TADEUSZ CYPRIAN

ODPOWIEDZIALNOSC KARNA ZA WYPADKI DROGOWE

WSTEP

Problem odpowiedzialnosci karnej za wypadki drogowe staje si¢ dzi$
coraz bardziej jednym z centralnych probleméw prawa karnego.

Wystarczy przypomnieé, ze wedle statystyki Organizacji Narodéw
Zjednoczonych w wypadkach drogowych w Europie rocznie ginie
60 000 os6b, a 1 300 000 oséb odnosi rany.

Jak wynika z badan statystycznych prowadzonych w poszczegdl-
nych krajach, ilo§¢ wypadkow zawinionych przez uczestnikédw ruchu
drogowego (a wigc nie tylko kierowcéw) wynosi okoto 70%, a wiegc
stanowi teren dziatania prawa karnego. Zadna dziedzina przestepczosci
nie pociaga za soba tylu ofiar i zadna nie stanowi tak powszechnego
niebezpieczenstwa spotecznego, jak dziedzina wypadkow drogowych.

Stosunkowo bardzo niedawno rozpoczeto wszechstronne badania
przyczyn tych wypadkéw, by na ich podstawie szukaé¢ $rodkow zarad-
czych. Zmusza do tego bardzo szybko postepujace zmotoryzowanie kra-
jow Europy, a co za tym idzie réwniez szybko rosnaca liczba wypad-
kéw, ktére w ogromnym procencie wynikaja z winy ludzi bioracych
udziat w ruchu drogowym.

Badania przyczyn wypadkéw drogowych musza by¢é wielotorowe;
nalezy badaé¢ rownolegle problemy techniczne i prawne, psychologiczne
i lekarskie, by po potaczeniu wnioskéw wyptywajacych z kazdej dzie-
dziny badan doj$¢ do konkluzji pozwalajacej na nalezyte stosowanie
zaréwno S$rodkéw karnych, jak i sposobdw zapobiegania wypadkom
w przysztosci.

Z tego ztozonego kompleksu zagadnien bedziemy si¢ starali wydzie-
li¢ i rozwazy¢ jeden problem, interesujacy przede wszystkim prawnika,
a mianowicie problem odpowiedzialnosci karnej za wypadki drogowe.

Ale i ten problem jest jeszcze zbyt szeroki, by zmiescit sie¢ w ramach
naszego referatu, gdyby$my objeli nim zarédwno odpowiedzialno$¢ za
przestepstwa przewidziane w kodeksie karnym, jak i odpowiedzialno$é
za wykroczenia drogowe, przewidziane w kodeksie drogowym.

Nalezy ograniczyé sie¢ wiec do odpowiedzialnoSci czysto karnej, tym
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bardziej ze przepisy kodekséw karnych, jak to sic okaze z dalszej tresci
referatu, sa w wysokim stopniu blankietowe i musza by¢ kazdorazowo
wypetniane tredcia zaczerpnigta z przepisow drogowych. Dlatego sprawe
kodekséw drogowych poruszymy jedynie ubocznie, zwtaszcza za$
w zwiazku z postulatami dotyczacymi miedzynarodowego ujednolicenia
zawartych w tych kodeksach przepisow o charakterze porzadkowo-tech-
nicznym.

W zakres naszego artykutu wejda nastepujace rozwazania:

1. krétki przeglad obecnego stanu prawnego w zakresie odpowie-
dzialno$ci karnej za wypadki drogowe w kilku najbardziej zmotoryzo-
wanych krajach Europy;

2. zobrazowanie obecnego stanu prawnego w tej dziedzinie w usta-
wodawstwie i orzecznictwie sadowym polskim;

3. wnioski dotyczace postulatéw de lege ferenda w zakresie prze-
piséw karnych przy uwzglednieniu zamierzen kodyfikacyjnych w tej
dziedzinie, zawartych w projekcie nowego polskiego kodeksu karnego.

Tak zakre$lone ramy pozwola zobrazowaé stan prawny w tej dzie-
dzinie, z uwagi za$ na to, ze projekt nowego polskiego kodeksu karnego
poswicca szczegdlna uwage wypadkom drogowym, pozwola na krytyczna
oceng zamierzen i osiagnie¢ w tej dziedzinie w $wietle najnowszej (bo
bedacej dopiero na ukonczeniu) kodyfikacji.

POJECIE WYPADKU DROGOWEGO

Wydarzenie zwane potocznie wypadkiem drogowym ma bardzo zto-
zona natureg. Sktadaja si¢ na nie elementy techniczne, psychologiczne,
lekarskie i prawne, tak nieroztacznie ze soba splecione, ze nawet dla
celéw analizy naukowej trudno je od siebie oddzielié. Stad usitowania,
by rozwaza¢ wypadek drogowy na plaszczyznie jedynie dogmatyczno-
prawnej nie prowadza do celu, dajac jednostronny i zdeformowany
obraz przedmiotu badan.

Ten ztozony charakter wypadku drogowego powoduje réwniez brak
$cistej jego definicji.

Co nalezy bowiem nazwaé¢ wypadkiem drogowym? Oczywiscie, wy-
darzenie na jezdni, w ktérym na skutek ruchu pojazdéw dochodzi do
$mierci lub powaznych obrazen czlowieka badz do powaznych szkdd
materialnych, moze by¢ bez zastrzezen uznane za wypadek drogowy.

Ale czy bedzie nim uszkodzenie pojazdu lub pojazddéw, lekkie obra-
zenie ciata cztowieka, wpadnigcie pojazdu do rowu? Wreszcie, czy be-
dzie wypadkiem drogowym najpowazniejsze nawet zagrozenie zycia,
zdrowia lub rzeczy, jesli wydarzenie zakonczyto si¢ bez zadnej kon-
kretnej szkody?
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Niektére ustawodawstwa odrdzniaja katastrofe od wypadku, ale
nie wydaje si¢, by to odrdéznienie byto z punktu widzenia teorii po-
trzebne, gdyz granica moze tu by¢ badz tylko iloSciowa, a przy tym
ptynna, badZz umowna i mato przekonywajaca (np. rozbicie si¢ auto-
busu bedzie katastrofa, rozbicie samochodu osobowego wypadkiem,
albo tez katastrofa bedzie wydarzenie zakonczone $miercia lub ciezkim
uszkodzeniem ciata, wypadkiem lekkie uszkodzenie ciata lub szkoda
rzeczowa).

Rowniez uwazanie za wypadek drogowy zderzenia si¢ pojazdéw
nie jest przekonywajace, bo jest nim réwniez rozbicie pojazdu o drzewo
lub przejechanie przechodnia.

Tak wigc nie mamy ogdlnie przyjetej definicji wypadku drogowego
i stad niemozno$¢ operowania jednolitymi danymi statystycznymi, jak
i niemozno$¢ wyraznego obrysowania granie tego stanu faktycznego
w ustawodawstwie. Wydaje si¢, ze rzecza najwtasSciwsza jest nie dazyé
do definicji w ustawodawstwie, ograniczajac si¢ do pojecia ,,wypadek
drogowy" w szerokim ujeciu, pozostawiajac reszte praktyce orzecz-
nictwa.

Natomiast dla celdéw teorii, jak i statystyki mozna by sprébowaéd
da¢ nastgpujaca definicje: ,,Wypadkiem drogowym jest takie wydarze-
nie zwiazane z ruchem pojazdéw na drodze publicznej, w ktérym na-
stapito uszkodzenie ciata lub $mieré cztowieka albo uszkodzenie rzeczy
w znacznych rozmiarach".

Definicja ta, czysto skutkowa, nie obejmuje wypadkdédw zagrozenia,
nie nadaje si¢ wiec do celow sadowo-karnych, gdzie konieczna jest
rowniez penalizacja spowodowania standéw zagrozenia, ale mogtaby
moze pomdc w ujednostajnieniu statystyki wypadkow.

W kazdym razie w toku rozwazan stanu prawnego w dziedzinie wy-
padkéw drogowych musimy obej$¢ si¢ bez ich definicji.

PRAWO KARNE A POSTEP TECHNIKI

Przy rozwazaniu stanu prawnego w tej dziedzinie nalezy wyj$¢ od
stwierdzenia, Zze obowiazujace obecnie kodeksy karne wiekszosci naj-
bardziej zmotoryzowanych krajéw Europy nie sa przystosowane do
wymagan, jakie pod ich adresem stawia gwattowny wzrost motory-
zacji i zwiazany z nim rdéwnie gwaltowny wzrost ilosci wypadkéw
drogowych, spowodowanych z winy cztowieka. Prawo karne nie na-
daza w ogdle za postepem techniki, a nie ulega watpliwosci, ze dzie-
dzina ruchu drogowego nastrecza najwigcej sposobnosci do stosowa-
nia sankcji karnych, skoro wypadki spowodowane wina czlowieka
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pociagaja za soba wigcej ofiar niz jakakolwiek inna dziedzina prze-
stepczosci.

Mimo to jednak kodeksy karne krajow europejskich, datujace sie
z czasOw, w ktorych badz motoryzacja w ogdle nie istniata, badz nie
stanowita tak palacego spotecznie problemu, najczesciej nie znaja
stanow faktycznych, odpowiadajacych tresci wypadku drogowego Ilub
zagrozenia takim wypadkiem, nie maja nalezycie rozbudowanej kon-
strukcji winy nieumys$inej w odniesieniu do spowodowania wypadkow
i roztapiaja te stany faktyczne w rdéznych, mniej lub wigcej nieod-
powiednich ogdlnych przepisach dotyczacych powszechnego niebez-
pieczenstwa, katastrof komunikacyjnych, pozbawienia zycia cztowicka
oraz uszkodzen ciata i rzeczy.

Krotki  przeglad kilku ustawodawstw  europejskich w  krajach
o bardzo duzym nasileniu motoryzacji daje obraz stanu prawnego
w tej dziedzinie.

WYPADEK DROGOWY W NIEKTORYCH KODEKSACH EUROPEJSKICH

Chronologicznie najdawniejszy francuski kodeks karny z roku
1810 nie zawiera odrebnych przepiséw dotyczacych wypadkédw drogo-
wych. Wypadki takie, powodujace uszkodzenie ciata lub $mieré czto-
wieka podciagane sa pod przepisy art. 319 (w brzmieniu dekretu z dnia
30 X 1935 r.), art. 32 i art. 483 pkt 2 (w brzmieniu z dnia 4 X 1945 r.) ".
Na podstawie specjalnej ustawy’ karana jest ucieczka kierowcy po
spowodowaniu wypadku. Reszta spraw, lacznie ze stanem nietrzezwosci
kierowcy, regulowana jest przez kodeks drogowy, majacy bardzo sze-
rokie zastosowanie do wszelkich wykroczen przeciwko zasadom bezpie-
czenstwa ruchu na drogach publicznych®.

Chronologicznie nastepnym po francuskim jest niemiecki kodeks
karny z roku 1871, nie nowelizowany w dziedzinie ruchu drogowego
w Niemieckiej Republice Demokratycznej, znowelizowany natomiast
w tym zakresie w Niemieckiej Republice Federalnej. Tak wicc w NRD
obok bardzo nowoczesnego kodeksu drogowego z 4 X 1950 r. w brzmie-
niu z 18 VI 1959 r.* obowiazuja przepisy starego kodeksu karnego
z 1871 r., zmuszajace do podciagania wypadkow drogowych pod rézne
przepisy o pozbawieniu zycia, uszkodzeniu ciata itd. W NRF natomiast

' Dalloz, Code Pénal, Libraire Dalloz, Paryz 1958, uwaga 6 i 10 do art. 319,
s. 210 i 211.

> Ustawa z dnia 17 VII 1908 r., Dalloz, op. cit., s. 377.

* Code de la Route, ordonnance 58—1216 Nr 1 & 12 en date du 15 Décembre
1958 (J. O. du dec 1958 p. 11280).

G Bl | S 609.
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obowiazujacy tam rowniez kodeks karny z roku 1871 otrzymat w drodze
nowelizacji’ nowy paragraf 315a, dotyczacy specjalnie ruchu drogowego
(,,Narazenie na niebezpieczenstwo ruchu drogowego"), ktdéry przewi-
duje w kilku punktach karalno$é¢ za $ciSle okreSlone dziatania, a mia-
nowicie:

1. w punkcie 2 za prowadzenie pojazdu przez kierowce bedacego
W stanie nietrzezwosci,

2. w punkcie 3 za prowadzenie pojazdu przez kierowce wykazuja-
cego zaburzenia duchowe lub fizyczne, nie pozwalajace mu na bezpieczne
branie udziatu w ruchu drogowym,

3. w punkcie 4 za prowadzenie pojazdu w sposdb bezwzgledny lub
niezgodny z zasadami ruchu, za nieprzestrzeganie pierwszenstwa prze-
jazdu, nieprawidtowe wyprzedzanie oraz zbyt szybka jazde w miej-
scach bez nalezytej widoczno$ci, na skrzyzowaniach drég i drogach
wlotowych.

Jezeli sprawca (we wszystkich punktach) sprowadza przez to nie-
bezpieczenstwo powszechne, karalne sa rowniez dziatania opisane wy-
zej, popetnione z winy nieumys$lnej.

Kara za dziatania z winy umyS$lnej jest wigzienie, a w szczegdlnie
ciezkich przypadkach ciezkie wiczienie do dziewigciu lat, za dziatania
z winy nieumys$lnej wigzienie do dwéch lat lub grzywna.

W ten sposob problem penalizacji wypadkéw drogowych w NRF
zostatl uregulowany w sposéb pozwalajacy na nalezyte stosowanie prze-
pisu specjalnego. Ale rozwiazanie to nie jest uwazane za idealne, o czym
Swiadcza nowe sformutowania artykutéw dotyczacych wypadkow dro-
gowych w opracowywanym obecnie projekcie nowego kodeksu kar-
nego’.

Wtoski kodeks karny z roku 1930, nowelizowany w roku 1955, po-
$§wieca bezpieczenstwu ruchu drogowego tylko jeden artykut (art. 432,
zamachy na bezpieczenstwo w transporcie), ale przepis ten dotyczy
,transportu publicznego", a wiec $rodkow ,komunikacji, a nie loko-
mocji", jak to niegdy$ odréznial twoérca polskiego kodeksu karnego
prof. Makarewicz. Sa tym przepisem objgte samoloty i koleje, zaréwno
jak autobusy etc., ale nie samochody stuzace do komunikacji indywi-
dualnej’.

Sprawy ruchu drogowego reguluje kodeks drogowy z roku 1959
(tekst jednolity).

* Tekst jednolity z dnia 25 VIII 1953 r., BGBL, I S. 1083.

* Entwurf des Strafgezetzbuches E 1959. II. nach den Beschliissen der Gro-
ssen Strafrechtkommission, Bonn 1959, § 344—347.

71 codici penali annotati, g. Lattanzi, Dott, A. Giuffré Editore, Milano 1956,
s. 290; Codice della Strada, Testo unico di 15 giugno 1959, n. 393, L. di G. Pirola,
Milano 1959.
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Wielka Brytania, mimo ze nie posiada kodeksu karnego w konty-
nentalnym znaczeniu, poswicca duzo uwagi wypadkom drogowym.

