.).
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dyspozytor zdawal sobie sprawe, iz kierowca znajdowal sie w stanie nietrzez-
wosci. Dyspozytorzy, kierownicy transportu itp. mie maja i chyba dlugo mieé¢ nie
beda realnych mozliwosci dokladnego okre§lenia stopnia odurzenia, w jakim zna-
lazt sie kierowca pod wplywem alkoholu. -Na podstawie zewnetrznej obserwacji
beda mogli co najwyzej stwierdzié, ze kierowca po prostu pit — z wylgczeniem,
rzecz prosta, skrajnych sytuacji, kiedy stan nietrzezZwo$ci jest niewatpliwy. Wobec
tego ich odpowiedzialno$é za przestepstwo czy za wykroczenie bedzie zalezna od
kryterium przypadkowego: ile mianowicie 9/, alkoholu stwierdzono we krwi do-
puszczonych przez nich do jazdy kierowcéw? Praktycznie urasta ono do roli
obiektywnego warunku karalnoSci, ktéry nie jest zjawiskiem korzystnym na tle
systemu prawa karnego opartego na zasadzie winy. Wobec trudnoSci udewodnienia
winy umy$lnej glowny ciezar zwalczania groZnego zjawiska niewlasciwego wy-
konywania obowigzkéw przez dyspozytoréw, mimo obowigzywania art. 148 k.k.,
bedzie nadal spoczywal w sferze prawa o wykroczeniach,

W wyjatkowych sytuacjach wina nieumy$§lna dyspozytoréw pozostanie podstawa
odpowiedzialnosci karnej, jednakze.pod warunkiem, Ze dopuszczenie przez nich
pojazdu do ruchu lub dopuszczenie osoby do prowadzenia pojazdu bedzie miato
znamiona innego przestepstwa nieumyS$lnego. Jezeli wiec sprawca przestepstwa
z art. 146 k.k. tym samym czynem sprowadzi niebezpieczenstwo katastrofy lub
innego wypadku, to przepis ten znajdzie sie w zbiegu z art. 137 § 2 lub art. 160
§ 3 k.k. Jezeli natomiast czyn dyspozytora okaze sie przyczyng (najcze$ciej bedzie
to tylko jedna z przyczyn) katastrofy, to aktualna bedzie — obok art. 146 kk. —
kwezlifikacja prawna z art. 136 k.k. Jednakze w razie spowodowania wypadku
art. 146 k.k. nie bedzie sie zbiegal z art. 145 k.k., poniewaz z tego przepisu odpo-
wiadaé beda jedynie aktualni uczestnicy ruchu drogowego; czyn dyspozytora be-
dzie zatem zakwalifikowany z odpowiednich przepiséw Rozdzialu XXI, np. z art
152, 155 § 2 k.k. itp. ’

NieumyS$lne popelnienie czynéw opisanych w art. 146 k.k., mimo Ze bedzie wy-
kroczeniem, nie wylacza — rzecz jasna — odpowiedzialno$ci za odpowiednie prze-
stepstwa nieumyS$lne, np. z art. 136 § 2, 152 k.k.

11. Art. 147 § 1 kk. penalizuje pelnienie w stanie mietrzeiwosci c:ynnosci
zwigzanych bezposSrednio z zapewnieniem bezpieczefistwa ruchu pojazdéw. Do-
tyczy on os6b, ktére wykonuja funkcje szczegélnie wazne ze stanowiska bezpie-
czenstwa ruchu, np. oséb regulujacych ruchem, dyspozytoréw itp., jednakze swym
zakresem nie obejmuje prowadzenia pojazdu mechanicznego' w stanie nietrzez-
wosci. Wedlug bowiem Uzasadnienia projektu k.k.2, do kodeksu nie powinno sie
wprowadzaé¢ normy bedacej odpowiednikiem obecnego art. 28 ustawy z dnia 10
grudnia 1959 r. o zwalczaniu alkoholizmu (Dz. U. Nr 69, poz. 434), skoro praktyka
wykazuje, Ze ten typ przestepczo$ci drogowej mozna zwalczaé Srodkami represji
karno-administracyjnej. Z tym stanowiskiem koresponduje art. V pkt 13 projektu
przepiséw wprowadzajacych prawo o wykroczeniach, ktéry uchyla art. 28 ustawy
o zwalezaniu alkoholizmu oraz art. 85 § 1 i 2 projektu prawa o wykroczeniach,
wprowadzajac typ wykroczenia polegajacy na prowadzeniu pojazdu w stanie
wskazujacym na uzycie alkoholu lub podobnie dzialajacego $rodka. Kryterium to
obejmuje takze stany nietrzezwosci, albowiem na gruncie projektu prawa o wy-
kroczeniach naleZy przyjaé wykladnie, ze jezeli co innego nie wynika z przepisu

