TADEUSZ CYPRIAN

WYPADKI DROGOWE W 1963 ROKU W SWIETLE ORZECZNICTWA
SADU NAJWYZSZEGO

PROBLEMATYKA OGOLNA

Uwagi wstepne. Problem wypadkoéw drogowych wysuwa si¢ w na-
szym kraju na jedno z pierwszych miejsc obok problemu przestgpstw
gospodarczych i problemu chuliganstwa. Nie tylko zreszta u nas; w kra-
jach o duzym nasileniu motoryzacji sprawy o wypadki drogowe zapet-
niaja nieraz juz niemal potlowe¢ wokand sadéw karnych (NRF). W Polsce
jeszcze tak zle nie jest, niemniej liczba spraw o wypadki drogowe stale
ro$nie 1 stanowi coraz wigkszy odsetek wszystkich spraw karnych.
Liczba 2354 o0s6b zabitych w wypadkach drogowych w 1963 r., jak
i liczba rannych (21 806) sa dostatecznie wymowne i dobitnie podkres$-
laja znaczenie orzecznictwa w tej dziedzinie.

Podstawa niniejszej analizy jest 215 wyrokéw Sadu Najwyzszego,
dotyczacych wypadkéw drogowych w okresie od poczatku stycznia do
konca pazdziernika 1963 r. Te wyroki nie obejmuja oczywiscie calosci
orzecznictwa, gdyz to spoczywa w rgkach sadow powiatowych i woje-
wodzkich; tylko sprawy najpowazniejsze (z reguly zakonczone $miercia
cztowieka) docieraja do Sadu Najwyzszego (jeSli oczywiScie zostata za-
tozona rewizja). Niemniej jednak 215 wyrokow najwyzszej instancji sg-
dowej stanowi dostatecznie reprezentacyjna podstaweg, by ich analiza
mogla pozwoli¢ na wysnucie szeregu wnioskdéw dotyczacych tendencji
orzecznictwa w tej dziedzinie i da¢ podstawe¢ do postulatow na przy-
sztos¢.

Nalezy zaznaczyé, ze wszystkie te sprawy rozpoznawane byly po,
wejsciu w zycie ustawy antyalkoholowej z 2 X 1959 r., ale wigkszos§¢
z nich przed wejSciem w zycie wytycznych Sadu Najwyzszego w spra-
wach o przestgpstwa drogowe ( M. P. nr 70 z 24 IX 1963 r., poz. 348).

Szczegolna  specyfika  spraw o  przestgpstwa  drogowe. Analiza obej-
muje zardwno problematyke prawng, jak i1 przystosowanie przepisow
prawnych do potrzeb praktyki. Motorowy ruch drogowy jest przede
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wszystkim zagadnieniem technicznym, gdyz czlowiek dziala tu za po-
Srednictwem poteznej, szybkiej i wymagajacej specjalnych kwalifikacji
maszyny; ruch ten jest nast¢pnie zagadnieniem biologicznym (nadaza-
nie fizjologiczne cztowieka za maszyna), lekarskim (psychofizyczna zdol-
no$¢ czlowieka obstugujacego maszyng, sprawa alkoholu), a wreszcie
spotecznym (kultura jazdy, kultura ruchu drogowego). Stad wigksze niz
w innych dziedzinach prawa karnego trudnosci, jakie napotyka prawnik,
a zwtlaszcza sedzia, ktory staje wobec zjawiska nowego i w niespoty-
kanych w dziedzinie prawa karnego masowych rozmiarach (mamy
w Polsce blisko trzy miliony ludzi posiadajacych prawo jazdy). Te
okolicznosci kaza do spraw karnych o przestgpstwa drogowe przykladac
inng miar¢ niz do innych przestepstw, zwlaszcza ze czlowiek okres§lany
wskutek skazania wyrokiem karnym jako ,,przest¢pca drogowy" rzadko
jest przestepca, do jakiego przyzwyczailiSmy si¢ od setek lat w prawie
karnym.

Poza stosunkowo nieliczng grupa brutalnych, bezwzglednych ,pira-
tow drogowych" oraz znacznie liczniejsza grupa ludzi popetniajacych
przestepstwa drogowe pod wpltywem alkoholu, mamy do czynienia
z ogromna rzesza uczciwych, praworzadnych obywateli, ktorych przed
sedziego karnego zawiodly brak doswiadczenia drogowego, chwila nie-
uwagi, zla ocena czasu, odlegtosci lub przecenianie wlasnych mozliwosci.
Stad wynika potrzeba bardzo szerokiej polaryzacji nie tylko w wy-
miarze kary (surowe kary dla pierwszej grupy i szerokie stosowanie
warunkowego zawieszenia kary dla drugiej), ale i w ocenie winy, ktoéra
nieraz jest na pograniczu lekkomys$lnosci i ,,niedopisania sprawnosci
cztowieka" (das menschliche Versagen, jak to okre$laja prawnicy nie-
mieccy).

Analiza orzecznictwa Sadu Najwyzszego pozwoli nam na zbadanie,
czy i w jakiej mierze postulaty te znajduja w nim swoje odbicie.

Nieco statystyki. Analiz¢ t¢ warto poprzedzi¢ garScia danych staty-
stycznych dotyczacych r. 1963, opracowanych przez Departament Ko-
munikacji Drogowej Ministerstwa Komunikcji, gdyz dane te pozwola
na orientacje w catoksztalcie sytuacji w dziedzinie wypadkow drogo-
wych w Polsce w r. 1963, ktorego dotyczy analiza orzecznictwa. Dane
te sg naste;pujqcel:

»Na koniec ubiegltego roku mieliSmy 1670 tys. pojazdéw mechanicznych, w tym
1173 tys. motocykli, 1835 tys. samochodéw osobowych, 176 tys. cigzarowych

i 16,5 tys. autobusow. (Na reszt¢ sktadaja si¢ roézne inne pojazdy mechaniczne
specjalne).

' Dane ogloszone przez Ministerstwo Komunikacji w ,Zyciu Warszawy" z dnia
30 T 1964 r.
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W ub. roku liczba pojazdéow samochodowych w pordwnaniu z 1962 r. powigk-
szyla si¢ o 13%.

A oto jak na tym tle wyglada ubiegloroczny bilans wypadkéw drogowych:
ogdlem wydarzyto si¢ ich 22 720. Smieré poniosty 2354 osoby, w tym 414 dzieci,
rannych zostalo 21 806 oséb, w tym 3164 dzieci.

W pordéwnaniu z 1962 r. zaznaczyl si¢ spadek ogélnej liczby wypadkow (o 5,6%),
rannych (o 1,7%), a takze uszkodzonych pojazdéw. Te procenty nie $wiadcza jed-
nak o poprawie stanu rzeczy, przy zmniejszeniu si¢ bowiem ogdlnej liczby wypad-
kéw znacznie wzrosta ilo$¢ $miertelnych ofiar (nie ustalono jeszcze dokladnych
danych); jedne zrodla podaja 34% wzrostu, inne nawet 6,4%. Duzy niepokdj
budzi réwniez prawie 6,4-procentowy wzrost liczby zabitych dzieci.