Wszelkie uszkodzenia ciata cztowieka przez nieostrozne prowadzenie
pojazdu, nadmierna szybko$¢ lub inne naruszenie zasad bezpieczenstwa
ruchu podpadaja pod przepis ustawy o przestepstwach przeciw osobom
jako wystepki (misdemeanour) i podlegaja karze do 2 lat wigzienia,
jedli inne ustawy nie przewiduja w danym przypadku kary surowszej’.

Spraw drogowych dotyczy specjalnie Road Traffic Act 1930, uzu-
petniony w roku 1934 i 1956, przewidujacy karalno$é naruszenia zasad
bezpieczenistwa ruchu motorowego’.

Tak wiec karalne jest niebezpieczne dla otoczenia prowadzenie po-
jazdu mechanicznego (reckless driving); wystarczy tu potencjalne nie-
bezpieczenstwo dla innych uzytkownikow drogi z uwagi na nadmierna
szybko$¢, ruch na drodze, jej ksztattowanie (zakrety, skrzyzowania,
nawierzchnia itd.). Kara jest wigzienie do 2 lat, badz w postepowaniu
uproszczonym (summary jurisdiction) do 4 miesigcy i grzywna do £ 100
(Section 11).

Prowadzenie lub usitowanie prowadzenia pojazdu mechanicznego
przez kierowce znajdujacego si¢ w stanie nietrzezwosci przewidziane
jest przez przepis section 15 ustawy i zagrozone kara wiczienia do
6 miesiecy i grzywna, badz w postepowaniu uproszczonym do 4 mie-
siecy i grzywna do £ 50.

Spowodowanie $mierci cztowieka w wypadku drogowym przewi-
dziane jest w nowym Road Traffic Act 1956; przepis section 8 stanowi,
ze bezwzgledne (reckless) lub nieostrozne prowadzenie pojazdu, po-
wodujace $mieré cztowieka, pociaga za soba kare wigzienia do pieciu
lat. Poza tym przepisy Road Traffic Act obejmuja szereg stanow fak-
tycznych dotyczacych réznych wypadkéw drogowych, ktére sadzone
sa w drodze postepowania uproszczonego (summary jurisdiction).

Przepisy te przewiduja przy kazdym powazniejszym wypadku po-
zbawienie kierowcy prawa jazdy.

Szwajcarski kodeks karny z roku 1937 poswigca w rozdz. IX
(,,Zbrodnie i wystepki przeciw komunikacji publicznej") jeden artykut
(art. 237) cze$ciowo ruchowi drogowemu'’. Artykul ten stanowi, ze:
,kto umyS$lnie przeszkadza, zaktdca lub naraza na niebezpieczenstwo
ruch publiczny (circulation publique), a w szczegdlnos$ci ruch na dro-
gach publicznych, na wodzie lub w powietrzu i w ten sposdb Swia-

* Section 35, Offences against the Person Act 186i, Harris's Criminal Law,
wyd. 19, Sweet and Maxwell, Londyn 1954, s. 294.

° S. G. Wilkinson, Road Traffic Offences, The Solicitor's Law Stationery
Society Ltd 1958.

" Code Pénal Suisse du 21 décembre 1937.
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domie sprowadza niebezpieczenstwo zycia lub zdrowia cztowieka, pod-
lega karze pozbawienia wolnoSci".

W przypadku narazenia na niebezpieczenstwo wickszej ilosci oséb
kara moze sigegnaé dziesieciu lat wigzienia; w razie winy nieumyslnej
moze by¢ orzeczona badz kara pozbawienia wolnosdci, badz grzywna
(ust. 2 i 3 art. 237). Reszta spraw regulowana jest przez bardzo nowo-
czesny kodeks drogowy, obejmujacy cato$¢ przepiséw dotyczacych
réznych dziedzin ruchu drogowego

Nowo ogloszony, obowiazujacy od dnia 1 I 1961 r. kodeks karny
RFSRR ogranicza si¢ w rozdz. X (dotyczacym przestepstw przeciwko
powszechnemu bezpieczenstwu, powszechnemu porzadkowi i zdrowiu
ludnosci) do dwéch artykutdw (art. 212 i 213), zwiazanych z ruchem
drogowym.

Art. 212 obejmuje naruszenie przepisOw bezpieczenstwa ruchu
motorowego przez osoby nie bedace pracownikami autotransportu (osoby
te podlegaja odpowiedzialnosci stuzbowej) i stanowi, ze karalne jest
,haruszenie zasad bezpieczenstwa ruchu motorowego, pociagajace za
soba mniej ci¢zkie lub lekkie uszkodzenie ciata pokrzywdzonego —
kara 2 lata pozbawienia wolno$ci lub 1 rok pracy poprawczej i ode-
branie prawa jazdy na okres do 2 lat, lub bez odebrania tego prawa.
Jezeli nastapita Smieré lub ciezkie uszkodzenie ciata — kara do 10 lat
i 3 lata pozbawienia prawa jazdy lub bez pozbawienia tego prawa."

Art. 213 obejmuje naruszenie przepisOw obowiazujacych w trans-
porcie i stanowi, ze karalne jest ,naruszenie zasad bezpieczenstwa ruchu
i bezpieczenstwa, jesli sprowadzito S$mieré ludzi lub inne powazne
skutki, kara do 5 lat pozbawienia wolnos$ci".

Tak wiec kodeks ten przewiduje juz osobne stany faktyczne dla
wypadkéw drogowych, ujete jednak zupetnie odmiennie niz to ma
miejsce w panstwach kapitalistycznych. Penalizacja wypadkéw drogo-
wych uzalezniona jest tu od skutku, ktérym sa lekkie badz cigzkie
uszkodzenie ciata albo $mieré czlowieka. Syntetycznos$é ujecia kry-
terium odpowiedzialnosci, jakim jest naruszenie zasad i przepiséw do-
tyczacych bezpieczenstwa ruchu motorowego, daje szeroka swobode
oceny sadom.

Natomiast podmiotem przestepstwa moze by¢ jedynie osoba nie be-
daca pracownikiem autotransportu. Wobec tego pracownicy panstwowi,
stanowiacy najwicksza grupe kierowcdéw w Zwiazku Radzieckim, od-
powiadaja nie z tych przepisow, lecz z przepisdow o przestepstwach
shuzbowych.

Polski kodeks karny z roku 1932 nie zawiera osobnych przepiséw

"' Strassenverkehrsrecht, Helbing und Lichtenhahn, Basel 1960.
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dotyczacych odpowiedzialnosci karnej za wypadki drogowe, ktdére pod-
ciaga badz pod art. 215 k.k. (sprowadzenie powszechnego niebezpie-
czenstwa w komunikacji, tak z winy umyS$lnej, jak i nieumyslnej),
art. 230 (nieumys$lne pozbawienie zycia), art. 242 (narazenie na nie-
bezpieczenstwo zycia poszczegdlnych oséb), art. 235 i 236 (bardzo ciez-
kie i cigzkie uszkodzenie ciata), art. 243 (porzucenie w niebezpieczen-
stwie, czyli ucieczka kierowcy) i art. 263 (uszkodzenie rzeczy). Ale gros
wypadkéw drogowych sady rozpoznaja na zasadzie art. 215 k.k. (spro-
wadzenie powszechnego niebezpieczenstwa w komunikacji), gdzie do
znamion ustawowych nalezy samo spowodowanie zagrozenia, nawet
jezeli do wypadku nie doszto.

Kodeks drogowy stanowi rozporzadzenie o ruchu pojazdéw mecha-
nicznych na drogach publicznych z dnia 27 X 1937 r.”, obejmujace
catoksztalt spraw zwiazanych z ruchem drogowym, obecnie jednak
mocno juz przestarzate ze wzgledu na bardzo szybki rozwdj motory-
zacji w Polsce po ostatniej wojnie.

Tak wyglada krotki, informacyjny przeglad kodeksowego stanu
prawnego dotyczacego wypadkéw drogowych w rdéznych Krajach
Europy.

Na tle tego przegladu przystapimy obecnie do analizy pogladow
orzecznictwa sadow polskich na sprawy wypadkéw drogowych.

WYPADEK DROGOWY W ORZECZNICTWIE POLSKIM

Jak juz o tym byta mowa, polski kodeks karny z roku 1932 w spra-
wach o wypadki drogowe zasadniczo operuje przepisem art. 215 z rozdz.
XXXIII, ktéry w czesci dotyczacej komunikacji drogowej stanowi ,,§ 1.
Kto sprowadza niebezpieczenstwo ... katastrofy w komunikacji lado-
wej ... podlega karze wigzienia. § 2. Jezeli sprawca dziata nieumys$lnie,
podlega karze aresztu lub grzywny".

Cecha charakterystyczna przestepstw przewidzianych w rozdz.
XXXIII jest sprowadzenie niebezpieczenstwa dla wickszej iloSci blizej
nie oznaczonych jednostek ludzkich, jak réwniez dla wigkszej ilosci
blizej nie okre$lonych przedmiotéw majatkowych. Karze ulega juz
samo stworzenie takiej groznej sytuacji, bez wzgledu na to, czy skutek
grozacy nastapit'’.

Sad Najwyzszy w bardzo bogatym orzecznictwie na temat art. 215
k.k. sprecyzowal istotna tre$¢ uzytych w tym przepisie okreslen.

Tak wigc: , Katastrofa w komunikacji jest kazdy wypadek, ktory

" Dz. U. nr 85, poz. 616 z pdzniejszymi uzupetnieniami i zmianami
" Motywy ustawodawcze do rozdz. XXXIII k. k.
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powoduje niebezpieczenstwo dla zycia, zdrowia albo w znacznych roz-
miarach dla mienia oséb korzystajacych ze $rodkéw komunikacji" '.

Sad Najwyzszy, wiazac przepis art. 215 kkk. z ruchem drogowym,
przystosowal zawarte w tym przepisie pojecia do nowoczesnego stanu
techniki: , Sprowadzenie niebezpieczenstwa Kkatastrofy samochodowej
na szosie lub innych drogach publicznych mie$ci w sobie znamiona
przestgpstwa z art. 215 kk., poniewaz w warunkach wspdiczesnego
rozwoju techniki komunikacja kotowa jest tak dalece rozpowszechniona,
iz niezaleznie od tego, czy katastrofie ulegty pojazdy przeznaczone do
zawodowego przewozenia pasazerdw, czy inne — samo niebezpieczen-
stwo katastrofy na drodze, po ktdrej pojazdy takie stale i systema-
tycznie si¢ poruszaja, wypetnia wszystkie przedmiotowe znamiona prze-
stepstw z art. 215 k.k."".

Ale to niebezpieczenstwo musi by¢ realne, musi zagrazaé¢ nie ab-
strakcyjnie, lecz w danym konkretnym przypadku: , Niebezpieczenstwo
katastrofy, o ktérym mowi art. 215 k.k., nie jest pojeciem abstrakcyj-
nym; dotyczy ono takiej sytuacji, w ktorej grozba katastrofy jest jak
najbardziej realna i bezposrednia. Dlatego tez nie kazde nieprawidtowe
zachowanie si¢ kierowcy pojazdu mechanicznego, aczkolwiek teore-
tycznie stwarza stan zagrozenia, jest rownoznaczne ze sprowadzeniem
niebezpieczenstwa katastrofy. Decyduja o tym konkretne, obiektywne
warunki, wéréd ktérych sprawca dziatat"'’.

Ustalenie przedmiotowej strony wypadku drogowego w S$wietle
przepisu art. 215 k.k. nastapito wiec w sposdéb bardzo wyrazny, chod
przesun¢to akcent ze skutku w postaci wypadku na spowodowanie
stanu zagrozenia, poprzedzajacego sam wypadek.

Nie ulega watpliwosci, ze jest to rownoznaczne ze skrzywieniem
rzeczywistego obrazu sytuacji, bedacej przedmiotem oceny sadu. Nie
idzie przeciez o to, ze sprawca wywotat zagrozenie; skoro juz raz wy-
padek nastapit, powinien on by¢ przedmiotem gitdéwnego zaintereso-
wania sadu, nie za$§ to, co go poprzedzito.

Ale jeszcze wicksze komplikacje wywolata w orzecznictwie sprawa
strony podmiotowej wypadku, a wigc winy sprawcy. Przepis art. 215
k.k. przewiduje za przestepstwa popeinione z winy umys$lnej kare wig-
zienia do pictnastu lat, za przestepstwa popetnione z winy nieumys$l-
nej natomiast jedynie kare aresztu do roku. W dobie postepu technicz-

" Orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 9 V 1950 (K. 1904/49), , Panstwo i Pra-
wo" 1950, nr 1, s. 169.

" Orzeczenie Sadu Najwyzszego z roku 1952 (SN 50/52), komentarz do kodeksu
karnego Mieczystawa Siewierskiego, Wyd. Prawnicze, Warszawa 1958, s. 287.

'Y Orzeczenie Sadu Najwyzszego z roku 1957 (I. K. 320/57), cyt. za komenta-
rzem Siewierskiego, s. 287.

6 Ruch Prawniczy i Ekon.
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nego, narastajacej motoryzacji i mechanizacji codziennego zycia pro-
blem winy nieumys$lnej wysuwa si¢ na pierwszy plan.

Juz nie wina umyS$lna, aczkolwiek wskazujaca na duzy potencjat
ztej woli jednostki, jest szczegdlnie niebezpieczna spotecznie, lecz
wladnie wina nieumys$lna, rodzaca katastrofalne w swych rozmiarach
skutki wywotane lekkomy$lno$cia lub niedbalstwem sprawcy, dziataja-
cego przy pomocy maszyny. Maszyna ta dzieki swojej potedze uwielo-
krotnia kazde wadliwe dziatanie cztowieka i juz samodzielnie sieje
$Smieré i zniszczenie. Przy zastosowaniu przepisu art. 215 k.k. dlatego
tez powstaty trudnosdci w tym zakresie, zwiazane z wymiarem Kkary.
Miedzy goérna granica wymiaru kary za przestgpstwo z winy umys$lnej,
wynoszaca 15 lat wigzienia, a gorna granica za przestepstwo z winy
nieumys$lnej, wynoszaca jeden rok aresztu, istnieje tak razaca dyspro-
porcja, ze w praktyce trudno jest do wypadkédw drogowych stosowad
przepis o winie nieumys$lnej, cho¢ na ogét nigdy nie mozna tu mowié
o tym, ze kierowca umyS$lnie chcial spowodowaé stan zagrozenia lub
katastrofy.

Orzecznictwo polskie uciekto sie wigc do znanego polskiemu ko-
deksowi karnemu pojgcia zamiaru ewentualnego (dolus eventualis)
jako podstawy do zbudowania sztucznej konstrukcji ,,przewidywania
i godzenia si¢" na skutek. Wychodzi tu orzecznictwo z zalozenia, ze
sprawca moze nie chcie¢ wywotania katastrofy, ale zachowaniem swym
wskazuje, ze godzi sie¢ na sprowadzenie samego jej niebezpieczenstwa,
a wiec dziata z zamiarem ewentualnym.