20 Projekt k.k., s. 136.
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szczegbdlnego (czego przykladem art. 85 § 3 tegoz projektu2!), to stan ten powi-
nien byé traktowany jako zaawansowana odmiana stanu wskazujacego na uiycie
alkoholu.

Stan nietrzezwosci osoby bedacej uczestnikiem ruchu drogowego spelnia ponad-
to role znamienia nadajacego przestepstwu spowodowania wypadku drogowego
charakter kwalifikowany (art. 145 § 3 k.k.); kara pozbawienia wolnosei jest wow-
czas wymierzana w granicach od roku do lat 10. W pozostalych wypadkach, tj.
kiedy czyny skierowane przeciwko bezpieczefistwu w ruchu sg kwalifikowane
z innych przepiséw, stan nietrzezwo$ci moze byé traktowany jako okoliczno§é
wplywajgca na wymiar kary (art. 50 k.k.). Dotyczy to réwniez nieumy$lnego spo-
wodowania katastrofy w ruchu (art. 136 § 2 k.k.), za ktére grozi kara pozbawie-
nia wolno$ci od roku do lat 8. Tak wiec nietrzeZwemu kierowcy, ktéry nieumys$l-
nie spowodowal katastrofe, nie moze by¢é wymierzona kara przekraczajaca 8 lat,
gdy tymczasem za spowodowanie w tych samych warunkach wypadku drogowe-
go (art. 145 § 3 k.k.), a wiec za czyn mniejszej wagi, moze byé wymierzona kara
nawet 10 lat pozbawienia wolno$ci. Doprawdy trudno dociec, jakie motywy wply-
nely na takie uregulowanie. Jest sprawg sadéw, aby ten paradoks nie ujawnil
sie w orzecznictwie.

12, Wedlug art. 43 k.k., w razie skazania osoby prowadzgcej pojazd mechanicz-
ny za przestepstwo przeciwko bezpieczenstwu w ruchu sad moze orzec zakaz
prowadzenia pojazdoéw mechnicznych (§ 1), sad za$§ orzeka ten zakaz, jezeli spraw-
ca w chwili popelnienia przestepstwa wymienionego w § 1 byl w stanie nie-
trzezwosci.

W Swietle powyzszych wywod6éw przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu ruchu
obejmujg wszelkie czyny obiektywne godzace w ten typ bezpieczenstwa bez
wzgledu na to, na podstawie jakich przepisow przestepstwo zostalo zakwalifi-
kowane 22, Jednakze zakaz okreSlony w art. 43 k.k. moze byé przez sad orzeczo-
ny jedynie w stosunku do osoby prowadzacej pojazd mechaniczny. Wynika to
expressis verbis z tego przepisu, proby za$§ uczynienia ze zwrotu, dotyczacego
skazania osoby prowadzgcej pojazd mechaniczny, hipotezy normy, zezwalajgcej
na orzeczenie owego zakazu w stosunku do kazdego sprawcy przestepstwa prze-
ciwko bezpieczefistwu w ruchu, budzg =zastrzezenia?®. Choc¢by mianowicie ze
wzgledu na art. 43 § 2 kk. w zestawieniu z art. 53 k.k.,, z ktérych jasno wyni-
ka, ze podstawa orzekania zakazu odnosi sie do osoby prowadzgcej pojazd mecha-
niczny — pomijajgc juz konsekwencje procesowe w razie orzekania w oddziel-
nych postepowaniach przeciwko kierowey i np. dyspozytorowi.