Liczba $miertelnych ofiar wypadkow drogowych zwigkszyta si¢ o przeszto 10°%,
szczegblnie w miastach powiatowych, a takze w wojewodzkich, natomiast spadia
na drogach otwartych — tzn. poza miastami i osiedlami.

I jeszcze kilka niepokojacych danych: powigkszytla si¢ liczba wypadkow
z pieszymi, przy czym zanotowano wséréd nich az 8,2% wigcej $miertelnych ofiar.

Sygnatem alarmowym jest takze fakt, ze w ubiegtym roku bylo prawie o 44%
wiecej wypadkow, spowodowanych brakiem opieki nad dzie¢mi. Nadal powaznie
zagrazali bezpieczenstwu na naszych drogach motocyklisci, ktorzy spowodowali
wigcej wypadkow niz w 1962 r., podobnie zreszta jak woznice i rowerzysci.

Liczba wypadkow spowodowanych nietrzezwoscia, zaréowno kierowcow, jak
i pieszych, spadta wprawdzie znacznie (o 9,6%), ale rownocze$nie bylo z tego po-
wodu duzo wigcej $miertelnych ofiar. Obliczono, ze przyczyna 23,5% wszystkich
wypadkow $mierci byl wtasnie alkohol. Z powodu pijanstwa najwigcej zgingto
motocyklistow (14,3% wszystkich zabitych).

Z calej analizy nasuwa si¢ nieodparty wniosek, ze w ub. roku poprawila sig
nieco dyscyplina kierowcow samochoddow, natomiast pogorszyla si¢ — i to znacz-
nie — opieka nad dzieémi oraz dyscyplina pieszych, motocyklistow, rowerzystow
i woznicow".

Dane te daja podstawe¢ do wnioskéw dotyczacych stosunku sytuacji
na szosie, widzianej na miejscu przez organa kontroli ruchu drogowego,
do sytuacji na terenie wymiaru sprawiedliwosci. Moga one stanowic
niejako odskoczni¢ dla rozwazan dotyczacych orzecznictwa Sadu Naj-
wyzszego w tej dziedzinie.

Przeglgd statystyczny 215 orzeczen Sgdu Najwyziszego. Jak juz o tym
byla mowa, podstawa analizy jest 215 orzeczen Sadu Najwyzszego
w okresie styczen—pazdziernik 1963 r. Liczba ta rozklada si¢ w sposdb
nastepujacy:

Orzeczenia dotyczace art. 230 k.k. 123
. dotyczace art. 215 k.k. 21
. zmieniajace art. 215 na 230 k.k. 19

. dotyczace art. 30 ustawy antyalko-
holowej 10

. dotyczace art. 28 ustawy antyalko-
holowej 9
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Orzeczenia zmieniajace art, 215 k.k. na art. 28 1
’ dotyczace art. 242 k.k. 3
’ dotyczace art. 247 k.k. 1

. dotyczace odpowiedzialno$ci kierow-
nikow baz 3
Rewizje nadzwyczajne 25
Razem 215

Jakie wnioski mozna wysnué¢ z tego rozktadu spraw? To, ze 57%>
ogétu spraw stanowig sprawy o przestepstwo z art. 230 k.k., nie ma
specyficznego znaczenia, gdyz dla tych spraw Sad Najwyzszy jest druga
instancjaf. To samo dotyczy spraw z art. 215 k.k. (10%), natomiast
w potaczeniu ze sprawami, w ktorych Sad Najwyzszy zmienit kwalifi-
kacje czynu z art. 215 na art. 230 badz art. 28 ustawy antyalkoholowej
(9%), ma juz swoja wymowe. Oznacza to, ze kwalifikowanie zbyt wielu
spraw z art. 215 § 1 k.k. nie odpowiada wymaganiom zycia. Te 10%
spraw z art. 215 zawiera wiele przypadkow, w ktorych kwalifikacja ta
jest sztuczna (o tym nizej) i tylko z koniecznos$ci zastosowana, a ze tak
jest istotnie, potwierdza to 9% spraw, przekwalifikowanych przez Sad
Najwyzszy z art. 215 na art. 28 ustawy antyalkoholowej.

Spraw z ustawy antyalkoholowej (art. 28 i 30) jest 20, czyli 9%, ale
nalezy do tego doliczy¢ sprawy z przepisow kodeksu karnego, gdzie
wchodzi w gr¢ roéwniez ustawa antyalkoholowa, a mianowicie: z art.
215 k.k. — 10 spraw, z art. 230 k.k. — 20 spraw, z art. 215 zmienionego
na art. 230 k.k. — 9 spraw, rewizji nadzwyczajnych — 11, co daje ra-
zem 50 spraw plus 20 spraw z ustawy antyalkoholowej, a wigc razem
70 spraw (30°0 ogoétu spraw rozpoznawanych). Stosunkowo malo jest
spraw dotyczacych odpowiedzialno$ci kierownikoéw baz samochodowych,
gdyz tylko 3; uderza réwniez mata ilo§¢ spraw o narazenie na niebez-
pieczenstwo (art. 242 k.k.), gdyz tylko 3, oraz tylko jedna dotyczaca nie-
udzielenia pomocy w niebezpieczenstwie (art. 247 k.k.).

Po uwagach ogoélnych nalezy przeanalizowaé poszczegdlne kategorie
spraw, poprzedzajac je jednak analiza stosunku rodzaju pojazdu do
iloSci przestepstw.

Rodzaj pojazdu a rodzaj przestepstwa. W 215 rozpoznawanych spra-
wach wystepuja nast¢pujace pojazdy:

samochody cigzarowe 73
motocykle 67
samochody osobowe 35

2 W calym opracowaniu liczby procentowe podano w zaokragleniu (bez utam-
koéw), gdyz utatwia to oceng realnej sytuacji.
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traktory 24
autobusy
furmanki
rowerzysci
kierownicy baz samochodowych
stuzba drogowa

Razem 21

o — W O

3

Statystyka powyzsza nasuwa sposobnos$¢ do kilku uwag. Przewaza-
jaca liczba pojazdow ulegajacych wypadkom to samochody cig¢zarowe
(34%) oraz motocykle (31%). Te dwa rodzaje pojazdéw mechanicznych
razem wzigte daja 65% wypadkoéw drogowych; samochody osobowe
stanowia tylko 16% wypadkow. Jesli si¢ zwazy stosunek liczbowy mo-
tocykli (okoto 1170 tys.) do innych pojazdéw (okoto 176 tys. samochodow
cigzarowych, 17 tys. autobusow i okolo 183 tys. samochodow osobo-
wych), to udzial wypadkéw spowodowanych przez motocyklistow, ude-
rzajacy poczatkowo, okazuje si¢ mniejszy niz udzial samochodow cie-
zarowych.

Motocyklisci w liczbie 1170 tys. spowodowali w tym okresie 67 wy-
padkéw; kierowcy samochodéw ci¢zarowych w liczbie 176 tys. spowo-
dowali 73 wypadki. A wi¢c jeden wypadek przypada na 17 465 motocy-
kli oraz na 2411 samochodéw ci¢zarowych i na 5221 samochodéw oso-
bowych (35 wypadkow). Tak wigc kierowcy samochodéw cig¢zarowych
spowodowali siedem razy wigcej] wypadkoéw niz motocyklisci, oblicza-
jac wedlug liczby pojazdoéw, kierowcy samochodéw osobowych trzy
razy wigcej.