U podstaw tego rozumowania leza nastepujace zatozenia: 1. Kie-
rowca jako fachowiec ma mozno$¢ przewidywania pewnych sytuacji
typowych, 2. skoro ma te¢ mozno$é¢, to przewiduje skutki swego za-
chowania si¢, 3. jezeli mimo to podejmuje dziatanie, ktére moze skutki
te sprowadzié¢, to godzi sic na ich nastapienie.

Oczywisdcie, rozumowanie to zyciowo wykazuje powazne btedy,
gdyz kierowca ,godzacy sie" na spowodowanie Kkatastrofy, Kktorej
mozliwo$¢ przewiduje, ryzykuje rowniez i swoje wlasne zycie, w prak-
tyce sytuacja ta wiec nie zachodzi (chyba na wyscigach samochodo-
wych), mimo to jednak konstrukcja zamiaru ewentualnego stosowana
jest w ostatnich zwtaszcza latach szeroko, w potaczeniu z art. 215 k.k.:
,»Skoro doswiadczony szofer w stanie silnego wyczerpania i przeme-
czenia w niekorzystnych warunkach jazdy przy stabej widocznosci
i na oflizgtej jezdni prowadzi na ulicach duzego miasta samochdd
z szybkosdcia 70—80 km na godzing, to godzi sic na to, ze w ten spo-
séb sprowadza niebezpieczenstwo w komunikacji drogowej. Kwalifi-

n 17

kacja tedy z art. 215 § 1 k.k. jest prawidtowa" .

7 Orzeczenie SN z 14 X 1958 (II1 K. 285/58), ,,Panistwo i Prawo" 1959, nr 6, s. 753.
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Zamiar ewentualny wynika tu wiec z przestanek, o ktérych byta
mowa, uzasadniajacych wniosek, ze kierowca mozliwos¢ wypadku
przewiduje i na nia si¢ godzi.

Tak wiec wtasnie Z powodu niedostatecznosci sankcji karnej za
przestgpstwa z art. 215 k.k. popetnione z winy nieumy$lnej, zamiar
ewentualny stat si¢ nieodtaczna czedcia kwalifikacji wypadkéw drogo-
wych z art. 215 k.k.

Tylko wyjatkowo orzecznictwo przechodzi na wine nieumys$lna
w zwiazku z wypadkami drogowymi; konstrukcja ta stosowana byta
zwlaszcza dawniej, przed ustaleniem praktyki podciagania wszystkich
powazniejszych wypadkéow pod art. 215 kk. cum dolo eventuali:
,Wina nieumy$lna zachodzi¢ moze nie tylko woéwczas, gdy sprawca
narusza przepisy o ruchu pojazdéw mechanicznych, lecz takze -wéw-
czas, gdy narusza pewne zasady ruchu podyktowane zdrowym roz-
sadkiem, a wynikajace z istoty obowiazku zachowania ostroznosci
przy takim ruchu" .

Tam, gdzie katastrofa spowodowata jeszcze dalsze skutki, orzecz-
nictwo stosuje konstrukcj¢ zbiegu ustaw: ,Je$li nastgpstwem dzia-
tania sprawcy przestepstwa z art. 215 § 1 k.k. jest katastrofa i jako
jej wynik $Smieré cztowieka, zachodzi zbieg przepiséw art. 215 § 1 k.k.
iart. 230 § 1 k.k. W takim przypadku zgodnie z przepisem art. 36 k.k.
czyn zakwalifikowany zostaje z art. 215 § 1 k.k."".

Przepis art. 230 § 1 kk. dotyczy nieumysSlnego spowodowania
$mierci cztowieka i jest powszechnie stosowany przez orzecznictwo
polskie w sprawach o wypadki drogowe, pociagajace za soba S$mier-
telne ofiary w ludziach.

W przypadkach, w ktérych nie zachodzi , powszechne niebezpie-
czenstwo", orzecznictwo polskie stosuje, przy wywolaniu stanu za-
grozenia, przepis art. 242 k.k., dotyczacy narazenia zycia czlowieka
na bezposrednie niebezpieczenstwo: , Nieprzestrzeganie przepiséw
o ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych majacych na
celu miedzy innymi zachowanie bezpieczenstwa dla zycia ludzkiego
moze zaleznie od okoliczno$ci danego przypadku spowodowaé zagro-
zenie zycia cztowieka. Ta za$ okoliczno$é, ze konkretne skutki niezacho-
wania przepiséw byty w danym przypadku nieznaczne, nie ma istot-
nego znaczenia dla bytu przestepstwa z art. 242 k.k., ktérego istota zo-
staje wypetniona juz przez sam fakt wytworzenia sytuacji, zagraza-

" Orzeczenie Sadu Najwyzszego z roku 1949, cytowane za M. Siewierskim,
Kodeks karny z komentarzem, Wyd. Prawnicze, Warszawa 1958, s. 289.

” Orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 30 VIII 1952 (I. K. 361/52), ,Orzecz-
nictwo Sadu Najwyzszego", Zbiér Instytutu Nauk Prawnych PAN, Wyd. Prawni-
cze, Warszawa 1958, s. 705, wyrok.

6*
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jacej bezposdrednio zyciu cztowieka, niezaleznie od tego, czy jakakol-
wiek szkoda rzeczywiécie nastapita" *’.

Orzeczenie to, zakre$lajace granice zastosowania art. 242 k.k. w spra-
wach o wypadki drogowe, nie stracito swej wagi i obecnie, gdyz Sad
Najwyzszy od tego pogladu nie odstapit.

Wypadek samochodowy nie zawsze spowodowany jest przez za-
winienie jednej osoby; czesto zbiega si¢ wina kilku oséb, ktdédrych dzia-
tania sktadaja si¢ razem na podstawe wypadku. Takiej sytuacji do-
tyczy orzeczenie: ,,Przy wypadkach samochodowych zdarza si¢ czesto,
ze wina sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy lub wypadku jest
podzielona, tzn. ze przestepstwo zostato zawinione przez dwie lub wig-
cej osob. W takich przypadkach zbiegajaca si¢ z wina sprawcy wina
osoby trzeciej lub pokrzywdzonego nie zwalnia sprawcy od odpowie-
dzialnos$ci, chyba ze okolicznos¢ ta pozbawita go moznos$ci przewidy-
wania skutku przestepnego lub przestepczosci dziatania"’'.

Orzeczenie to, pochodzace z okresu przedwojennego nie stracito na
aktualnosci i dzisiaj.

I drugie orzeczenie, dotyczace tego samego problemu, ale juz znacz-
nie $wiezszej daty: ,Wina osOb, ktdre ucierpiaty wskutek Kkatastrofy,
posiada w procesie karnym znaczenie nie tylko dla okreslenia stopnia
winy innych wspdtsprawcéw zderzenia, lecz pociaga za soba bezpo-
§rednia odpowiedzialno$¢ karna winnych, niezaleznie od tego, jakie
skutki dla nich katastrofa spowodowata .. ."”.

Orzecznictwo polskie czesto nawiazuje do przepiséw drogowych,
zawartych w rozporzadzeniu z 1937 r., stanowiacym dotychczas polski
kodeks drogowy (nowy jest juz opracowany i stanie si¢ ustawa by¢
moze jeszcze w tym roku). Zwlaszcza przepisy tego rozporzadzenia,
dotyczace obowiazku zachowania nalezytej ostroznosci, sa czesto po-
wotywane i komentowane przez Sad Najwyzszy: ,Kazdy pojazd me-
chaniczny winien by¢ na drogach publicznych prowadzony z zacho-
waniem wszelkich $rodkéw ostroznosdci. Ta ogdlna zasada obowiazuje
wszystkie bez wyjatku pojazdy mechaniczne ... Dlatego tez sprawy
o wypadki drogowe nalezy rozpatrywaé przede wszystkim pod tym

* Orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 18 I 1949 (III. K. 639/48), ,Panstwo
i Prawo", 1950, nr 1, s. 130.

* Orzeczenie Sadu Najwyzszego 268/35 i 295/35, cyt. za Aleksandrem Kafar-
skim, Sprawy karne o wypadki samochodowe, czyli o trudnosciach przy ich roz-
poznawaniu, ,Panstwo i Prawo" 1959, nr 5, s. 535.

? Orzeczenie Sadu Najwyzszego (0. S. N. 50/52), por. K. Siewierski, op. cit.,
s. 289.
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katem widzenia, a wigc, czy kierowca samochodu zachowal wszelkie
$rodki ostrozno$ci przy prowadzeniu wozu w konkretnej sytuacji"”.

To stanowisko orzecznictwa jest bardzo konsekwentne, jak o tym
Swiadczy inne orzeczenie: , Kierowca w czasie jazdy winien prowadzié
pojazd mechaniczny w ten sposob, by stale nad nim panowaé¢ w tym
sensie, aby prowadzony przez niego pojazd nie zagrazal bezpieczen-
stwu ruchu. Dlatego tez do elementarnych obowiazkéw kierowcy na-
lezy state obserwowanie drogi, po ktdrej prowadzi pojazd. Niemozno$é
nalezytego obserwowania drogi, np. z powodu uszkodzenia wycieraczki
szyby w czasie ulewnego deszczu, i zmiejszona wskutek tego widocz-
nos$¢ naktada na kierowce obowiazek zmniejszenia szybkosci pojazdu
mechanicznego do takich granic, by panowat catkowicie nad prowa-
dzonym pojazdem, nie stwarzajac niebezpieczenstwa dla odbywaja-
cego sie na drodze ruchu, a nawet jezeli widoczno$¢ jest zbyt mata
— do zaprzestania jazdy ..."*.

Postulat zachowania nalezytej ostrozno$ci wymaga réwniez do-
stosowania szybkos$ci samochodu do danej sytuacji na jezdni, co pod-
kre§la orzeczenie: , Ustalenie, czy szybko$¢ rozwijana przez pojazd me-
chaniczny byta nadmierna i czy sprowadzita niebezpieczenstwo kata-
strofy w komunikacji ladowej, nie moze by¢ dokonane wytacznie przez
porodwnanie szybko$ci rozwijanej przez pojazd mechaniczny z szyb-
koscia, na jaka pozwalaja w danym miejscu przepisy o ruchu po-
jazdéw mechanicznych na drogach publicznych, albowiem Kkierowca
ma obowiazek prowadzi¢ pojazd mechaniczny z taka szybkos$cia, by
w panujacych na trasie przejazdu warunkach panowaé w kazdej chwili
nad prowadzonym przez siebie pojazdem i nie stworzy¢ niebezpieczen-
stwa katastrofy ..." *.

Natomiast orzecznictwo rzadko zajmuje si¢ problemami czysto
technicznymi, opierajac sie w tym wzgledzie na ekspertyzie bie-
gtych, =z ktéorej wykorzystuje na ogot jedynie koncowy wniosek.
Orzeczenia omawiajace bezpoSrednio strone¢ techniczna sa raczej wy-
jatkiem, a jesli si¢ zdarzaja, to ujmuja problem jedynie od strony jego
znaczenia prawnego. Oto typowe orzeczenie tego rodzaju: ,,Swiadomoéé
braku wyposazenia technicznego motocykla nie jest obojetna dla oceny
czynu oskarzonego z punktu widzenia odpowiedzialno$ci karnej przy

23

* Orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 12 II 1957 (I. K. 1042/56), ,Panstwo
i Prawo" 1957, nr 6.

* Orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 14 XII 1956 (II1. K. 714/56), Orzecz-
nictwo Sadu Najwyzszego, Instytut Nauk Prawnych PAN, Wyd. Prawnicze, War-
szawa 1958, s. 708.

¥ Orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 11 IX 1957 (IV K. 120/57), , Panstwo
i Prawo" 1959, nr 5, s. 634.
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spowodowaniu katastrofy. Oskarzony wiedzac o brakach mogt i po-
winien byt przewidzie¢ skutek przestepny swego dziatania" .

Na ogdt kontrowersje miedzy biegtymi a oskarzycielem lub obronca
na tematy czysto techniczne znajduja swoje odzwierciedlenie raczej
w przebiegu rozprawy niz w tezach samego wyroku.

Jesli idzie o problem naduzywania alkoholu przez kierowcéw, to
orzecznictwo polskie operuje gtéwnie ustawa antyalkoholowa’ z roku
1959, a zwtaszcza art. 28, przewidujacym karalno$¢ prowadzenia po-
jazdu przez kierowce znajdujacego sie¢ w stanie nietrzezwosci oraz
art. 30, przewidujacym sprowadzenie z winy nieumy$lnej niebezpie-
czenstwa katastrofy drogowej przez kierowce znajdujacego sie w sta-
nie nietrzezwo$ci. Poza tym rozporzadzenie z roku 1937 (kodeks dro-
gowy) zna pojecie ,,stanu wskazujacego na uzycie alkoholu".

Idac za gtosami lekarzy, ktérzy na zjazdach i konferencjach poswic-
conych tym problemom wysun¢li postulaty przyjecia sztywnych granic
dla oznaczenia stanow ste¢zenia alkoholu we krwi, orzecznictwo polskie
przyjeto powszechnie jako granice wskazujaca na uzycie alkoholu ste-
zenie powyzej 02%o, uzasadniajace odpowiedzialno$¢ karno-administra-
cyjna z art. 53 pkt 2a rozporzadzenia z roku 1937. Jest to zgodne z wy-
nikami obrad I Zjazdu Naukowego Medykow Sadowych w Warszawie
w dniach 15 i 16 XII 1955 r., ktéry w uchwale swej stwierdzit, ze
,wykrycie we krwi alkoholu powyzej 020%o0 $wiadczy o tym, ze dany
osobnik w chwili pobrania préby krwi znajdowal si¢ w stanie wska-

zujacym na uzycie alkoholu" **.

Natomiast sprawa ,progu nietrzezwosci" pociagajacego za soba od-
powiedzialno$¢ karna byta przedmiotem obrad konferencji naukowej
w Instytucie Nauk Prawnych PAN, ktéora odbyta si¢ w Warszawie dnia
5 IV 1960 r. Na konferencji tej ustalono, ze stezenie alkoholu we krwi,
wynoszace ponad 05%c uzasadnia odpowiedzialno$¢ karna z art. 28
i 30 ustawy przeciwalkoholowej”.

Te ustalenia lekarskie zostaly w catej peini przyjete przez orzecz-
nictwo sadowe. Sad Najwyzszy w wyroku z dnia 23 VI 1960 r. w skta-

dzie siedmiu sedziéw stwierdzit, ze ,stezenie alkoholu we krwi powyzej
05/0 w petni uzasadnia przyjecie stanu nietrzezwosci" *'.

* Orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 20 II 1951 (K. 1285/50), . Panstwo
i Prawo" 1951, nr 2.

¥ Ustawa z dnia 10 XII 1959 o zwalczaniu alkoholizmu (Dz. U. nr 69/434).

* B. Puchowski, Stan wskazujacy na wuzycie alkoholu, ,Nowe Prawo" 1956,
nr 5, s. 37 i n.

»  Panstwo i Prawo" 1960, nr 6, s. 1025—1029.

* Orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 23 VI 1960 (V. K. 484/60), Biuletyn
Ministerstwa Sprawiedliwo$ci 1961, nr 1.
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Stanowisko to Sad Najwyzszy uzasadnit szczegétowo w wyroku
z dnia 5 XI 1960 r.: ,,... nie ulega watpliwo$ci, ze nie kazde uzycie al-
koholu moze by¢ uznane za stan nietrzezwo$ci, a za stan ten moze by¢
uznane tylko takie uzycie alkoholu, w wyniku ktdérego nastepuje stan
wywolujacy juz potencjalne niebezpieczenstwo w postaci mozliwosci
naruszenia w tym stanie przepisOw majacych na celu ochrone spote-
czenstwa przed skutkami naduzycia alkoholu. Zgodnie 2z obecnym
stanem wiedzy w zakresie wplywu alkoholu na organizm cztowieka,
stan wywotujacy potencjalne zagrozenie rozpoczyna si¢ z chwila prze-
kroczenia w Kkrwi czlowieka zawartosci alkoholu 0,5%o0. W zwiazku
z powyzszym nalezy ustali¢ dla praktyki sadowej za stan nietrzezwosci
w rozumieniu przepiséw ustawy z 10 XII 1959, a w szczegdlnosSci art.
28 tejze ustawy — jest to stan, przy ktérym zawarto$¢ alkoholu we
krwi przekracza 0,5%0""'.

W ten sposéb orzecznictwo polskie przyjeto sztywna granice steze-
nia alkoholu we krwi na 0,5%o0; nie doszto jednak i nie dojdzie w no-
wym kodeksie karnym do jej ustawowego ustalenia.

Inne przepisy kodeksu karnego, wchodzace w rachube przy wypad-
kach drogowych, jak art. 235 i 236 (uszkodzenie ciata), art. 225 (umyS$lne
zabdjstwo, mozliwe np. przy rozmyslnym najechaniu na zatrzymujacego
pojazd milicjanta), art. 263 (uszkodzenie rzeczy) oraz art. 243 (ucieczka
kierowcy z pozostawieniem na drodze ofiary wypadku) nie wymagaja
osobnych komentarzy.

Uszkodzenia ciata zdarzaja si¢ bardzo czesto w zwiazku ze spowo-
dowaniem stanu zagrozenia z art, 215 k.k. i wypadki te sa kwalifiko-
wane w zbiegu ustawowym (obu tych przepisow), karane za$ z surow-
szego przepisu — art. 215 kk., umys$lne zabdjstwo przez najechanie
wydarzyto sie zaledwie kilka razy, a wreszcie ucieczka kierowcy karana
jest jako ,porzucenie w polozeniu grozacym bezposrednim niebezpie-
czenstwem osoby, wzgledem ktérej (kierowca) ma obowiazek troszcze-
nia si¢" (art. 243 k.k.).

Tak przedstawia si¢ obecny stan prawny w Polsce w dziedzinie
odpowiedzialno$ci karnej za wypadki drogowe.

Nie jest on zadowalajacy, gtéwnie z powodu stosowania ,uniwersal-
nego" przepisu o sprowadzeniu powszechnego niebezpieczenstwa (art. 215
k.k.) oraz niezyciowej konstrukcji zamiaru ewentualnego jako formy
winy umys$lnej wszedzie tam, gdzie zyciowo biorac mamy do czynienia
z wina nieumys$lna.

Dlatego projekt nowego kodeksu karnego daje nowe rozwiazania
i nowe sformutowania stanéw faktycznych dotyczacych wypadkéw dro-
gowych.

* Orzeczenie Sadu Najwyzszego (V K. 316/60), ibidem, s. 16.
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TECHNIKA WYTYCZA KIERUNKI PRAWU

Pierwsza sprawa do rozwazenia w trakcie formutowania postulatéw
de lege ferenda jest konieczno$¢ dostosowania tre$ci nowoczesnego
prawa do stopnia postepu nauki i techniki. Teza ta, aktualna w kazdej
dziedzinie prawa (nawet w prawie matzenskim, jak o tym $wiadczy
problem sztucznej inseminacji), wystepuje szczegdlnie ostro w dziedzi-
nie komunikacji.

Nasza epoka jest przede wszystkim epoka szybkiej, masowej ko-
munikacji. Odlegtosci transkontynentalne kurcza si¢ z miesiecy i ty-
godni podrézy do godzin lotu odrzutowcem, a samochdd coraz bardziej
wypiera wszelkie inne $rodki komunikacji ladowej, nieledwie zastepuje
nogi cztowieka, ktéry zwolna zaczyna zapomina¢ chodzi¢ pieszo.

Narastajaca gesto$¢ i szybkos¢ komunikacji wyprzedza bardzo znacz-
nie nie tylko przygotowanie psychiczne i biologiczne cztowieka do jej
opanowania, ale przede wszystkim uksztattowanie warunkéw, w jakich
si¢ rozwija. Nasze miasta sa nadal ciasne, budowane z mysla o trakcji
konnej, nasze ulice nie staja si¢ szersze, nasze drogi nie odpowiadaja
postulatom duzych szybkosci, a tymczasem na tych ulicach i drogach
dzi§ porusza si¢ dziesie¢ i pieédziesiat razy wiecej pojazddéw niz to
miato miejsce w czasie ich budowania i to porusza si¢ z coraz bardziej
rosnaca szybkoscia.

Sytuacja ta, spedzajac sen z powiek urbanistom, budowniczym drog
i organizatorom ruchu drogowego, stawia réwniez bardzo powazne
problemy przed prawnikami.

Prawnik musi dzi§ przestawi¢ swdj sposéb mys$lenia na operowanie
tak nieprawniczymi pojeciami, jak przestrzen, ruch i czas, stanowiacymi
jedna cato$¢ w warunkach komunikacyjnych. Musi on wspdipracowaé
z technikiem, musi nawiaza¢ z lekarzem i psychologiem znacznie $ci-
§lejszy kontakt niz to miato miejsce dotychczas.

Jezeli nie chce zadowoli¢ si¢ rola czynnika wymierzajacego kare
z pozostawieniem catodci oceny sytuacji bieglym, musi sam znaé si¢
na problemach ruchu drogowego od strony praktycznej i musi swobod-
nie obracaé¢ si¢ w sferze zagadnien czysto technicznych zwiazanych
z tym ruchem.

Znajomo$¢ problemoéw psychologicznych musi siggaé znacznie gle-
biej, by méc wustali¢ przydatno$¢ danego cztowieka do prowadzenia
maszyny i nalezycie oceni¢ sposéb jego reakcji w obliczu nagltego nie-
bezpieczenstwa potaczonego z szybkim ruchem wielu pojazdédw po
ustawicznie przecinajacych si¢ trasach.

Prawnik musi mie¢ sporo wiadomos$ci lekarskich, by oceni¢ nalezycie
takie czynniki sktadajace si¢ na wypadek, jak granice biologiczne,
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wady organiczne kierowcy, wptyw alkoholu na jego zdolno$¢ panowania
nad maszyna. | wreszcie prawnik musi zrozumieé, ze w sytuacji, w kto-
rej cztowiek kieruje maszyna o ogromnej mocy, dziatanie jego zostaje
przez maszyne¢ uzupetnione i uwielokrotnione; cztowiek tworzy wow-
czas niejako jedna cato$¢ z maszyna tak diugo, dopdki przez jakie$
uchybienie, jakie$ zaniedbanie, nie utraci nad nia panowania. Woéwczas
bowiem maszyna wyzwala si¢ spod jego wtadzy i dziata samodzielnie
na podstawie praw fizycznych.

W tych warunkach odpowiedzialno$¢ cztowieka postugujacego sie
maszyna staje si¢ nieporéwnanie wigksza i drobne nawet odchylenia od
wtasciwego dziatania prowadza do nieobliczalnych w swych skutkach
katastrof. Dopiero gdy prawnik uswiadomi sobie te czynniki sktadajace
sic w cato$ci na problem, ktéry okre$§lamy jako postep techniczny
w dziedzinie komunikacji, bedzie mdgt obja¢ zakres nowych zadan, jakie
przed nim stawia obecne zycie, w ktérym czas i przestrzen tak gwat-
townie si¢ kurcza, a mozliwo$¢ kolizji tak gwattownie rosnie.

Wypadek drogowy jest wydarzeniem o bardzo ztozonej naturze
i dlatego zwtaszcza dla prawnika trudny do wtadciwego rozszyfrowania.

Wydarzenie to odbywa sie¢ w jednoczesnym szybkim ruchu wszyst-
kich wchodzacych w gre elementéw i w rownie krétkim czasie; utamki
sekundy i utamki metra decyduja o jego powstaniu, sktadaja si¢ nan
czynniki techniczne, biologiczne, psychologiczne i wreszcie prawne.
Wszystko dzieje sie w bardzo krotkim czasie i bez jakiego$ statego
punktu, ktéry moégtby stanowié oparcie dla kolejnej analizy poszczegdl-
nych czynnikéw. Dlatego prawnik nie moze patrze¢ na wypadek dro-
gowy jedynie przez pryzmat przepisu ustawy, z pominicciem celdéw
praktycznych, jakim ma ona stuzyé. Ustawa pozwoli mu wprawdzie
zwykle na bezbtedne na ogot zakwalifikowanie wypadkéw typowych,
zderzajacych si¢ czesto i wyptywajacych z typowych przyczyn, ale
zawiedzie w wypadkach granicznych; tu powstaje tez najwigcej bted-
nych ocen. Dopiero mozolne budowanie tancucha przestanek z elemen-
téw technicznych, biologicznych i psychologicznych moze pozwoli¢ na
wnioski prawne.

Prawo coraz czesciej spotyka si¢ z technika i na ptaszczyznie styku
prawnik zwykle jest bezradny, bo dzi§ raczej technika wdziera si¢ w do-
mene prawa, domagajac sie nowych rozwiazan, anizeli prawnik moze
narzucaé¢ technice swoje postulaty przez budowanie i egzekwowanie
norm prawnych, wytyczajacych droge technice. Stad postulat szukania
nowych drég i nowych rozwiazan prawnych, ktdére moglyby zmiescié
w sobie wymagania techniki, bez obawy, Zze wymagania te rozsadza
normy prawne, a zycie odrzuci je jako bezuzyteczne. Musimy po prostu
pogodzi¢ si¢ z ustugowa rola prawa w nowoczesnym zyciu i staraé



90 Tadeusz Cyprian

sic funkcje t¢ spetnia¢ jak najlepiej, porzucajac pretensje¢ do ksztatto-
wania tego zycia wedle ustalonych przez teoretykdw kanonow.

NOWE PROBLEMY W ZAKRESIE OCENY WINY

Rewizji musimy poddaé¢ przede wszystkim problem winy. Ten zasad-
niczy problem prawa karnego, oparty na $ciSle subiektywnym Kryterium,
trwat bez wigkszych zmian przez wieki; dzi§ wymaga nowych rozwia-
zan.

Nie oznacza to bynajmniej postulatu zarzucenia podzialu winy na
umy$lna i nieumy$lna badz podziatu winy nieumys$lnej na lekkomysl-
no$¢ i niedbalstwo; nie wymaga nawet zarzucenia sztucznej zreszta
konstrukcji zamiaru ewentualnego (bez ktdérej zreszta niektére kodeksy
karne doskonale si¢ obchodza).

Punkt ciezko$ci lezy w stopniowym zmniejszaniu si¢ dominujacego
w prawie karnym znaczenia winy umyslnej.

Ta wina umyS$lna, znamionujaca najwicksze nasilenie zlej woli
przestepcy, przejawiajace si¢ w czynach szczegdlnie spotecznie szkodli-
wych, nie utracita wprawdzie jakosciowo swego dawnego znaczenia,
traci je jednak coraz bardziej jako zjawisko iloSciowo najbardziej nie-
bezpieczne spotecznie.

Przyczyna tego iloSciowego wzrostu niebezpieczenstwa winy nieu-
mysS$lnej jest postep techniki, dajacy w rece cztowieka coraz doskonalsze
maszyny, wymagajace coraz wickszej koncentracji uwagi i starannos$ci
w obstudze, jezeli nie maja si¢ sta¢ narze¢dziami $mierci i zniszczenia.
Juz nie zabdjca z patka w reku jest synonimem najwickszego niebez-
pieczenstwa dla spokojnych obywateli, lecz pijany lub bezwzgledny
kierowca przy sterze szybkiego samochodu. Pierwszy dziata w maksy-
malnym natezeniu ztej woli, drugi z lekkomy$lnosci, lekcewazenia Zzycia
innych, ale spotecznie ilo$ciowo grozniejszy jest ten drugi, bo stanowi
zjawisko masowe. Stad wina nieumys$lna, prowadzaca do zupetnie nie-
wspotmiernych ze stopniem zaniedbania sprawcy skutkdéw, wymaga
szczegblnie surowej represji, gdyz to zaniedbanie uwielokrotnione jest
przez Slepe dziatanie maszyny.

Nowoczesny cztowiek wie o tym, odpowiada wigc za skutki, jakie
moga wyniknaé¢ z dziatania tej maszyny, nad ktdora przez swoje zanied-
banie utracit kontrolg. Objawia si¢ to zwlaszcza w dziedzinie komuni-
kacji, gdyz maszyna dostgpna tu jest nieograniczonej ilosci ludzi,
a utrata kontroli nad nia zagraza rowno nieograniczonej ilosci o0séb.
Dlatego przestepstwo z winy nieumys$lnej w komunikacji (nikt nie
powoduje katastrofy umys$lnie) jest tak bardzo powszechne i musi
pociagaé¢ za soba surowe represje karne.
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Nie zawsze jednak kostrukcja winy nieumy$lnej nadaje sie¢ do za-
stosowania w praktyce. Bardzo cze¢sto zdarzaja si¢ sytuacje, w ktérych
sprawca wypadku s$wiadomie i umy$lnie narusza przepisy lub zasady
bezpieczenstwa ruchu, powodujac w ten sposéb nieumys$lnie stan zagro-
zenia lub wypadek. Wowczas w zastosowanie wchodzi konstrukcja winy
kombinowanej (culpa dolo exorta) jako najstuszniejsza, gdyz pierwszy
czton dziatania sprawcy, a mianowicie powazne nieraz naruszenie prze-
piséw i zasad bezpieczenstwa ruchu (wymuszenie pierwszenstwa prze-
jazdu, nieprzepisowe wyprzedzanie, niepostuszenstwo znakom drogowym)
jest niewatpliwie umyslne, przy czym sprawca dziata w (bezpodstaw-
nym) przekonaniu, ze mimo tego naruszenia do wypadku nie dojdzie.
Jesli wiec dojdzie drugi czton dziatania sprawcy, moze by¢ zakwalifi-
kowany badz na podstawie winy kombinowanej jako dziatanie z winy
nieumys$lnej, badz tez cato$¢ dziatania podciagnic¢ta pod sztuczna nie-
watpliwie i niezyciowa w tym przypadku konstrukcje¢ zamiaru ewen-
tualnego jako dziatania z winy umys$lnej (dziatal, mimo ze mozliwosé
wypadku przewidywat i nan si¢ godzit).

OczywisScie, bardziej zblizona do rzeczywistosci jest konstrukcja winy
kombinowanej.