*

Nowe przepisy stuzace do zwalczania przestepczo$ei drogowej stanowig milo-
wy krok naprzéd w pordéwnaniu z obowigzujgcym stanem prawnym. Na ich pod-
stawie sady beds mialy pelng mozliwo$¢ realizacji zasady trafnej represji ze

21, Art. 85 § 1. Kto, znajdujgc sie w stanie wskazujgcym na uzycie alkoholu lub podobnie
dzialajgcego $rodka, prowadzi pojazd mechaniczny stuzacy do komunikacji lgdowej, wodnej
lub powietrznej, podlega karze aresztu lub grzywny. § 2. Kto, znajdujgc sie w stanie wska-
zuigcym na uzycie alkoholu lub podobnie dzialajacego $rodka, prowadzi na drodze publicz-
nej] inny pojazd niz okreSlony w § 1, podlega karze aresztu do 2 miesiecy albo grzywny. § 3.
W razie popelnienia wykroczenia okreslonego w § 1 mozna orzec zakaz prowadzenia pojazdow
mechanicznych, a orzeka sie go, gdy sprawca znajdowal sie w stanie nietrzeZwoSci’.

22 Por, J. Bafia, op. cit., s. 194.

23 Tamze s. 194.
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wzgledu zaréwno na sposéb sformulowania dyspozycji, jak i grozgce sankcje
karne. Do niedoskonalo§ci nowego uregulowania wypada zaliczyé nieostre poje-
cie katastrofy w ruchu, ktérej differentia specifica na tle ,zwyklego” wypadku
z art. 145 k.k. jest zamazana, mimo ze wywoluje istotne konsekwencje w sferze
odpowiedzialno§ci. Brakiem jest takie to, ze wskutek stosunkowo duzej liczby
przepiséw, z ktérych bedg kwalifikowane czyny przeciwko bezpieczenstwu w ru-
chu (wliczajac W to przepisy umieszczone poza Rozdzialem XX), sprawcy niektd-
rych z nich mogg liczyé na zlagodzong odpowiedzialno§é w poréwnaniu z inny-
mi, mimo Ze nie ma widocznej rdéznicy w stopniu spolecznego niebezpieczenstwa.
Sa to jednak braki, ktére z powodzeniem moze wyréwnaé orzecznictwo sadowe,
stosujgc wlasciwy wymiar kary.

HENRYK POPLAWSKI

Dopuszczalne ryzyko gospodarcze

w s$wietle art. 217 § 3 k.k.

I

W mys$l art. 217 § 3 k.k. nie popelnia przestepstwa niegospodarnosci ten, ,kto
badz w celu przysporzenia gospodarce uspolecznionej korzysci, badz tez w celu
przeprowadzenia prac naukowo-badaweczych albo eksperymentéw technicznych
lub ekoncmicznych dziala w granicach ryzyka, ktoére wedlug aktualnego stanu
wiedzy jest dopuszczalne w szczegblnosei, gdy prawdopodobienstwo korzy$ci po-
waznie przekracza prawdopodobienstwo moggcej wynikngé szkody”.

Z tresci tego przepisu wynika, ze dopuszczalno$é ryzyka gospodarczego uza-
lezniona zostala od spelnienia trzech podstawowych warunkéw, a mianowicie:

1) dzialania w celu przysporzenia gospodarce uspolecznionej korzysci,

2) dzialania w takich granicach ryzyka, ktére wedlug aktualnego stanu wie-
dzy jest dopuszczalne,

3) istnienia takiego prawdopodobienstwa korzy$ci w chwili podejmowania
dziatania, ktére (tj. prawdopodobiefistwo) powaznie przekracza prawdopo-
dobienstwo mogacej wyniknaé szkody.

Jakkolwiek w pfzepisie art. 217 § 3 kk. mowa jest ré6wniez o ryzyku badaw-
czym i eksperymentalnym, ktérego warunki dopuszczalno$ci, ogoélnie rzecz bio-
rac, sg takie same jak przy dopuszczalnym ryzyku gospodarczym sensu stricto,
to jednak ze wzgledu na szereg odrebno$ci i swoistych cech tych dwéch rodza-
jéow ryzyka wydaje sie konieczne omoéwienie ryzyka badawczego i eksperymen-
talnego oddzielnie.