Oczywiscie, te czysto statystyczne rozwazania nie daja nam zyciowo
prawdziwego obrazu; motocykle przez po6t roku (okres zimowy) niemal
nie wychodza na szos¢, wigc ilos¢ wypadkow przez nie spowodowana
w ciagu roku zageszcza si¢ w miesigcach letnich; samochody, zwlaszcza
za$§ cigzarowe, maja nieporownanie wigksze przebiegi rocznie 1 kursuja
w znacznie trudniejszych warunkach (duze trasy, noc, mgla, zima,
oblodzenie dr6g), a wreszcie wypadki powazne (bo tylko te trafiaja do
Sadu Najwyzszego) powodowane s3g czeSciej przez samochody cigzarowe
niz motocykle). Niemniej jednak wynika z tych danych, Ze nie mozna
statystyki interpretowac ,doslownie" i ze trzeba ja odczytywaé¢ w kon-
frontacji z warunkami zyciowymi, jakich dotyczy. Znacznie doktadniej-
sza bylaby statystyka oparta na rocznym przebiegu kilometrowym po-
jazdow (w niektorych krajach probuje si¢ ja juz stosowaé), ale zbieranie
do niej danych jest trudne i wymaga osobnego aparatu.

> Sprawy, w ktérych obok kierowcy wystepuje jako oskarzony réwniez kie-
rownik bazy samochodowej, zaliczono do obu kategorii; stad liczba 218 spraw.
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Wigze si¢ z tym drugi problem. Wypadek motocyklowy najczesciej
dotyka pasazerow. Wpadnigcie na drzewo, poslizg, uderzenie o jakas
przeszkodg, to wszystko odbija si¢ przede wszystkim na samym kie-
rowcy motocykla i jego ewentualnym towarzyszu. Natomiast samochdd
cigzarowy, je$li nie wpadnie na drzewo lub do rowu, zwykle powoduje
wypadek dotykajacy innego uzytkownika drogi. Duza masa, ci¢zar
i ,,opancerzenie” samochodu cigzarowego chronig jego kierowce na ogodl
przed uszkodzeniem ciala, sa zas grozne dla stabszego otoczenia, a wigc
dla samochodu osobowego motocykla i roweru.

Uderza stosunkowo duza ilo§¢ wypadkéw autobusowych (9), ktérych
kierowcy maja szczegdlny obowiazek ostroznej jazdy z uwagi na wie-
zionych pasazeréw i w tym celu sa bardzo starannie dobierani. Sporo
wypadkow spowodowaty traktory (24), ktére z racji raczej matych szyb-
kosci wydaja si¢ stosunkowo bezpieczne i1 nie zagrazajace zyciu ucze-
stnikow ruchu drogowego (co prawda, wigkszos¢ wypadkow traktoro-
wych dotyka wiezionych na nich pasazeréw).

Samochody osobowe — 35 wypadkéw (16%) — zajmuja stosunkowo
skromne miejsce w statystyce. Ttumaczy si¢ to tym, ze je$li prowadza
je kierowcy zawodowi, to sa oni na ogdél dobierani sposréod najlep-
szych fachowcow (woza dyrektorow, samochdod osobowy musi by¢
zawsze sprawny i pod reka, o co dba jego dysponent), jesli za§ kierow-
cami s3 amatorzy, to w miescie jezdza raczej ostroznie w obawie o ca-
lo§¢ pojazdoéw (duze wyrzeczenie osobiste dla nabycia samochodu, duze
koszty i trudnosci naprawy uszkodzen, znaczny spadek wartosci sprze-
daznej remontowanego wozu). Na otwartej szosie natomiast amatorzy
rozwijaja za duze nieraz szybkosci, przekraczajace ich umiej¢tnos¢ i do-
Swiadczenie, czesto wpadaja w poslizg, na drzewo lub do rowu, ale woéw-
czas przewaznie sami padaja ofiara wypadku.

Bardzo maty jest udziat w statystyce rowerzystow (2); jesli sa spraw-
cami wypadkow, to nie tyle przez najechanie na kogo$, ile przez zna-
lezienie si¢ (wbrew przepisom drogowym) na torze pojazdu mechanicz-
nego, co jest czesto bagatelizowane przez wladze $cigajace. To samo
mozna powiedzie¢ o wozach konnych (4), ktére czgsciej sa przyczyna
wypadku (zwlaszcza w nocy) nizby to wynikato ze statystyki.

Zaniedbania stuzby drogowej (1 wypadek) sa bardzo skromnie re-
prezentowane, cho¢ w rzeczywistosci sa czgstsze (nie posypane piaskiem
niebezpieczne zakrgty w czasie gololedzi, nienalezycie zabezpieczone ro-
boty drogowe, zle ustawione znaki drogowe itd.). Roéwniez zaniedbania
kierownikow baz samochodowych (3 wypadki) wystepuja znacznie czg¢-
$ciej nizby to wynikato z liczby wyrokow skazujacych; znajdujemy
wzmianki o tych zaniedbaniach umieszczane mimochodem w wyrokach
skazujacych kierowcow.
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Wreszcie brak jakiegokolwiek wyroku skazujacego pieszego za spo-
wodowanie wypadku, cho¢, jak wynika ze statystyki milicyjnej, w mia-
stach piesi powoduja ponad 30% wszystkich wypadkéw. Cze$ciowo ttu-
maczy si¢ to tym, ze w wielu wypadkach pieszy bedacy przyczyna wy-
padku ponosi $mieré¢ i do sprawy nie dochodzi, niemniej jednak wydaje
si¢, ze organy milicyjne i prokuratorzy nie wyzbytly si¢ jeszcze w pelni
przekonania, ze potencjalnym przestepcag drogowym moze by¢ tylko kie-
rowca, raczej wyjatkowo woznica, pieszy moze by¢ tylko ofiarag wy-
padku.

ANALIZA ORZECZNICTWA

Sprawy z art. 215 kk Spraw z tego przepisu (sprowadzenie po-
wszechnego niebezpieczenstwa) byto 21; w 10 sprawach wchodzi w gre¢
naduzycie alkoholu (w tym we wszystkich sprawach motocyklistow!);
w zwiazku ze sprawa kierowcy autobusowego jest réowniez zarzut nie-
udzielenia pomocy przez osobe postronng (uniewinnienie). Smiercig je-
dnej lub nawet kilku oséb zakonczyto si¢ 17 spraw; wszystkie wypadki
motocyklowe potaczone byly ze $miercig czlowieka. W czterech spra-
wach zapadly wyroki uniewinniajace' (lub utrzymujace w mocy unie-
winnienie).

Jak przedstawia si¢ konfrontacja dyspozycji z art. 215 k.k. (spro-
wadzenie powszechnego niebezpieczenstwa na drodze) z rzeczywistym
obrazem wypadku?