Dziatania sprawcéw wypadkédw drogowych, badz ich zagrozenia,
moga pod wzgledem podmiotowym przybraé rozmaite postacie, w za-
lezno$ci od rodzaju podmiotu wypadku, od podmiotowej strony dzia-
tania (winy), a wreszcie od skutku.

Tak wi¢c podmiotem spowodowania zagrozenia lub wypadku dro-
gowego moga byé: 1. kierowca drogowego pojazdu mechanicznego,
2. kierowca innego pojazdu drogowego (rowerzysta, woznica itd.),
3. kierowca tramwaju, trolejbusu, lokomotywy (na skrzyzowaniach
drogi i toru kolejowego) itd., 4. pieszy, 5. osoba nie bioraca udziatu
w ruchu drogowym, powodujaca powstanie przeszkody na drodze (np.
przez wykopanie rowu, ztozenie stosu cegiet itd.), 6. organ kierujacy
ruchem (np. przez wadliwie ustawiony znak drogowy, zte wskazanie
drogi itd.).

Wynika z tego, ze sprawca zagrozenia lub wypadku drogowego nie
musi by¢ bynajmniej zawsze kierowca pojazdu mechanicznego.

Jedli idzie o strong¢ podmiotowa (wing), to mozna odrézni¢ naste-
pujace mozliwosci:

1. uzytkownik drogi z winy umys$lnej narusza przepisy lub zasady
bezpieczenstwa ruchu i przez to z winy umyslnej powoduje zagrozenie
lub wypadek.

2. uzytkownik drogi z winy umyslnej narusza te przepisy lub za-
sady i przez to z winy nieumyslnej powoduje zagrozenie lub wypadek
(wina kombinowana).
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3. uzytkownik drogi z winy nieumyslnej narusza te przepisy i za-
sady i przez to z winy nieumyslnej powoduje zagrozenie lub wypadek.

W praktyce istnicje tendencja do potozenia gtdéwnego nacisku na
penalizacje zachowania si¢ Kierowcow pojazdow mechanicznych, co
jest zrozumiate z uwagi na to, ze oni wtasnie w przyttaczajacej wigk-
szosci sa sprawcami wypadkéw lub standw zagrozen.

Tendencja ta, wtasciwa zreszta wielu ustawodawstwom, jest tym
bardziej stuszna, im bardziej w danym kraju ruch drogowy jest jedno-
lity. Wszak znikty juz z kodekséw przestgpstwa popetniane przez nie-
ostrozna jazde¢ konno (wierzchem), a niedtugo znikna i sprawy o prze-
stepstwa drogowe popetnione przez woznicOw, w miarg jak zanika trakcja
konna. Natomiast w Kkrajach o ruchu mieszanym, do ktérych nalezy
miedzy innymi Polska, zachowanie si¢ uczestnikd4w ruchu, nie beda-
cych kierowcami pojazdéw mechanicznych, jest bardzo czegsto przy-
czyna wypadkéw drogowych, co powinno znalezé swdj wyraz w tresci
odpowiednich ustaw. Wprawdzie konieczne jest penalizowanie zaréwno
samych wypadkow, jak i spowodowanie ich zagrozenia, tu jednak wy-
padek drogowy z natury rzeczy ma charakter skutkowy. Najwiekszy
jednak stopien zagrozenia pociaga za soba mniejsze realne konsekwencje
niz znacznie mniej powazny realny wypadek, z ktérego wynikta szkoda
dla cztowieka lub rzeczy.

Stojac nadal na stanowisku subiektywnym, réwnamy w przepisach
karnych zagrozenie z samym wypadkiem, co zreszta ma réwniez uza-
sadnienie spoteczne, bo bezkarnos$é¢ lub tagodna karalno$é¢ wywotania
stanu zagrozenia musi w praktyce doprowadzi¢ do zwickszenia si¢
ilo$ci i powagi realnych wypadkéw. Trudnosci w praktyce leza w tym,
ze stan zagrozenia jest trudno uchwytny; trwa zwykle bardzo krétko,
czesto jest niemal niedostrzegalny dla postronnego obserwatora i je$li
nie doprowadzi do wypadku, znika nie pozostawiajac zadnych $ladéw.
Dlatego ustalenie wywotania stanu zagrozenia nast¢puje najczesciej
na podstawie wnioskowania, np. na podstawie ustalenia naruszenia za-
sadniczych przepisow lub zasad bezpieczenstwa ruchu. Ale réznica
w penalizacji moze przejawiaé si¢ jedynie w ramach rozpigtosSci danej
sankcji karnej; kwalifikacja prawna zagrozenia powinna by¢ taka, jak
samego wypadku.

PROBLEM DOPUSZCZALNEGO RYZYKA

Wszelki ruch pojazdéw mechanicznych potaczony jest z mniejszym
lub wigkszym ryzykiem. Gesto$¢é komunikacji, szybkos$¢ pojazdow,
ustawic2ne przecinanie si¢ toréw ich ruchu stwarzaja co chwila sy-
tuacje grozace wypadkiem. Ta mozliwos¢ wypadku nasuwa pytanie,
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w jaki sposob nalezy ocenia¢ zachowanie sie¢ czlowieka, w tym przy-
padku najczes$ciej kierowcy, jezeli podejmowane przez niego ryzyko
spowodowania wypadku do tego wypadku doprowadzi.

Nie mozna przyja¢ rozwazania tej sytuacji na plaszczyznie winy
nieumyS$lnej przy wyjsciu z zalozenia, ze podejmujacy ryzyko odpowiada
w ramach tej winy, je$li dojdzie do skutkdéw przewidzianych w kode-
ksie karnym. Takie rozwiazanie bytoby sprzeczne z =zasada subiekty-
wizmu, gdyz przypisanie przestgpstwa uzalezniatoby tylko od istnienia
zwiazku przyczynowego. Gdyby je przyjaé, nalezatoby odmowié Kkie-
rowcy prawa podejmowania czynno$ci mieszczacych w sobie element
ryzyka, a wiec trzeba by zlikwidowaé¢ uzywanie pojazdu mechanicznego
w ogdle.

Znana kodeksom drogowym zasada petnego panowania nad poja-
zdem w kazdej sytuacji jest z punktu technicznego oczywiscie niere-
alna, gdyz zatrzymaé pojazdu ,na miejscu” nie mozna i zaleznie od
jego szybko$ci oraz rodzaju nawierzchni, stanu opon, hamulcéw itd.
potrzebna jest na to zawsze pewna przestrzen, siegajaca nieraz i stu
metréow. Tak wiec wymaganie ,panowania nad wozem" musi liczyé
si¢ z prawami fizycznymi, ktérych zadna ustawa nie obali.

Wtasnie za$ na tej , przestrzeni hamowania" mieSci si¢ rowniez owo
ryzyko, ktére podejmowaé musi kierowca. To samo ryzyko podejmuje
on, gdy wyprzedza lub wymija inny pojazd, gdy przejezdza przez
skrzyzowanie drdog, gdy na autostradzie lub otwartej szosie rozwija
znaczna szybko$é.

Ryzyko jest nieodtaczna czeS$cia uzywania szybkiego pojazdu me-
chanicznego i dopoki miesci si¢ w ,dopuszczalnych" granicach, idzie
zawsze na dobro kierowcy. Jest ono integralna czgsScia naszego co-
dziennego zycia i wiaze si¢ nieroztacznie z kazda dziatalnosdcia podej-
mowana W normalnych warunkach zycia spotecznego. Istniato ono
zawsze, od zarania ludzko$ci, towarzyszyto trakcji konnej, trakcji pa-
rowej na szynach, poteguje si¢ wielokrotnie w ruchu motorowym na
drogach i w ruchu lotniczym. Im wigksza szybko$¢ i im wicksza ge-
sto$¢ ruchu, tym wieksze ryzyko.

To jest jedna przyczyna ryzyka, techniczna. Druga jest przyczyna
biologiczna.

Szybko$¢ maszyny roé$nie predzej niz zdolno$é przystosowania biolo-
gicznego cztowieka do jej opanowania. Pilot odrzutowca ponaddzwigko-
wego musi na wirazach leze¢ na podtodze maszyny, by przeciwdziataé
stanom zamroczenia (blackout) wywoltanym sitami centryfugalnymi, wy-
pedzajacymi krew z modzgu. Ostatnio wyposazony bywa nawet w spe-
cjalny ubiér-pancerz dekompresyjny, by zapobiec tym objawom.

Kierowca szybkiej maszyny pracuje na pograniczu swojej wydolnosci
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biologicznej, na granicy wytrzymatosci nerwowej i najmniejsze zakloce-
nie normalnej sytuacji moze pozbawié¢ go zdolnosci zapanowania nad
maszyna. Kierowca normalnego pojazdu mechanicznego nie pracuje
oczywiscie w tak krancowo trudnych warunkach, ale i jego mozliwosci
biologiczne i jego odporno$¢ nerwowa narazone sa na ci¢zka prébe,
zwtaszcza w skomplikowanym ruchu miejskim na zattoczonych jezdniach
oraz na otwartych szosach przy duzej szybkosci i dystansach, powoduja-
cych znaczne zmeczenie.

Nic wiec dziwnego, ze i w tej dziedzinie nie obchodzi si¢ bez ryzyka
zwiazanego z nienadazaniem organizmu czlowieka za maszyna, ktdra
zbudowat. Jezeli wiec kierowca nie jedzie lekkomys$lnie, jezeli nie prze-
ciaza Swiadomie swego systemu nerwowego, ryzyko nalezy i tu zaliczyé
na jego dobro. Dat temu wyraz projekt nowego polskiego kodeksu kar-
nego, zapewniajac bezkarno$é¢ ludziom dziatajacym w granicach dopusz-
czalnego ryzyka: , Nie popetnia przest¢pstwa, kto podejmuje czyn w gra-
nicach ryzyka dopuszczalnego' ze wzgledu na potrzeby zycia spotecznego,
w szczegblnosci nauki i postepu technicznego *.

Przepis ten dotyczy oczywiscie przede wszystkim tzw. ,ryzyka nowa-
torskiego" > we wszystkich dziedzinach nauki i techniki (medycyna, na-
uki $ciste, technika), ale obejmuje réwniez i ryzyko ,,zwykte", wynika-
jace z potrzeb zycia codziennego w dobie panowania techniki. Uzyteczny
bedzie zwtaszcza w dziedzinie szybkiej i zageszczonej komunikacji moto-
rowej.

PROBLEM OGRANICZONEGO ZAUFANIA

Gdyby przyjaé zasade, ze kierowca S$ci$le przestrzegajacy przepiséw
i zasad bezpieczenstwa ruchu drogowego ma prawo nie liczy¢ si¢ z tymi
uczestnikami ruchu, ktdrzy przepisy te i zasady naruszaja, doszliby$my
bardzo szybko do absurdu, dajac temu ,wzorowemu" kierowcy prawo
do najezdzania przechodniéw przechodzacych nieprawidtowo przez jezd-
ni¢ i na inne pojazdy, nie liczace si¢ z przepisami drogowymi (co zreszta
bytoby wysoce niebezpieczne i dla samego wzorowego kierowcy).

Gdyby przyja¢é zasade odwrotna, zobowiazujac bezwzglednie kie-
rowce do liczenia si¢ z tym, ze inni uzytkownicy drogi zachowaja si¢ nie-
przepisowo, sparalizowalibySmy w ogdle caty ruch motoréw, gdyz nikt
nie mogtby poruszaé si¢ szybkim pojazdem na jezdni, w obawie ze naje-
dzie na niewtasciwie przechodzacego przechodnia lub nieprawidtowo ja-

 Art. 24 projektu k. k.
* A. Gubinski, Ryzyko nowatorskie, ,Patistwo i Prawo" 1960, nr 1, s. 43—65.
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dacy pojazd. Wprawdzie doswiadczeni instruktorzy samochodowi kaza
swym uczniom tak jechaé, jak gdyby wszyscy inni uzytkownicy drogi
byli pozbawieni rozumu, ale ta zasada jest dobra tylko w okresie nauki.

Tak wiec musimy przyjaé zasad¢ posrednia, dajaca kierowcy w zasa-
dzie prawo zaufania do tego, ze inni uczestnicy ruchu zachowaja si¢
prawidtowo, ale nakazujaca mu odstapi¢ od tego zaufania tam wszedzie,
gdzie z okolicznosdci wynika, ze jest inaczej.

Zasada ta, okreslana jako zasada ograniczonego zaufania, lezy u pod-
staw oceny zachowania si¢ kierowcy i decyduje o jego odpowiedzialnosci
za ewentualny wypadek. Zawieraja ja wszystkie kodeksy drogowe, moé-
wiac o obowiazku zachowania nalezytej ostrozno$ci, co oznacza niewy-
chodzenie poza granice dopuszczalnego ryzyka oraz konieczno$¢ liczenia
si¢ z tym, ze na jezdni zawsze moze wydarzy¢ sie co$ nieprzewidzianego.

Tym nieprzewidzianym wydarzeniem be¢dzie z reguty niezgodne z za-
sadami i przepisami bezpieczenstwa ruchu drogowego zachowanie si¢ in-
nych uczestnikéw ruchu i tu granice obowiazku ostroznosci kierowcy
dostosowane sa $cis$le do sytuacji. Im wigksza mozliwo$¢ czyjego$ nie-
wtadciwego zachowania si¢, tym wigkszy obowiazek ostroznosci.

Kierowca przestrzegajacy zasad i przepiséw bezpieczenstwa ruchu
obowiazany jest zrezygnowaé z przystugujacych mu w zasadzie upraw-
nien (szybko$¢, prawo pierwszenstwa itd.), jesli moze przez to spowodo-
wacé stan zagrozenia lub wypadek zawiniony w zasadzie przez narusza-
jacego przepisy innego uczestnika ruchu.

Nadmiar zaufania do tego, ze ten drugi w ostatniej chwili si¢ zre-
flektuje i podporzadkuje przepisom, moze sprowadzi¢ i pod adresem
prawidtowo jadacego kierowcy zarzut wspoétwiny, jezeli dojdzie do wy-
padku. Zasada ,safety first" idzie przed kazda inna w ruchu drogowym.

Sprawa ograniczonego zaufania nie moze oczywiScie znalezé expressis
verbis swego wyrazu w przepisach kodeksu karnego, gdzie nalezy ja
dedukowaé z ogdlnych przepiséw o winie (,,mdgt i powinien byt przewi-
dzie¢") nieumys$lnej, ale powinna by¢ podkreslona w przepisach ko-
deksu drogowego, i to w formie osobnego przepisu’’. Wtedy mozna be-
dzie operowaé ta zasada zupetnie swobodnie rowniez i w ramach kodeksu
karnego na podstawie ogdlnej definicji winy nieumys$lnej badz prze-
pisu szczegdtowego, dotyczacego obowiazku przestrzegania przepisow
i zasad bezpieczenstwa ruchu, badz wreszcie przepisu o zachowaniu na-
lezytej ostroznos$ci (zaleznie od tego, jaki przepis dany kodeks zawiera).