Przewaznie znamiona ustawowe pokrywajg si¢ z rzeczywistoscig.
Wpadnigcie prowadzonej przez pijanego kierowce cig¢zarowki z 40 pa-
sazerami do rowu, zakonczone $miercig jednego z nich i cigzkimi obra-
zeniami dalszych 15, jest klasycznym przyktadem sytuacji z art. 215
§ 1 kk. (IIT K 52/53). Réwnie typowym przyktadem jest wpadnigcie
cigzarowego samochodu na pociag na niestrzezonym przejezdzie (I K
501/62) oraz zderzenie autobusu z pociggiem (I K 383/62). Wjechanie
prowadzonej przez pijanego szofera cig¢zaréwki na chodnik (I K 284/62),
jazda w nocy, lewa strong drogi i bez s$wiatet (I K 703/62), jazda po
mies$cie (Czestochowa) samochodem prowadzonym przez pijanego kie-
rowce, zakonczona zderzeniem 1 $miercig cztowieka (I K 69/60), oto
dalsze typowe przyktady zgodnosci dyspozycji z art. 215 k.k. z sytuacja
na miejscu wypadku.

W innych orzeczeniach to ,,powszechne niebezpieczenstwo" wyste-
puje juz mniej wyraznie. Motocyklisci wpadajacy na drzewo lub do
rowu, najezdzajacy na stojace na drodze ci¢zarowki lub furmanki, nie
nalezeliby do tej kategorii, gdyby nie okoliczno$¢, ze we wszystkich
pigciu sprawach kierowcy motocykli byli pijani. Jazda motocyklem
z duza szybko$ciag na drodze publicznej i prowadzenie motocykla przez
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pijanego kierowce¢ catkowicie wypelnia znamiona powszechnego niebez-
pieczenstwa z_art. 215 k.k., co zreszta znajduje potwierdzenie w skut-
ku, a mianowicie wypadku zakofnczonym $miercia cztowieka. To samo
mozna powiedzie¢ o jezdzie w nocy bez $§wiatel, badz o nieopuszczaniu
snopa $wiatet szosowych przy wymijaniu. S3 to — oprdocz jazdy w stanie
nietrzezwym na szosie o wigkszym nate¢zeniu ruchu, bezwzglednej jazdy
na ruchliwych skrzyzowaniach, wymuszania pierwszenstwa przejazdu
w czasie duzego ruchu oraz jazdy pojazdem o niesprawnych hamulcach
lub niesprawnym, uktadzie kierowniczym — typowe przyktady powo-
dowania stanu powszechnego niebezpieczenstwa z art. 215 k.k., oczy-
wiscie jesli z danej konkretnej sytuacji nie wynika, Ze tego niebezpie-
czenstwa nie byto.

Wypadki zderzenia si¢ samochodéw lub samochodu z furmanka, po-
slizg zakonczony wpadnigciem do rowu, nieprawidtowe wyprzedzanie
(bez zagrozenia trzeciego pojazdu), s3a juz natomiast bardziej oddalone
od dyspozycji art. 215 k.k., jezeli brak roéwnoczesnego zagrozenia dla
wickszej liczby nie oznaczonych osob. Zblizone sa one bardziej do ab-
strakcyjnego, potencjalnego zagrozenia, niz do zagrozenia realnego i kon-
kretnego. Niemniej jednak réwniez i w tych przypadkach kwalifikacja
jest trafna, skoro brak lepszej, a ustawa trafniejsza nie dysponuje.

Kwalifikacja z art. 215 § 2 wystepuje bardzo rzadko z uwagi na nie-
dostateczna sankcj¢, gdyz inaczej wystgpowalaby ona z reguly zamiast
sztucznej konstrukcji art. 215 § 1 cum dolo eventuali. Przyktadem takiej
trafnej kwalifikacji jest sprawa IV K 1274/61, w ktorej Sad Najwyzszy
zmienit kwalifikacje z § 1 art. 215 na § 2 (wymuszenie pierwszenstwa
przejazdu); zmiana ta bylta jednak mozliwa jedynie ze wzglgdu na sto-
sunkowo nieznaczne skutki wypadku, dla ktoérych sankcja z § 2 byta
wystarczajgca. W innych sprawach nie bylo to mozliwe i stosowano
sztuczng konstrukcj¢ ,godzenia si¢" na niebezpieczenstwo katastrofy,
przy czym Sad Najwyzszy z naciskiem wielokrotnie podkres$lat, ze ,,go-
dzenie si¢" nie obejmuje oczywiscie samej katastrofy, lecz jedynie wy-
tworzenie sytuacji, w ktorej wypadek moze w kazdej chwili nastapic.

Konstrukcja ta, absolutnie poprawna i zgodna z zyciem, w przypad-
kach, gdy skutkiem dziatania sprawcy jest jedynie zagrozenie wypad-
kiem, jest zupelnie nieadekwatna do samego wydarzenia tam wszedzie,
gdzie skutkiem tego dzialania jest $mier¢ lub uszkodzenie ciala. Skutek
ten pozostaje poza zespotem znamion koniecznych przestepstwa, co
jednak nie odpowiada postulatom zycia. Skazanie opiewa na ,godzenie
si¢ na spowodowanie niebezpieczenstwa", podczas gdy stan faktyczny
sprawy obejmuje rozbite pojazdy i zabitych ludzi. Poprawg¢ w tym spo-
sobie kwalifikowania wypadkow drogowych przyniesie dopiero nowy
kodeks karny, zawierajacy adekwatne do rzeczywisto$ci stany faktyczne.
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Czesto zdarza si¢ wspotwina pokrzywdzonego uczestnika ruchu dro-
gowego * i okolicznosé te wyroki Sadu Najwyzszego maja na wzgledzie
przy wymiarze kary. Wydarzenia ,losowe"’ wystepuja w tych spra-
wach rzadko. Jeden wyrok (uniewinniajacy) ustala pg¢knigcie opony jako
przyczyn¢ uderzenia samochodu ci¢zarowego o drzewo (IV K 575/62).
Wada tej sprawy jest niezainteresowanie si¢ ogdélnym stanem technicz-
nym samochodu-chtodni, ktéorego opona pg¢kla na przestrzeni 25 cm, co
wskazuje na nadmierne jej zuzycie, nie pozwalajace na zastosowanie
zwtaszcza do pojazdu o takiej wadze, jakim jest samochod-chtodnia.
Wydaje si¢, ze wtasciwym sprawca wypadku jest kierownik bazy sa-
mochodowej, o ktorym nie ma w sprawie ani stowa.

Przechodzac do analizy wymiaru kary za przestepstwo z art. 215, na-
lezy stwierdzi¢ bardzo duzg rozpigtosé kar. Ksztaltuja si¢ one nastepu-

jaco: grzywna — 1, 4 miesigce aresztu — 1,1 rok wigzienia — 2, 1 rok
i 6 mies. wigzienia — 2, 2 lata wig¢zienia — 3, 2 lata i 6 mies. wigzienia
— 2, 3 lata wigzienia — 2, 4 lata we¢zienia — 1, 5 lat wiezienia — 2, 6 lat
wigzienia — 1, uniewinnienie — 5, razem 22 (w jednej sprawie 2 oskar-
zonych.

Jesli idzie o orzeczenie utraty prawa jazdy, to nastapilo ono tylko
w 8 sprawach; w 5 sprawach zakonczonych wyrokiem skazujacym na
kar¢ wigzienia nie orzeczono utraty prawa jazdy. Warunkowo zawiesil
Sad Najwyzszy wykonanie kary (1 rok i 6 miesigcy wigzienia) w jednej
sprawie.

Charakterystyczne jest, ze w sprawie zakonczonej skazaniem na
6 lat wigzienia (I K 383/62), za spowodowanie katastrofy autobusu na
przejezdzie kolejowym, zakonczonej $miercig 2 os6b i ci¢zkimi obraze-
niami ciala 22 osob, nie orzeczono utraty prawa jazdy. W sprawie tej,
w ktoérej zatozyly rewizj¢ obie strony, Sad Najwyzszy zmienit kwalifi-
kacje¢ z art. 230 k.k. na art. 215 § 1 k.k. i powigkszyt kar¢ z 4 na 6 lat
Wiezienia (rewizja prokuratora nie domagala si¢ orzeczenia utraty prawa
jazdy).

Wyrok skazujacy na 5 lat wiezienia i 10 lat utraty prawa jazdy (III

* Termin ,uzytkownik drog", stosowany przez ustawe z dnia 27 XI 1961 r.
o bezpieczenstwie i porzadku ruchu na drogach publicznych (Dz. U. nr 53, poz.
295) jest wadliwy, gdyz ,uzytkownik" w jezyku prawniczym oznacza osobe, ktora
wykonuje prawo rzeczowe polegajace na uzywaniu cudzej rzeczy, i pobieraniu
z niej pozytkdow (pozytki naturalne z chwilg odigczenia). Prawo to, ,usufructus",
nie ma nic wspdlnego z uzytkowaniem drogi publicznej. Wlasciwy jest tu ter-
min ,uczestnik ruchu drogowego".

> Rowniez niezbyt szczesliwy termin, nawiazujacy z jednej strony do lo-
terii, z drugiej do losu czlowieka ,pisanego" mu z goéry w sensie mahometanskiego
"kismetu".
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K 52/62) dotyczyl wypadku zakonczonego wpadnigciem do rowu cig¢za-
réwki z 40 pasazerami, sposrdd ktorych jeden ponidst $mieré, a 15 obra-
zenia ciala; kierowca byl pijany. Drugi wyrok skazujacy na 5 lat wigzie-
nia 1 5 lat utraty prawa jazdy (IV K 63/63) dotyczyl najechania przez
samochod osobowy na furmanke, co spowodowalo $§mieré pasazera sa-
mochodu.

Na drugim konicu drabiny kar znajduja si¢ dwa wyroki. Jeden (II K
51/61) skazuje na 4 miesigce aresztu (w I instancji — 10 miesigcy wig-
zienia) za wypadek polegajacy na wywrdceniu przez pijanego kierowce
przyczepy samochodowej do rowu na zakregcie drogi. W wypadku nikt
nie ucierpial. Sad Najwyzszy zmienit kwalifikacj¢ z art. 215 § 1 na art.
215 § 2 i w zwiazku z tym zmienit rodzaj i wymiar kary z 10 miesigcy
wiezienia na 4 miesigce aresztu (mozna by mieé tu zastrzezenia co do
ztagodzenia kary). Drugi wyrok (IV K 1274/61) dotyczyl wymuszenia
pierwszenstwa przejazdu, co doprowadzito do zderzenia z drugim samo-
chodem, jadacym rowniez nieprawidtowo (obaj kierowcy zostali skazani;
nie doszto do wypadku z ludzmi).

Sad Najwyzszy utrzymal w mocy wyrok sadu wojewodzkiego skazu-
jacego kierowce wymuszajacego pierwszenstwo przejazdu na grzywne
w kwocie 2000 zt za wystepek z art. 215 § 2 k.k.

Trzy utrzymane w mocy wyroki uniewinniajace i dwa uniewaznie-
nia przez Sad Najwyzszy zamykaja wykaz omawianych wyrokow.

Sprawy, w  ktorych Sqd Najwyiszy zmienit kwalifikacje z art. 215 na
art. 230 kk We wszystkich tych sprawach sady wojewodzkie zastoso-
waty kwalifikacj¢ z art. 215 k.k., ktéora Sad Najwyzszy zmienit na art.
230, wychodzac z zalozenia, ze sytuacja w chwili wypadku powodujace-
go $mier¢ cztowieka nie dawala podstaw do przyjecia stanu powszech-
nego niebezpieczenstwa.

Poglad ten =znajduje potwierdzenie w stanach faktycznych spraw.
W sze$ciu sprawach ofiara stat si¢ najechany przechodzien, w czterech
nastapito najechanie na motocyklistg, w trzech — najechanie na drzewo,
w jednym — nieostrozne wyjechanie z bramy domu, w jednym — zde-
rzenie dwoch nieprawidtowo jadacych pojazdow, w jednym ofiara stat
si¢ rowerzysta; reszta wypadkow spowodowata $mieré pasazerdw po-
jazdu.

W jednym wypadku (I K 100/62) zachodzi zasnigcie kierowcy z po-
wodu przemeczenia i naduzycia alkoholu (jazda bez wypoczynku przez
okoto 30 godzin). Ze sprawy wynika, ze oskarzony byl kierowca zawo-
dowym, mozna by bylo zatem zainteresowaé si¢ kierownikiem jego bazy
samochodowej, ktory dopuscit do tego stanu rzeczy (o ile oczywiscie
oskarzony nie podjal tej jazdy na wlasna reke). Utrata prawa jazdy na
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dwa lata wydaje si¢ zbyt krotka (alkohol, jazda lewa strona drogi,
$mier¢ przechodnia).

Rozpietos¢ kar przedstawia si¢ nastepujaco: 6 miesigcy wigzienia —
I, 1 rok wigzienia — 6, 1 rok i 6 miesigcy wigzienia — 8, 2 lata wigzienia
— 3, 2 lata i 6 miesigcy wigzienia — 1, razem 19 kar.

W sprawie, w ktorej sad wojewodzki wymierzyt kar¢ 6 miesigcy
aresztu (II K 594/62) za zajechanie na skrzyzowaniu drogi innemu sa-
mochodowi majacemu pierwszenstwo przejazdu, na skutek czego doszlo
do $mierci przechodnia, Sad Najwyzszy kare t¢ podnidost do 1 roku wig-
zienia zmieniajac kwalifikacj¢ czynu z art. 215 § 2 na art. 230 k.k.

Na drugim koncu wachlarza kar znajduje si¢ wyrok opiewajacy na
2 lata i 6 miesigecy wigzienia (I K 387/62), dotyczacy kierowcy autobusu
PKS, ktory przez wymuszenie pierwszenstwa przejazdu spowodowat
$mier¢ motocyklisty. Sad Najwyzszy utrzymal w mocy orzeczony przez
sad wojewodzki wymiar kary, zmieniajac kwalifikacj¢ czynu przypisa-
nego oskarzonemu z art. 215 § | na art. 230 k.k.

Ale z uzasadnienia wyroku Sadu Najwyzszego wynikatoby, Ze moto-
cyklista za wypadek ponosi wigksza cz¢s¢ winy (zabita zostata jego pa-
sazerka) niz oskarzony, ktdry jechal ostroznie (,,Oskarzony przez wolna
i ostrozna jazd¢ staral si¢ zachowa¢ konieczne $rodki ostroznosci, nato-
miast Paziewski [motocyklista] ... jechat za szybko, zblizajac si¢ do
skrzyzowania . . ."). W tej sytuacji moze zasadne byloby rozwazenie mo-
zliwo$ci obnizenia kary do dwodch lat i jej warunkowe zawieszenie.