* Szwajcarski kodeks drogowy z roku 1958 (Bg 19 XII 1958) zawiera w art. 26
pkt 2 specjalnie sformutowany obowiazek szczegdlnej ostrozno$ci, gdy zachodzi
obawa, ze jaki$ uczestnik ruchu zachowa si¢ nieprawidtowo".
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WPLYW ALKOHOLU NA WYPADKI DROGOWE

Kierowca znajdujacy si¢ w stanie nietrzezwo$ci zagraza powaznie
bezpieczenstwu ruchu drogowego; wypadki spowodowane przez nietrzez-
wych kierowcéw sa nie tylko bardzo liczne, ale i naleza niemal z reguty
do najpowazniejszych. Nic wigc dziwnego, ze walka z naduzywaniem al-
koholu przez uczestnikédw ruchu drogowego musi odbywaé si¢ rowniez
i w drodze odpowiedniej i starannie przemys$lanej represji karnej’”.

Ustalenie ,,stanu nietrzezwo$ci" nastepuje wedle réznych Kkryteriow;
najcze$ciej kryterium tym jest stopien stezenia alkoholu we krwi; innym
kryterium jest obserwacja zewngtrzna zachowania sie osoby podejrzanej
o znajdowanie si¢ w stanie nietrzezwosci. Czesto stosuje si¢ oba te kry-
teria razem badz tez inne, jak badanie oddechu podejrzanego na za-
warto$é alkoholu, badanie moczu itd’°.

Zastosowanie ,,sztywnej" metody ustalania poziomu stezenia alkoholu
we krwi jako sprawdzianu stanu nietrzezwosci ma te duza zalete, ze
daje sadowi obiektywne kryterium, nie podlegajace wahaniom w zalez-
nos$ci od umiejetnos$ci oceny opartej na obserwacji zachowania sic. Ale
ma i duze wady, gdyz jest wprawdzie stosunkowo pewne w przypadkach
typowych, zawodzi jednak w nietypowych, zwlaszcza za§ tam, gdzie
mamy do czynienia z czlowiekiem szczegdlnie odpornym lub szczegdlnie
nieodpornym na alkohol, badZ cierpiacym na niektére choroby®. Mimo
to, niektére ustawodawstwa * oraz wickszoé¢ orzecznictw sadowych
w réznych krajach przyjmuja sztywna granice st¢zenia alkoholu we
krwi jako obiektywne Kkryterium Kkazdej nietrzezwoSci.

Inne kraje, do ktérych nalezy miedzy innymi Anglia i Francja, nie
operuja sztywna granica, pozostawiajac badanie stanu nietrzezwosci ob-
serwacji i opartej na niej ocenie sadu. Bardzo subtelne rozrdéznienie
miedzy upiciem si¢ przypadkowym (ivresse fortuite) a upiciem si¢ nie-
umys$lnym Iub dobrowolnym (ivresse fautive ou volontaire) w doktrynie
francuskiej zmierza do przyjecia w pierwszym przypadku uwzglednienia
stanu niepoczytalno$ci jako okolicznosci wytaczajacej wing, w drugim
przyjeciu karalnos$ci za wing nieumys$lna.

* Schwerd, Ammon,  Alkoholbeeinflussung  und Unfallsituation, ,, Kriminalistik".
Hamburg 1954, nr 10, s. 12 i n.

* W. L. Swansen, R. Eichmeier, The Drunkometer, , Criminal Law, Crimino-
logy and Police Science" 1956, nr 4, s. 512—513; W. Nasitowski, Badanie wdycha-
nego powietrza na obecnos¢ alkoholu, ,Problemy kryminalistyki" 1960, nr XI—
XII, s. 670 i n.

" B. Taschen, Krankheit, Alkohol und Verkehrsunfall, ,Kriminalistik" 1954,
nr 5, s. 127 i n.

* Grecja, Norwegia.



Odpowiedzialnos¢ karna za wypadki drogowe 97

Orzecznictwo natomiast nie uznaje stanu niepoczytalno$ci wywota-
nego pijanistwem w ogdle za okolicznoéé uchylajaca wine .

Obie wymienione wyzej metody maja wigc swoje zalety i wady, ale
wydaje sig¢, ze skoro kodeks karny i tak moze obja¢ jedynie wypadki
typowe, pozostawiajac orzecznictwu wybrnigcie ze stosunkowo rzadkich
sytuacji nietypowych, przyjecie sztywnych granic st¢zenia alkoholu we
krwi jest godne zalecenia. Czy nastapi ono w samym kodeksie, czy w jed-
nolicie stosowanym orzecznictwie, jest juz rzecza drugorzedna i wydaje
si¢ nawet, ze ta druga droga jest lepsza, bo pozwala na latwiejsze wy-
brnigcie z sytuacji nietypowych. Istotne sa same granice stezenia alko-
holu we krwi, pociagajace za soba karalnos¢.

Wydaje sig, ze ustalanie kilku granic (np. innej dla kierowcoéw sa-
mochodow, innej dla motocyklistéw, innej wreszcie dla rowerzystéow
itd.), nie jest celowe, gdyz komplikuje sytuacje¢, nie dajac konkretnych
korzy$ci. Prawnik musi w tej dziedzinie i§¢ za glosem lekarza, gdyz
tylko medycyna moze decydowaé, jaka zawarto$¢ alkoholu we Kkrwi
powoduje tak znaczne zahamowanie normalnego funkcjonowania orga-
nizmu cztowieka, ze staje si¢ on niebezpieczny dla ruchu drogowego.

Otéz communis opinio lekarzy specjalistdéw w tej dziedzinie zgodna
jest co do tego, ze absolutnym ,progiem nietrzezwosci" jest stezenie
w granicach 1—1,5%o0, przy czym juz przy st¢zeniu wynoszacym 0,5%o
wystepuja u kierowcy zaburzenia psychomotoryczne, uposledzajace jego
zdolnoé¢ do bezpiecznego kierowania pojazdem mechanicznym *.

Polska praktyka sadowa przyjeta, jak juz o tym byta mowa, stezenie
alkoholu we krwi wynoszace 0,5%o jako zasadniczy ,,prég nietrzezwosci'.
Poniewaz nastapito to w drodze orzecznictwa, nie za§ ustawy, mozliwe
jest odstepowanie od tej granicy (zaréwno w goére, jak i w dot) w przy-
padkach, w ktérych jest to wskazane z uwagi na szczegdlne wtasciwosci
sprawcy.

W kazdym razie jednak karalno$¢ samego prowadzenia pojazdu (nie
tylko mechanicznego) przez kierowce znajdujacego si¢ w stanie nie-
trzezwosci jest konieczna rowniez tam, gdzie nie doszto jeszcze nawet
do stanu zagrozenia, wskazana za$ jest rowniez karalno$¢ usitowania
(pijany kierowca siada do kierownicy), gdyz nie nalezy czeka¢ z sankcja
karna, az spowoduje stan zagrozenia lub wypadek. Natomiast stwierdze-

* Gargon, Code Pénal Anuité, wyd. 2, 1952, s. 211.

“J. Sawicki, Alkohol w prawie karnym, Wyd. Prawnicze, Warszawa 1958,
s. 154 i n.; B. Puchowski, Badania trzeiwosci oraz jego znaczenie spoteczne, gospo-
darcze | sqdowe lekarskie, w: Pamietnik 1 Zjazdu medykow sqdowych, Warszawa
1956; Westarp, Der Jetrige Stand der Beurteilung des Blutalkohols bei Verkehrs-
delikten, Deutsche Richterreitung 1955, s. 107 i n.; Koch, Alkohol und Verkehrs-
gefirdung, Das Deutsche Gesundheitswesen 1953, s. 685 i n.

7 Ruch Prawniczy i Ekon.
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nie stanu nietrzezwosci u kierowcy, ktéry juz spowodowat stan zagroze-
nia lub wypadek, powinno by¢ badZz potaczone z uznaniem stanu nie-
trzezwosci za zasadnicza przyczyn¢ wypadku, badz jedna z przyczyn,
zaleznie od okolicznos$ci faktycznych sprawy, badz za okoliczno$é obcia-
zajaca. Rzadkie byly wypadki, w ktérych stan nietrzezwo$ci kierowcy
i wypadek nie beda potaczone ze soba zwiazkiem przyczynowym.

Mozna przyjaé, ze im beda ostrzejsze i im bardziej bezwzglednie
stosowane begda sankcje karne w stosunku do pijanych kierowcéw, tym
lepsze sa szanse na spadek ilosci wypadkow drogowych.

KODEKS KARNY I KODEKS DROGOWY

Sprawa penalizacji wypadkéw drogowych jest jedynie waskim wy-
cinkiem ogromnego problemu naszych czaséw, jakim jest zapewnienie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ustawodawcze uregulowanie tego pro-
blemu obejmuje dziedzing prawa cywilnego (zwtaszcza problemy od-
szkodowan, karnego (penalizacja przestepstw), administracyjnego (normy
dotyczace pojazdéw, porzadek drogowy, uprawnienia do prowadzenia
pojazdow itd.), a wreszcie karno-administracyjnego (penalizacja wykro-
czenn w ruchu drogowym).

Ograniczajac sie¢ do problemow karnych i karno-administracyjnych
mamy do wyboru dwie drogi ustawodawczego unormowania catoksztattu
sprawy. Jedna z nich jest objecie jednolita kodyfikacja catosci tych
spraw, a wiec potaczenie norm karnych oraz karno-administracyjnych
dotyczacych ruchu drogowego w jedna odrebna ustawe. Druga droga jest
umieszczenie w kodeksie karnym osobnego rozdziatu dotyczacego prze-
stepstw zwiazanych z ruchem drogowym, przeniesienie za$ wszystkich
wykroczen do osobnego kodeksu drogowego, obejmujacego zwykle row-
niez cato$¢ norm prawa administracyjnego, dotyczacych pojazdu, kie-
rowcy i drogi.

Wybédr jednej z tych dwéch drég zalezy w pewnym stopniu od sy-
stemu prawa karnego, przyjetego w danym kraju. Tam, gdzie wykrocze-
nia poddane sa kompetencji sadow i objete kodeksem karnym, tatwo jest
wyodrebnié¢ osobny rozdziat dotyczacy wykroczen drogowych w dziale
wykroczen, umieszczajac osobny rozdziat dotyczacy przestepstw drogo-
wych w dziale przestepstw. Woéwczas oczywiscie wszelkie normy admi-
nistracyjne dotyczace spraw drogowych (pojazd, kierowca, droga) musza
znalez¢ si¢ w zbiorze ogdlnego prawa administracyjnego.

Takie uregulowanie sprawy, bardzo przejrzyste i logiczne z punktu
widzenia prawa karnego ma t¢ zta strone¢, ze normy prawa administra-
cyjnego sa bardzo $ciSle zwiazane z normami karnymi dotyczacymi wy-
kroczen drogowych, normy karne za$ z catoksztattem przepisow karnych
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objetych kodeksem i trzeba je sztucznie wydziela¢ w osobna ustawe.
Dlatego najczgsciej stosowany jest system taczenia norm karnych (wy-
kroczenia) z normami administracyjnymi w jednym kodeksie drogowym,
z objeciem norm karnych dotyczacych przestepstw drogowych kodek-
sem karnym w postaci osobnego rozdziatu.

Ten system ma ponadto jeszcze jedna zalet¢, a mianowicie pozwala
na taczenie przepisow dotyczacych komunikacji w ogdle (droga, kolej,
woda, powietrze) w jedna organiczna cato$¢ (przy wyodrebnieniu w ra-
mach tego rozdziatu specyficznych przepiséw dotyczacych ruchu drogo-
wego), co zwalnia ustawodawce od powtarzania wielu stanow faktycz-
nych na kilku miejscach.

W kazdym razie dwie begdace w toku karne kodyfikacje nowoczesne,
poswiccajace wiele uwagi problemom wypadkéw drogowych (Polska
i NRF) obraty droge stworzenia osobnego rozdziatu dla przestgpstw
w komunikacji z wyodrebnieniem specyficznych przepiséw dotyczacych
wypadkéw drogowych®'.

W obu tych krajach przepisy dotyczace wykroczen drogowych tacznie
z przepisami administracyjnymi dotyczacymi ruchu pojazdéw na dro-
gach publicznych objete sa kodeksami drogowymi. W Polsce sa juz
opracowane projekty nowego kodeksu drogowego, obejmujace catoksztatt
spraw drogowych, z uwzglednieniem wymagan nowoczesnej techniki
ruchu drogowego®’ i prawdopodobnie w roku 1962 projekt stanie si¢ juz
ustawa. Projekty te wykorzystuja doswiadczenia w tej dziedzinie, zebrane
przez najbardziej zmotoryzowane kraje Europy i beda chyba najnowocze-
$niejszym kodeksem drogowym w catej Europie.

Jedli idzie o przepisy zawarte w kodeksie karnym, to mozna badz iS¢
droga przepisow syntetycznych, ktére nalezy wypeinia¢ kazdorazowo
techniczna trescia przepiséw kodeksu drogowego, badz dazyé do $ciflej-
szego precyzowania stanéw faktycznych w samym kodeksie, by uniknaé
nawiazywania do kodeksu drogowego. Ta druga metoda jest pociagajaca
na pierwszy rzut oka, gdyz zapewnia bardziej precyzyjne okre$lenie
przestepstw drogowych w samym kodeksie, ale przy blizszej analizie
okazuje si¢ mniej celowa.

Szczegdtowe okre§lenie w kodeksie wszelkich mozliwych sytuacji
drogowych wymagajacych penalizacji nie jest mozliwe z uwagi na ich
réznorodnos$é¢ i nawet szeroko rozbudowana kazuistyka nie da petnego

* Projekt polskiego kodeksu karnego, po Il czytaniu, Komisja Kodyfikacyjna,
Warszawa 1961; Entwurf des Strafgesetzbuches, E. 1959. II. nach den Beschliissen
der Grossen Strafrechtkommission in zweiter Lesung, Bonn 1959.

“ Projekt kodeksu drogowego, opracowany przez Organizacje Rzeczoznawcoéw
Techniki Samochodowej i Ruchu Drogowego, Polski Zwiazek Motorowy, War-
szawa 1958 oraz projekt opracowany przez Ministerstwo Komunikacji, 1961.
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obrazu wszystkich mozliwosci, spowoduje za$ pominigcie sytuacji mniej
typowych, ktére moga wymknaé sic wéwczas spod penalizacji w ogdle.
Ponadto postep techniczny jest tak szybki, ze sztywne ustalenie
pewnych norm i zasad w kodeksie karnym moze sta¢ si¢ anachronizmem
juz na przestrzeni kilku lat, trudno za$ co kilka lat nowelizowaé kodeks
karny.

Te normy i zasady umieszczone w kodeksie drogowym moga byé
sformutowane znacznie bardziej elastycznie, a przez kazdorazowe odno-
szenie ich do wlasdciwego przepisu karnego dla wypeinienia go trescia
techniczna elastyczno$¢ praktycznego stosowania ich wzro$nie jeszcze
bardziej. Wreszcie, w razie koniecznej potrzeby, znacznie tatwiej jest
znowelizowaé lub uzupetni¢ kodeks drogowy niz kodeks karny.