Ogolnie bioragc, kary orzeczone w tych sprawach oscyluja okoto
jednego roku i sze$ciu miesigcy wiegzienia (8 spraw); tylko w trzech
sprawach orzeczono kar¢ 2 lat wigzienia, a w jednej — 2 lata i 6 mie-
siecy wiezienia. Skoro si¢ zwazy, ze w 6 sprawach do wypadku przyczy-
nita si¢ nietrzezwos$¢ kierowcy (trzy kary po 1 roku wigzienia, jedna na
I rok i 6 miesigcy i dwie kary po 2 lata), to nalezy doj$s¢ do wniosku, ze
Wymiary te sa raczej tagodne. Rowniez utrat¢ prawa jazdy orzeczono
tylko w 2 sprawach; natomiast warunkowo zawieszono wykonanie orze-
czonych kar w 8 sprawach (na 18, czyli okolo 40%).

W pigciu sprawach Sad Najwyzszy zawiesit wykonanie orzeczonych
(lub obnizonych) kar, w jednej sprawie orzeczona kar¢ obnizyl, w in-
nych utrzymal w mocy wymiar kar orzeczonych przez sady wojewodz-
kie, zmieniajac jedynie kwalifikacj¢ czynu z art. 215 na art. 230 k.k.

Nalezy przy tej analizie zwazy¢, ze wszystkie sprawy ulegly prze-
kwalifikowaniu na tagodniejszy przepis ustawy, co pociaga za soba row-
niez niejednokrotnie i obnizenie orzeczonych kar.

Sprawy z art. 230 kk. Spraw tych byto 113; w 20 sprawach wchodzi
w gr¢ naduzycie alkoholu, w wielu obok winy kierowcy wystepuje row-

6*
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niez zawinienie ze strony kierownictwa bazy samochodowej, znajdu-
jace jednak tylko w czterech sprawach epilog karny. Uderza bardzo
maly udziat woznicéw (3) i rowerzystow (1), odbiegajacy chyba znacznie
od rzeczywistej sytuacji wypadkowej na drogach.

Najwigksza grupe pokrzywdzonych stanowiag pasazerowie pojazdu,
ktory spowodowal wypadek (38), nastgpnie najechani przechodnie (29),
osoby zabite w wyniku zderzenia si¢ pojazddéw (25), rowerzysci (13)
i dzieci (9); reszta ulegta wypadkowi w réznych sytuacjach.

Sposrod zabitych pasazerdw 14 to pasazerowie motocykli, 9 — pasa-
zerowie traktorow, 8 — pasazerowie cigzarowek, 5 — pasazerowie sa-
mochodéw osobowych.

Z danych tych widaé, ze pasazerowie motocykli s3 — jak tego nale-
zato si¢ spodziewa¢ — najbardziej narazeni na $§mieré w razie wypadku.
Uderza duza liczba pasazerow traktorow; stad wniosek, ze dyscyplina
jazdy jest bardzo mata i zabieranie ludzi na traktory, na przyczepy, sa-
dowienie ich na btotnikach i sprz¢glach wymaga surowej represji w ra-
zie wypadku. Wbrew przypuszczeniom, wigkszy jest udziat w wypad-
kach pasazerow cig¢zarowek niz samochodow osobowych, co wskazuje
na matg dyscypline jazdy kierowcow samochodoéw cigzarowych.

Wypadki z przechodniami naleza do typowych; tylko w dwodch spra-
wach przechodnie byli pijani; czesto natomiast wyst¢gpowala mniejsza
lub wicksza wspodtwina przechodnia.

Zderzenia pojazdéw miaty rézne przyczyny. Najczestsze bylo wymu-
szanie pierwszenstwa przejazdu (8) oraz nieprawidlowe wyprzedzanie;
stosunkowo rzadkie byly zderzenia na skutek nadmiernej szybkoSci.

Sposréd najechanych rowerzystow (13) az pieciu bylto pijanych. Wy-
padki z dzieémi wynikaly z wybiegania matych dzieci na droge, cze-
piania si¢ pojazdow oraz jazdy matego dziecka na rowerze.

Wsréd réznych spraw nalezy wymieni¢ wadliwe ustawienie zapory
drogowej w czasie robot (I L 1110/61), zawinienia kierownikéw baz (IV
K 556/62 i II K 81/61); w tej ostatniej sprawie uderzajace jest ustalenie
w wyroku Sadu Najwyzszego, ze ,warunki pracy w PKS zatrudniajacej
oskarzonego byty nieodpowiednie, gdyz tabor nie byl sprawny tech-
nicznie, a pomimo tego kierownictwo taki tabor uzywalo i nalezy stwier-
dzi¢, wymuszatlo na kierowcach uzywanie takiego taboru" i w zwiazku
z tym oskarzony ,,odpowiada za swodj czyn podczas gdy wtasciwi spraw-
cy nie zostali pociagni¢ci do odpowiedzialno$ci".

Jeszcze wyrazniej ten stan rzeczy zostal ujety w wyroku Sadu Naj-
wyzszego IV K 754/62: ,[...] 99% uzywanych w Polsce samochodow to
«Star 20» i podobne, w ktorych szoferkach nie ma miejsca dla tadowa-
czy. Chcac stosowaé w peilni przepisy Ministerstwa Transportu z 23 X
1956 nalezaloby wstrzymac ruch transportowy w 90%, badz tez urucho-
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mi¢ dodatkowy zestaw transportowy dla ladowaczy. Rozwigzanie takie
jest nierealne 1 przedsigbiorstwa transportowe problem ten przedsta-
wialy najwyzszym czynnikom do rozwigzania, dotad bez rezultatow".

Po analizie wymiaru kar otrzymujemy nast¢pujacy obraz ich roz-
pietosci: kary ponizej 1 roku wigzienia (6, 7, 8§, 9 1 10 miesigcy) — 16,

I rok wiezienia — 44, 1 rok i 6 miesigcy wigzienia (w tym | na 1 rok
1 9 miesigcy wigzienia) — 30, 2 lata wig¢zienia — 19, 2 lata i 6 miesigcy
wiezienia — 2; do tego dochodza uchylone wyroki — 3, wyroki unie-
winniajace — 9, a wigc razem 123 wyroki.

Z wyrokami tymi wydanymi w I instancji i utrzymanymi przez Sad
Najwyzszy taczy si¢ utrata prawa jazdy — w 8 przypadkach i zawiesze-
nie wykonania kary — w 16.

Najnizszy wymiar kary (6 miesigcy wigzienia) 2z zawieszeniem wy-
konania zastosowano w sprawie IV K 571/62 (wykonanie kary zawiesil
Sad Najwyzszy) w stosunku do motocyklisty, ktéry majac prawo pierw-
szenstwa przejazdu na skrzyzowaniu drég najechal na nie respektuja-
cego tego prawa rowerzyste, cho¢ go widziat z daleka.