Wynika z tego, ze nalezy dazy¢ do norm syntetycznych (ale bez nad-
miernej blankietowosci) w kodeksie karnym oraz do umieszczenia catego
zespotu norm o charakterze techniczno-porzadkowym w kodeksie dro-
gowym.

W tej dziedzinie jedna sprawa pozostaje ciagle jeszcze niedoceniona
przez prawnikéw, a mianowicie sprawa znakéw drogowych. Znak dro-
gowy decyduje dzi§ w duzej mierze o bezpieczenstwie ruchu; ilo$¢ mieg-
dzynarodowych, jak i wewnetrznokrajowych znakéw drogowych stale
ro$nie i nie mozna sobie juz wyobrazi¢ dzi§ ruchu na jezdniach i szo-
sach bez nalezytego ich oznakowania. Znaki te zawieraja nakazy, zakazy,
ostrzezenia i informacje. Z punktu widzenia prawa karnego interesuja
nas zwtaszcza dwie pierwsze grupy, a czesciowo i trzecia. Zakaz i nakaz
wyrazone w formie symbolu rysunkowego nie sa niczym innym niz
zakaz i nakaz wyrazone w formie przepisu prawnego zawartego
W ustawie.

Naruszenie nakazu lub zakazu objetego znakiem drogowym pociaga
za soba sankcje karno-administracyjne lub karne (dotyczy to rowniez
niejednokrotnie i znakow zawierajacych ostrzezenie), okoliczno$é zas,
ze mamy do czynienia z przepisem wyrazonym w formie symbolu, a nie
tekstu, nie umniejsza znaczenia prawnego znaku drogowego.

Dziedzina znakow drogowych staje sie nowa dziedzina prawa (nie
tyle pisanego, ile rysowanego) i musi by¢ stosownie do jej znaczenia
odpowiednio traktowana. Dopdki zadaniem znaku drogowego byto raczej
informowanie kierowcy niz wydawanie mu rozkazéw i zakazoéw, mozna
byto uwazaé ten znak za techniczny $rodek usprawnienia ruchu. Dzi$
ranga znaku drogowego znacznie si¢ podniosta; decyduja one niejedno-
krotnie o zyciu i Smierci uzytkownikéw drogi i 'opatrzone sa sankcja
karna, gdyz ich nieprzestrzeganie jest naruszeniem przepisow i zasad
bezpieczenstwa ruchu, karanym w drodze kodeksu karnego, a co naj-
mniej kodeksu drogowego.
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Dziedzina znakéw drogowych jest nowa, jeszcze nie uznana po-
wszechnie za gataz prawa; symbol zastepujacy przepis prawny jeszcze
nie zyskat sobie nalezytego uznania w oczach prawnika, przyzwyczajo-
nego do tradycyjnej formy prawa pisanego. Do tego uznania begdzie
musiato doj$¢ predzej czy pdzniej; konsekwencja bedzie zwigkszenie
odpowiedzialnosci ludzi ustawiajacych znaki drogowe i uporzadkowanie
ich zestawu i znaczenia w skali migedzynarodowej.

Mig¢dzynarodowy ruch turystyczny i handlowy, w ktérym biora udziat
miliony pojazdéw mechanicznych, rozwija si¢ tak szybko, ze jakie$
uporzadkowanie przepisOw obowiazujacych w dziedzinie ruchu drogo-
wego jest sprawa coraz bardziej palaca.

Sprawa standaryzacji znakéw drogowych jest juz przedmiotem kon-
wencji miedzynarodowych, ale précz tych uznanych za miedzynaro-
dowe znaki jest bardzo wiele krajowych, niezrozumiatych dla cudzo-
ziemca, zwlaszcza gdy sa opatrzone tekstem.

Réwniez i sprawy ujednolicenia zasadniczych przepiséw drogowych
sa rozwazane na szczeblu mi¢dzynarodowym, zwtaszcza zas pod egida
ONZ. Konieczne to jest z uwagi na alarmujace dane o wypadkach.

Rokrocznie ginie w Europie w wypadkach drogowych 60 tysiecy
oséb. Dane te podat dyrektor wydziatu transportu Europejskiej Komisji
Gospodarczej ONZ Paul le Vert. Wedtug jego informacji, w 45% ofia-
rami wypadkow sa osoby podrézujace na pojazdach dwu kotowych,
'/, to piesi, z ktérych potowa przekroczyta juz 60 rok zycia; '/, wszyst-
kich wypadkéw drogowych spowodowana zostala migdzy innymi przez
naduzycie alkoholu. Le Vert dodat, ze szosy Europy sa wielokrotnie
bardziej niebezpieczne od amerykanskich®’.

W lecie 1960 r. w Genewie obradowata grupa ekspertéow, dziatajaca
z ramienia Europejskiej Komisji Gospodarczej; tematem obrad byto
wprowadzenie jednolitych zasad ruchu drogowego. W obradach, proécz
delegatow panstw zachodnich, wzigli rdowniez udziat eksperci ze
Zwiazku Radzieckiego, Czechostowacji i Jugostawii.

Obradowano nad sprawa wprowadzenia we wszystkich krajach ruchu
prawostronnego (w Anglii, Islandii i Szwecji obowiazuje ruch Ilewo-
stronny), nad ujednoliceniem przepisdw dotyczacych pierwszenstwa
przejazdu, uzywania sygnalow, sposobu parkowania (w wielu krajach
parkowa¢ mozna pojazdy réwniez i ,,pod wtos", tj. w kierunku nie-
zgodnym z kierunkiem jazdy), zabezpieczenia otwartych przejazdéw
kolejowych itd. Zalecenia tej Komisji ekspertéw zmierzaja do wprowa-
dzenia jednolitych przepiséw do wszystkich kodekséw drogowych®.

¥ Zycie Warszawy" z dnia 1 II 1961 r.
,Problemy Kryminalistyki" 1960, nr 11—12, s. 712.
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Z ramienia tej samej Europejskiej Komisji Gospodarczej dziata row-
niez Komitet Transportowy, ktdéry wytonit specjalna podkomisje zaj-
mujaca sie sposobami zapobiegania wypadkom drogowym. Podkomisja
ta na sesji w czasie od 23 do 27 V 1960 r. podjeta szereg uchwat
w sprawie ujednolicenia przepisow drogowych, dotyczacych bezpie-
czefistwa ruchu w réznych krajach®, zalecajac recepcje tych przepiséw
przez poszczegdlne kraje. W Komisji tej brata udziat réwniez Polska,
a delegat polski, dyr. J. Wojciechowski, byl wiceprzewodniczacym
obrad.

Wida¢ z tego, ze dazenie do miedzynarodowego ujednolicenia zasad-
nicznych przepiséw do kodekséw drogowych jest sprawa nie cierpiaca
zwtoki, gdyz przy rosnacym stale miedzynarodowym ruchu motoro-
wym trudno inaczej zapewnié bezpieczenstwo na drodze. Widaé¢ z tego
réwniez, ze dziedzina przepisédw i znakdéw drogowych znaczeniem swym
wyrasta powaznie ponad znaczenie przepisOw porzadkowo-administra-
cyjnych w innych dziedzinach.

NOWA KODYFIKACJA POLSKA

Na przyktadzie projektu nowego kodeksu karnego® mozemy prze-
prowadzi¢ analize nowych tendencji zmierzajacych do uregulowania
w prawie karnym problemu penalizacji przestepstw drogowych. Projekt
poswieca wiele uwagi tym sprawom i dazy do wykorzystania zaréwno
doswiadczen innych krajow w tej dziedzinie, jak i do realizacji wy-
magan postepu technicznego. Jedna z jego bezspornych zalet jest to.
ze jest kodyfikacja najnowsza, moze wiec uwzgledniaé najnowoczes-
niejsze postulaty w tej dziedzinie.

Projekt ten zawiera osobny rozdziat dotyczacy przestepstw prze-
ciwko bezpieczenstwu komunikacji (drogowej, kolejowej, wodnej i po-
wietrznej), w ramach za$ tego rozdziatu wyodrebnia przepisy dotyczace
wytacznie przestepstw drogowych, zwtaszcza za§ popetlnionych w zwia-
zku z ruchem pojazdéw mechanicznych.

W czedci ogdlnej projekt daje nowe sformulowanie winy, wprowa-
dzajac obok winy umys$lnej i nieumys$lnej rowniez winge kombinowana
(culpa dolo exorta), ograniczajac t¢ konstrukcj¢ jedynie do przestepstw
popetnionych przez kierowcdw pojazddw mechanicznych, gdyz tu od-
powiada ona najbardziej wymaganiom zycia.

* Economic Commission for Europe, Working Party on the Prevention of Road
Traffic Accidents: Trans (WP 20) 64, 3 June 1960.

* Projekt kodeksu karnego Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej. Tekst po 1I czy-
taniu, Warszawa 1961, Komisja Kodyfikacyjna.
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Jedli idzie o strong przedmiotowa, to projekt zna samo sprowadze-
nie stanu zagrozenia dla zycia, zdrowia lub mienia w znacznych roz-
miarach oraz sprowadzenie wypadku lub katastrofy. Projekt wprowadza
te dwa pojecia, pozostawiajac ich rozgraniczenie praktyce; bedzie to
miato znaczenie przede wszystkim w sprawach dotyczacych komuni-
kacji kolejowej, wodnej i powietrznej, gdzie juz samo odczucie jezy-
kowe, niezaleznie od tradycyjnej terminologii, kaze moéwié¢ raczej o ka-
tastrofie, jesli dochodzi juz do ingerencji prawa karnego. W komuni-
kacji drogowej natomiast praktyka sadowa bedzie musiata przeprowa-
dzi¢ rozgraniczenie wypadku od katastrofy na podstawie jej rozmiardéw
i skutkow.

Nastepnie projekt wprowadza pojecie dopuszczalnego ryzyka, o kté-
rym byta juz mowa.

W czesci szczegdtowej projekt przewiduje rdézne postacie naruszenia
przepiséw i zasad bezpieczenstwa ruchu, prowadzace do zagrozenia lub
wypadku, karalnos$¢ za prowadzenie pojazdu przez kierowce znajduja-
cego sie w stanie nietrzezwosci, nastepnie karalno$é za prowadzenie po-
jazdu mechanicznego przez kierowce niezdatnego do tej czynnosci
fizycznie lub psychicznie, odpowiedzialno$¢ ludzi kierujacych bazami
samochodowymi (w przedsigbiorstwach) oraz karalno$¢ ucieczki kie-
rowcy po wypadku. Te stany faktyczne wyczerpuja przepisy projektu
dotyczace wypadkow drogowych.

Nalezy teraz przygladnaé sie blizej poszczegdlnym przepisom, roz-
poczynajac od ogdlnego, dotyczacego spowodowania wypadku lub kata-
strofy we wszelkich dziedzinach komunikacji, Kktéry jest punktem
wyjécia dla dalszych przepiséw. Przepis ten (art. 230) stanowi:

»§ 1. Kto powoduje katastrof¢ lub inny wypadek w ruchu drogo-
wym, kolejowym, wodnym lub powietrznym, zagrazajacy bezpos$rednio
zyciu lub zdrowiu cztowieka albo mieniu w znacznych rozmiarach, pod-
lega karze pozbawienia wolno$ci na czas nie krétszy od lat 3.

§ 2. Jezeli czyn popetniono z winy nieumys$lnej, sprawca podlega
karze pozbawienia wolnoéci do lat 2 lub grzywny"".

Przepis ten dotyczy sytuacji, w ktdorej wypadek rzeczywiscie na-
stapit. Jedli skonczyto sie na zagrozeniu, w gre wchodzi nastepny prze-
pis art. 231:

»§ 1. Kto powoduje sytuacje grozaca bezposrednio katastrofa lub
wypadkiem okreslonym w art. 230 § 1, podlega karze pozbawienia wol-
nosci do lat 3.

§ 2. Jezeli czyn popetniono z winy nieumys$lnej, sprawca podlega
karze pozbawienia wolnosci do 1 roku lub grzywny".

Y § 3 dotyczy karalnych przygotowan do spowodowania katastrofy w komu-
nikacji (kara pozbawienia wolnosci do 5 lat).
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W przepisach tych, dotyczacych przestepstw we wszystkich dzie-
dzinach komunikacji, wystepuje jedynie wina umys$lna lub niecumyslna;
wina kombinowana pojawia si¢ w przepisie dopiero w art. 232, doty-
czacym specjalnie kierowcéw pojazdow mechanicznych:

»§ 1. Kierowca pojazdu mechanicznego, ktdory przez naruszenie
przepisow lub zasad bezpieczenstwa ruchu powoduje z winy nieumysl-
nej katastrofe lub wypadek okre$lony art. 230 § 1 podlega karze po-
zbawienia wolnosci do lat 10".

Réwnie czesto zdarza sie, ze kierowca nieumy$lnie narusza prze-
pisy i zasady bezpieczenstwa ruchu i przez to réwniez z winy nieumys$l-
nej powoduje wypadek. Sytuacji tej dotyczy § 3 tego samego przepisu
art. 232 projektu:

»§ 3. Jezeli sprawca czynu okreslonego w § 1 z winy nieumys$lnej
naruszyt przepisy lub zasady bezpieczenstwa ruchu, podlega karze po-
zbawienia wolno$ci do lat 3".

Oczywiscie, penalizowane jest nie tylko realne spowodowanie wy-
padku, ale réwniez i sprowadzenie stanu zagrozenia przez kierowcoéw
pojazdéw mechanicznych, co przewiduje § 2 tegoz art. 232 projektu:

§ 2. ,Kierowca pojazdu mechanicznego, ktéry przez naruszenie prze-
pisow lub zasad bezpieczenstwa ruchu powoduje z winy nieumys$lnej
sytuacj¢ grozaca bezpo$rednio katastrofa lub wypadkiem, o ktérym
mowa w art. 230 § 1, podlega karze pozbawienia wolnosci do lat 3 lub
grzywny".

W ten sposdb projekt ujmuje odpowiedzialno$¢ karna kierowcow po-
jazdéw mechanicznych (art. 232); inni uzytkownicy drogi odpowiadaja
z art. 230 i 231 projektu (przepisy dotyczace wszystkich dziedzin ko-
munikacji).

W zwiazku z tym nalezy zasygnalizowaé problem, ktéry stanie przed
orzecznictwem w chwili wejScia w zycie nowego kodeksu karnego.

W naszym ustroju polityczno-gospodarczym wickszo$¢ czynnych
kierowcédw jest pracownikami gospodarczymi, ktérzy za wszelkie nie-
dopetnienie obowiazkéw odpowiadaja réwniez i z przepisd6w o odpo-
wiedzialno$ci stuzbowej. Pod rzadami kodeksu karnego z roku 1932
odpowiedzialno$§¢ za przestepstwa drogowe oparta byla na przepisach
art. 215, 230, 235, 236 i 242 k.k., a przepis o zbiegu przepiséw ustawy
pozwalat na pominiecie w ocenie czynu art. 286 k.k. jako zagrozonego
(w § 1) sankcja tagodniejsza. Po wej$ciu w zycie nowego kodeksu kar-
nego, zawierajacego przepis o idealnym zbiegu ustaw (art. 76) oraz
przepisy dotyczace przestepstw w ruchu drogowym, opatrzone nieraz
mniejsza sankcja niz przepis o odpowiedzialno$ci stuzbowej, zajdzie po-
trzeba kwalifikowania wypadkéw drogowych z trzech kategorii prze-
piséw, a mianowicie o przestepstwach w ruchu drogowym, o uszko-
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dzeniu wtasnos$ci spotecznej oraz o odpowiedzialno$ci za przestepstwa
stuzbowe.