Najwyzszy wymiar kary (2 lata i 6 miesigcy wigzienia) zastosowano
w dwoch sprawach. W pierwszej (I K 61/63) skazany zostal na t¢ kare
motocyklista, ktéory jadac z nadmierng szybkoS$cig, nieostroznie, i znaj-
dujac si¢ przy tym w stanie nietrzezwym, najechal przechodnia i spo-
wodowatl jego S$mieré; ponadto spowodowal cig¢zkie uszkodzenie ciata
swego pasazera. W drugiej sprawie (I K 93/62) Sad Najwyzszy podnidst
wymiar orzeczonej w I instancji kary jednego roku i sze$ciu miesigcy do
dwoch lat i sze$ciu miesigcy wigzienia w stosunku do motocyklisty, kto-
ry jadac z nadmierng szybko$cia na motocyklu najechal na skrzyzowa-
niu na majacy pierwszenstwo przejazdu samochod ci¢zarowy, powodu-
jac na skutek tego $mieré wiezionego przez siebie pasazera.

W tych granicach zamyka si¢ rozpietos¢ kar z art. 230 § 1 k.k.
w analizowanych 127 sprawach.

Orzeczenie utraty prawa jazdy nastapito jedynie w 9 przypadkach,
cho¢ stanowi ono najskuteczniejszy S$rodek prewencji szczegodlnej, gdyz
Wycofuje danego kierowce z ruchu drogowego. Wydaje si¢, ze szersze
korzystanie z uprawnien § 2 art. 48 byloby celowe (wspominajg o tym
Wytyczne Sadu Najwyzszego z dnia 31 VIII 1963 r. w punkcie VI. 12).

W czterech sprawach przyczyna wypadku bylo przemeczenie kie-
rowcy wynikle z winy wtadz przetozonych (IV K 569/62, III K 126/62.
IT K 691/60 i I K 63/62), przybierajace nieraz krancowe formy (w spra-
wie IV K 569/62 kierowca w przeddzien wypadku siedziatl przy kiero-
wnicy przez 15 godzin, a w dniu wypadku przez 17 godzin). Ta wspot-
wina znalazla swd6j wyraz w wymiarze kary, ale nadawataby si¢ do in-
gerencji wtasciwych wtadz.
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Wadliwa dziatalnos¢ stuzby drogowej byta przyczyna trzech wy-
padkéw, a mianowicie w jednym brak bylo obowiazkowego znaku dro-
gowego (III K 1189/60), w drugim niewtasciwa nawierzchnia drogi na
zakrgcie, a mianowicie kostka bazaltowa dajaca zawsze poslizg, jesli
jest mokra (I K 320/60), oraz w trzecim brak zabezpieczenia i oznako-
wania odcinka drogi nie nadajacego si¢ do uzytku (I K 225/62). W innej
sprawie nastgpilo skazanie (obok woznicy) dwoch pasazerow furmanki,
ktéorzy nie pozwolili na udzielenie pomocy ofierze wypadku spowodo-
wanego przez t¢ furmanke (art. 247 k.k., IV K 890/62).

Tak przedstawiaja si¢ wyniki analizy najliczniejszej grupy spraw
o wypadki drogowe; podsumowujac nalezy powiedzie¢, ze wymiar
kary oscyluje miedzy dolng granica a polowa ustawowego wymiaru
kary za wystepek z art. 230 § 1 k.k., ze zawieszenie wykonania orze-
czonej kary zastosowano w 42% wypadkow i ze stosunkowo rzadko
stosowano pozbawienie prawa jazdy. Nalezy doda¢, ze w wigkszosci wy-
padkow zawieszenie wykonania kary odpowiadalo wymaganiom zycia.

Rewizje nadzwyczajne. Rewizji nadzwyczajnych jest 45; w 25 spra-
wach wchodzito w gre naduzycie alkoholu®. Jedna tylko sprawa (V K
80/63) dotyczyta cie¢zkiego uszkodzenia ciata; sad I instancji skazal os-
karzonego na dwa miesigce aresztu z warunkowym zawieszeniem kary;
Sad Najwyzszy wyrok uchylil na skutek rewizji nadzwyczajnej mini-
stra sprawiedliwo$ci i oskarzonego uniewinnit, ustalajac, ze wine¢ zde-
rzenia samochodu osobowego z tramwajem ponosi motorniczy tramwaju,
ktéry nie dat samochodowi nalezagcego mu pierwszenstwa przejazdu.

Trzy sprawy dotycza narazenia na niebezpieczenstwo z art. 242 k.k.
W dwoéch Sad Najwyzszy w drodze rewizji nadzwyczajnej zawiesit wy-
konanie orzeczonych kar (V K 533/63 i V K 228/63). W pierwszej z tych
spraw pijany motocyklista najechal na przechodnia; zawieszenie wyko-
nania kary (6 miesigcy) oparto na dodatniej prognozie, stanie zdrowia
skazanego i jego opinii jako felczera i studenta medycyny. W drugiej
sprawie Sad Najwyzszy w skladzie siedmiu s¢dziow zawiesit wykona-
nie kary jednego roku i sze$ciu miesigcy wigzienia, orzeczonej za
umy$lne zajechanie drogi ci¢zaréwka drugiej cigzaréwce, by jej unie-
mozliwi¢ wyprzedzenie. Zawieszenie oparto na tym, ze od chwili popel-

5 Okreslenie ,prowadzenie pojazdu mechanicznego w stanie nietrzezwosci"
stosowane powszechnie w ustawie antyalkoholowej i orzecznictwie sadowym jest m
wadliwe z punktu widzenia jezykowego, gdyz gramatycznie oznacza, ze w stanie
nietrzezwym jest pojazd, nie za§ kierowca, jako ze ten ,stan nietrzezwos$ci" od-
nosi si¢ do najblizszego poprzedzajacego rzeczownika, jakim jest ,pojazd mecha-
niczny". Poprawne byloby uzycie sformulowania ,prowadzenie w stanie nie-
trzezwosci pojazdu mechanicznego".



Wypadki drogowe w 1963 r. 87

nienia czynu uptyng¢lo 7 lat, ze nie doszto do wigkszej szkody i ze ska-
zany ma liczna rodzin¢ na utrzymaniu; wydaje si¢ ono dyskusyjne.
Wreszcie w trzeciej sprawie (V K 318/63) Sad Najwyzszy uchwalit wa-
runkowe zawieszenie kary 8 miesigcy wigzienia, orzeczonej za prowa-
dzenie po pijanemu cig¢zarowki i wjechanie do rowu.

Rewizje nadzwyczajne w sprawach z art. 28 ust. antyalkoholowej
ztozone byly w 5 przypadkach na korzy$§¢, a w 4 przypadkach na nie-
korzys¢ skazanego. W jednej sprawie z pierwszej grupy Sad Najwyzszy
oskarzonego uniewinnit (brak nalezytego ustalenia stanu nietrzezwo$ci);
w dwoch sprawach zastosowal kar¢ bezwzglednego aresztu (obok kary
grzywny 1 utraty prawa jazdy); w dwoch pozostalych wymierzyl kary
grzywny w wysokosci 3000 i 4000 zi, potaczone z czasowg utratg prawa
jazdy.