Kierowca bedacy na stuzbie panstwowej, ktéry np. uszkodzi samo-
chéd przez wjechanie do rowu, odpowiadaé¢ bedzie z art. 232 § 3 pro-
jektu (nieumy$lne spowodowanie wypadku przez nieumys$lne narusze-
nie przepiséw ruchu), z art. 297 projektu (uszkodzenie wlasnosci spo-
tecznej) oraz z art. 397 projektu (przestepstwa stuzbowe). Sankcja
Z pierwszego z wymienionych przepisow sicga 3 lat pozbawienie wol-
nos$ci, z drugiego 5 lat, z trzeciego rowniez 5 lat. W tym stanie rzeczy
kwalifikacja czynu przypisanego sprawcy bedzie obejmowala w mysl
art. 76 § 2 projektu (kumulatywny zbieg przestepstw) wszystkie trzy
przepisy, kara za$ bedzie wymierzona nie z przepisu drogowego, lecz
z jednego z tamtych dwdch, gdyz jest surowsza.

W tej sytuacji tylko powazniejsze przypadki zwiazane z ruchem
drogowym zostana zakwalifikowane wytacznie z przepiséw drogowych;
inne ulegna karze z przepiséw o przestepstwach stuzbowych, gdy
sprawca bedzie pracownik gospodarczy na stuzbie panstwa.

OczywiScie, nie zmieni to sytuacji, gdyz przy zbiegu kumulatywnym
przyjetym przez projekt kodeksu karnego przestepstwo drogowe nie
zostanie roztopione w innych stanach faktycznych, lecz pozostanie obok
nich, niemniej jednak nie bedzie juz jedyna i wytaczna kwalifikacja
czynu przypisanego sprawcy, bedacego na stuzbie panstwa lub spot-
dzielczosci.

Sporo uwagi poswigcca projekt sprawie naduzywania alkoholu; nie
wprowadzajac sztywnych granic stezenia alkoholu we krwi, przesadza-
jacych karalno$é, projekt przewiduje pie¢ mozliwych sytuaciji.

Pierwsza dotyczy pijanego kierowcy powodujacego wypadek
(art. 233 § 1):

»§ 1. Kierowca pojazdu mechanicznego, ktdéry w stanie nietrzez-
wosci powoduje z winy nieumys$lnej katastrofe lub wypadek okre$lony
w art. 230 § 1, podlega karze pozbawienia wolnosci od 2 do 10 lat".

Druga dotyczy rdéwniez pijanych kierowcéw, powodujacych jednak
jedynie stan zagrozenia (art. 233 § 2):

»§ 2. Kierowca pojazdu mechanicznego, ktéry w stanie nietrzez-
wosci powoduje z winy nieumys$lnej sytuacje grozaca bezposrednio
katastrofa lub wypadkiem, o ktorym mowa w art 230 § 1, podlega
karze pozbawienia wolno$ci do lat 5 lub grzywny".

Trzecia dotyczy samego faktu prowadzenia pojazdu mechanicznego
przez nietrzezwego kierowce (art. 233a § 1):

»§ 1. Kierowca, ktory w stanie nietrzezwos$ci prowadzi pojazd me-
chaniczny, podlega karze pozbawienia wolnos$ci do lat 2 lub grzywny".
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Czwarta dotyczy kierowcow innych pojazdéw niz mechaniczne, jesli
znajduja si¢ w stanie nietrzezwosci: ,,§ 2. Kto w stanie nietrzezwosci
prowadzi inny pojazd, podlega karze pozbawienia wolno$ci do roku lub
grzywny".

Wreszcie usitowanie prowadzenia pojazdu mechanicznego przez pija-
nego kierowce jest karalne na podstawie art 233a § 3: ,,§ 3. W przy-
padku przewidzianym w § 1 usitowanie jest karalne".

Analizujac przytoczone przepisy dotyczace karalnego stanu nie-
trzezwosci widzimy, ze stan ten jest — odmiennie od dotychczasowej
praktyki — okreSlony jednolicie. Spraweg jego oceny na podstawie
stopnia stezenia alkoholu we krwi pozostawiono orzecznictwu (ktére
w Polsce jest jednolite i przyjmuje jako ,prég nietrzezwosci" stezenie
0,5%o0).

Przepisy te przewiduja jedynie sytuacje spowodowane dziataniem
z winy nieumys$lnej; w razie stwierdzenia winy umyslnej wejdzie 'w za-
stosowanie surowszy przepis art. 230 § 1, dotyczacy tej postaci winy.

Przepis § 4 o karalno$ci stanu nietrzezwo$ci nie dotyczy pieszych,
pociaganych do odpowiedzialnosci karno-administracyjnej za wykro-
czenie. Niebezpieczenstwo spowodowane samym faktem znajdowania
si¢ pieszych przechodniéw na drodze jest zbyt mate, by penalizacja
nastgpowata poprzez kodeks karny. Jezeli pijany przechodzien bedzie
przyczyna zagrozenia lub wypadku, odpowiada¢ bedzie i tak z art 230
§ 2 lub z art. 231 § 2 za dziatanie z winy nieumys$lnej lub z przepisu
o ,,Rauschdelikt", przyjetego rowniez przez projekt.

Karalno$¢ usitowania prowadzenia pojazdu mechanicznego przez
pijanego kierowce (§ 5) jest zyciowo potrzebna, gdyz nie mozna czekacd,
az kierowca wychodzacy oczywiscie pijany z restauracji siadzie do
steru i ruszy z miejsca, jezeli mozna temu zapobiec.

Problem fizycznej i psychicznej zdatnosci kierowcy do prowadzenia
pojazdu mechanicznego jest juz od dawna przedmiotem badan instytu-
téw psychologii ruchu (np. Wieden, Stuttgart); badania te wykazuja,
ze nie zawsze formalne uprawnienia (tzw. prawo jazdy) ida w parze
z rzeczywista zdolnoscia do prowadzenia pojazdu. Moze ona by¢é chwi-
lowo zakltdécona np. przez przemeczenie, senno$¢, zte samopoczucie lub
zty stan zdrowia, badz tez uposledzona stale, np. przez spadek spraw-
nos$ci wzroku, stuchu lub szybkosci reakcji w miare post¢pu starosci
Iub trwatej choroby. Jezeli kierowca wie o tym, nie wolno mu siadaé
do kierownicy; jezeli to czyni, zagraza powaznie bezpieczenstwu ruchu.
Stad penalizacja takiego zachowania si¢ w art. 234 projektu: , Art. 234.
Kierowca, ktéry prowadzi pojazd mechaniczny bedac do tego niezdatny
fizycznie lub psychicznie, albo nie majac do tego wymaganych upraw-
nien, podlega karze pozbawienia wolnosci do lat 2 lub grzywny".
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Jak widaé¢ z tre$ci tego przepisu, projekt do oméwionych juz mate-
rialnych przyczyn niezdatno$ci dodat trzecia, formalna, a mianowicie
brak wymaganych uprawnien,

Idzie tu o posiadanie ,prawa jazdy" i to odpowiedniej kategorii.
Wymaganie to jest wprawdzie formalne, ale za nim kryje si¢ mate-
rialna tre§¢. W dobie upowszechnienia i udostepnienia pojazdu mecha-
nicznego (a zwtaszcza motocykla) szerokie kota ludzi zapoznaja sie
praktycznie z jego obstuga i bez nalezytego przygotowania, a zwlaszcza
bez znajomosci przepisow drogowych ludzie ci siadaja do kierownicy
i nierzadko powoduja wypadki. Jedynym sprawdzianem znajomos$ci
tych przepisow i dostatecznego opanowania technicznego strony prowa-
dzenia pojazdu jest egzamin® zakoficzony udzieleniem prawa jazdy.

Dla zapobiezenia rosnacej fali wypadkow spowodowanych przez nie-
nalezycie przygotowanych kierowcow, projekt polski brak tych kwali-
fikacji podnidést do rangi wystepku karanego sadownie.

Z przepisem omawianego artykutu, dotyczacym sprawnosci fizycznej
i psychicznej kierowcy, taczy sie problem sankcji karnej za odmowe
poddania si¢ badaniu tej sprawnosci. Przepis ten (art. 235) jest rOwniez
nowo$cia w ustawodawstwie karnym w tej dziedzinie:

»Art. 235. Kto bedac uprawniony do prowadzenia pojazdu mecha-
nicznego uchyla si¢ od obowiazku poddania si¢ badaniu fizycznej lub
psychicznej zdolnos$ci do prowadzenia takiego pojazdu, podlega karze
pozbawienia wolno$ci do miesiecy 6 lub grzywny".

Karalno$¢ odmowy poddania si¢ badaniu na zadanie uprawnionej
wtadzy zmusza go do poddania si¢ badaniom Iekarskim jesli zachodzi
potrzeba sprawdzenia jego zdolnosSci fizycznej lub psychicznej, ktora
przeciez moze ulega¢ statym wahaniom.

Ostatni przepis projektu (art. 237), dotyczacy bezposrednio osoby
kierowcy, penalizuje ucieczke kierowcy po spowodowaniu wypadku:

»§ 1. Kierowca pojazdu, ktéry po spowodowaniu katastrofy lub
wypadku, o ktérych mowa w art. 230, 232 lub 233, w celu uchylenia
sic od odpowiedzialnosci karnej albo utrudnienia wtasciwym organom
ustalenia przebiegu katastrofy lub wypadku opuszcza miejsce, w kto-
rym one nastapity, podlega karze pozbawienia wolnosci do lat 2.

§ 2. Jezeli sprawca opuszcza miejsce katastrofy lub wypadku, w kté-
rym nastapita $mieré czlowieka albo przed udzieleniem niezbe¢dnej po-
mocy osobie, ktéra doznata uszkodzenia ciata lub rozstroju zdrowia,
podlega karze pozbawienia wolnosci do lat 5".

* UNO Economic Commission for Europe, Subcomittee on Road Transport,
Working Party on the Prevention of Road Traffic Accidents, Report of XII Session,
23—27 May 1960 (Trans WP 20/64, 3 June 1960), s. 13, Driving Permits.
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Tre$¢ tego przepisu nie odbiega od tresci podobnych postanowien
kodekséw innych krajow; kierowca moze opusci¢ miejsce wypadku
w sytuacji przewidzianej w tym przepisie jedynie wodwczas, jezeli wy-
maga tego pomoc ofiarom wypadku (odwiezienie do szpitala itd.) badz
jezeli jego zycie jest zagrozone (np. przez samosad ze strony zbiego-
wiska na miejscu wypadku).

Projekt zawiera wreszcie jeden przepis, dotyczacy oséb odpowie-
dzialnych za kierowanie transportem samochodowym.

Transport oséb i towaréw samochodami przybrat dzi§ takie roz-
miary, ze duze przedsicbiorstwa panstwowe lub prywatne zatrudniaja
znaczne ilo$ci kierowcdw i dysponuja duzym taborem samochoddéw
osobowych, autobusow i samochoddow ci¢zarowych. Kierownicy ruchu
w takich przedsigbiorstwach ponosza szczegdlna odpowiedzialno$é za-
rowno za stan techniczny samego taboru, jak i za stan fizyczny i psy-
chiczny zatrudnionych kierowcow, nie méwiac juz o wymaganiach do-
tyczacych ich doboru i stopnia wiedzy fachowej i do$wiadczenia.

Wszelkie fatszywe oszczedzanie w dziedzinie utrzymania taboru
w petnej sprawnosci technicznej oraz utrzymania kierowcoOw w pelnej
sprawnosci fizycznej i psychicznej odbija si¢ na bezpieczenstwie ruchu
i wowczas moralnymi i posrednimi sprawcami wypadkow sa ludzie,
ktérzy wypuszczaja na droge niesprawny samochdd lub przemeczonego,
chorego czy niedysponowanego kierowce"”. Te rzeczy ma na uwadze
projekt w art. 236:

LArt. 226 § 1. Kto wbrew obowiazkowi nadzoru dopuszcza do pro-
wadzenia pojazdu mechanicznego z naruszeniem przepisow lub zasad
bezpieczenstwa ruchu, w szczegdlnosci przez to, ze dopuszcza do pro-
wadzenia pojazdu mechanicznego przez kierowce nietrzezwego, nie po-
siadajacego wymaganych uprawnien albo niezdatnego fizycznie lub
pszychicznie do prowadzenia pojazdu, badz tez dopuszcza do ruchu po-
jazd mechaniczny, znajdujacy sie¢ w stanie technicznym, ktdéry zagraza
bezpieczenstwu ruchu, podlega karze pozbawienia wolno$ci do lat 5 lub
grzywny.

§ 2. Jezeli czyn popetniono z winy nieumys$lnej, sprawca podlega
karze pozbawienia wolno$ci do lat 3 lub grzywny".

W ten sposdb projekt zmierza do zapewnienia maksimum bezpie-
czenstwa ruchu na drogach publicznych, rozciagajac odpowiedzialno$é
za wypadki lub zagrozenie réwniez na osoby, ktérych dziatanie moze
je posrednio wywotacd.

* UNO Subcomittee on Road Transport, Report of the XII Session, op. cit.,
s. 22, Rest periods for drivers of commercial vehicles.
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Przepis ten jest szczegdlnie istotny w socjalistycznym systemie go-
spodarczym, gdzie bardzo liczne sa panstwowe bazy transportu samo-
chodowego, oparte na scentralizowanym systemie zarzadzania. W sy-
stemie tym wskazana jest szczegdlna ostrozno$¢ i szczegdlnie ostre wy-
magania pod adresem kierownikow, gdyz ich wigz z poszczegdlnymi
kierowcami jest znacznie stabsza niz w matych przedsi¢biorstwach
prywatnych, ktdérych wtasciciel jest najczgdciej sam bylym Kkierowca
i ma bezpos$redni kontakt z kazdym kierowca i kazdym samochodem
w swojej firmie.

Tak wiec projekt nowego polskiego kodeksu karnego stara si¢ uczy-
ni¢ zado$¢ wymaganiom bezpieczenstwa nowoczesnego ruchu drogo-
wego, stwarzajac osobny rozdzial poswigcony wypadkom w komuni-
kacji i wyodrebniajac w nim osobna grupg przepiséw dotyczacych wy-
Yacznie motorowego ruchu drogowego’’

Praktyka pokaze po wejsSciu w zycie nowego kodeksu karnego, o ile
autorom tych przepiséw udato si¢ stworzy¢é wtasciwe i sprawne na-
rzedzie do zwalczania wypadkédw drogowych.

* Projekt ten stanie si¢ ustawa prawdopodobnie w potowie roku 1962; obecnie
jest przedmiotem publicznej dyskusji w catym Kkraju.