Na uwage zasluguje wyrok Sadu Najwyzszego (110/63), ktérym —
w miejsce kary 8 miesigcy wigzienia za zuchwala i bezwzgl¢edna uciecz-
ke taksowki po wypadku przed poscigiem MO — wymierzono kare 4 lat
wigzienia z utratg prawa jazdy na okres 2 lat. Okres ten wydaje si¢
w danym przypadku chyba za krotki. Znaczne podwyzszenie kary wig-
zienia natomiast w peini uzasadnione.

W 15 sprawach z art. 230 k.k. rewizja nadzwyczajna zalozona byta
na niekorzy$¢ skazanego w 8 przypadkach; w 3 sprawach orzeczono do-
datkowo utrate prawa jazdy, w 4 sprawach uchylono warunkowe zawie-
szenie wykonania kary, w jednej podniesiono jej wymiar. W 4 spra-
wach z rewizja nadzwyczajng na korzy$¢ oskarzonego zawieszono wy-
konanie kary w dwoch wypadkach, w jednym wuchylono orzeczenie
o utracie prawa jazdy, w jednym obnizono wymiar kary. Dwie rewizje
nadzwyczajne zalozone na niekorzy$¢ skazanego Sad Najwyzszy pozo-
stawit bez uwzglednienia.

W 9 sprawach z art. 215 k.k. (w tym dwie z § 2) tylko jedna rewizja
nadzwyczajna zalozona =zostata na korzy$¢ skazanego: w sprawie tej
Sad Najwyzszy zawiesit wykonanie orzeczonej kary jednego roku i sze-
$ciu miesigcy wigzienia. W pozostalych 8 natomiast rewizje nadzwy-
czajne zalozone zostaly na niekorzy$§¢ skazanych.

Warto wspomnieé¢ tu o sprawie V K 281/63, w ktorej Sad Najwyzszy
w miejsce orzeczonej kary 4 miesigcy aresztu z warunkowym zawie-
szeniem wymierzyt kare 5000 zl grzywny (najechanie przez ci¢zardéwke
na pociagg na niestrzezonym przejezdzie kolejowym; czyn popelniony
w jednorodzajowej recydywie). W zwiazku z ta ostatnig sprawa nasuwa
si¢ pytanie, jakie sa szanse zaptacenia tej grzywny przez skazanego,
kierowce POM i czy z uwagi na zachodzaca recydywe kara jest wspot-
mierna do winy, zwlaszcza wobec nieorzeczenia utraty prawa jazdy.

W dalszych 3 sprawach Sad Najwyzszy orzek! utrat¢ prawa jazdy
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dodatkowo do kar wymierzonych w pierwszej instancji (kary w tych
sprawach sa wyjatkowo wysokie: 4 lata, 4 lata i 3 lata wig¢zienia; wsz¢-
dzie wchodzil w gre¢ alkohol).

W jednej sprawie Sad Najwyzszy podniésl wymiar kary z 2 lat na
3 lata wigzienia (tu rowniez w gr¢ wchodzit alkohol), w jednej uchylit
zawieszenie, a dodal utrate prawa jazdy, w jednej w miejsce grzywny
w kwocie 4000 zt orzekt karg szeSciu miesigcy aresztu. o

Sprawa ta (V K 45/63) zastuguje na krotki komentarz. Kierowca
autobusu peilnego pasazeré6w najechal na zamknigta barier¢ kolejowa,
ztamal ja i w ostatniej chwili przed nadjezdzajacym pociagiem zdotat
przejecha¢ przez tor kolejowy. Sad I instancji wymierzyt kar¢ 4 mie-
sigcy aresztu, sad II instancji kar¢ 4000 zl grzywny. Oskarzony byl juz
w r. 1960 karany z art. 215 § 2 k.k. Sad Najwyzszy uchylajac oba wy-
roki w czg$ci dotyczacej kary skazat oskarzonego na sze$¢ miesigey
aresztu na zasadzie art. 215 § 2 k.k.

Wydaje si¢, ze nie tylko kary wymierzone w obu nizszych instan-
cjach byly ,,w wymiarze razaco niewspolmiernie niskie", jak to ustala
Sad Najwyzszy, zwtlaszcza ze nie byly polaczone z utrata prawa jazdy,
ale i kara szeSciu miesigcy aresztu, orzeczona przez Sad Najwyzszy,
musi by¢ uznana chyba za bardzo tagodna, zwlaszcza jesli si¢ zwazy,
ze orzecznictwo stosuje w takich przypadkach (ztamana zapora, autobus
pelny podréznych na torze tuz przed nadjezdzajacym pociagiem) z re-
guty przepis art. 215 § 1 k.k.

W 9 sprawach, rozpoznawanych na skutek rewizji nadzwyczajnej,
Sad Najwyzszy orzekal w sktadzie siedmiu sedziow.

WNIOSKI

1. Odsetek przestepstw drogowych popetnionych pod wplywem alko-
holu, powazny w statystyce ogolnej, gwaltownie ro$nie w powaznych
wypadkach, konczacych si¢ $Smiercig cztowieka, Wskazuje to na koniecz-
nos$¢ bardzo ostrych represji karnych w tego rodzaju sprawach.

2. Sprawy o wypadki drogowe mozna podzieli¢ na trzy grupy. Pierw-
sza to ta, w ktorej pojazd powoduje wypadek pociaggajacy za sobg ofia-
ry ,,z zewnatrz" (zderzenie, najechanie, przejechanie itd.), druga stano-
wia wypadki, w ktoéorych ofiarag pada badz sam kierowca, badz jego pa-
sazerowie (wpadnigcie na drzewo, do rowu, wywrocenie si¢ motocykla
itd.). Trzecia wreszcie grupa to stworzenie ,zagrozenia" bez tragicznego
skutku.

3. W pierwszej grupie najliczniej reprezentowane sa samochody cig-
zarowe, prowadzone bardzo czg¢sto przez rdéwnie mlodych i niedo$wiad-
czonych, jak nadmiernie ryzykujacych i czesto naduzywajacych alkoho-
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lu kierowcéw. W grupie tej, najbardziej niebezpiecznej dla innych
uczestnikow ruchu drogowego (ci¢zar, masa, ,,opancerzenie" samochodu
cigzarowego), dyscyplina i kultura ruchu drogowego pozostawia najwig-
cej do zyczenia.

4. W drugiej grupie dominujag motocykle. I tu kultura ruchu drogo-
wego, samodyscyplina i ,,trzezwo$¢ zawodowa" pozjostawiaja wiele do
zyczenia. W dodatku ten brak dyscypliny drogowej stwarza ustawicz-
nie sytuacje kolizyjne, ktorych ofiara padaja nie tylko motocyklisci,
lecz réwniez inni uczestnicy ruchu drogowego. To samo da si¢ powie-
dzie¢ o rowerzystach (oczywiScie mniej niebezpiecznych z uwagi na
mata szybko$¢ i maty ciezar pojazdu).

5. Do tych dwoch grup nalezy doliczy¢ szeroka kategori¢ pojazdow
konnych oraz réwnie szeroka pieszych. Nie stanowia one czg¢sSci ruchu
motorowego, ale uczestnicza w ruchu drogowym. Pojazdy konne sa
gtownie niebezpieczne w nocy, z uwagi na brak $§wiatet badz niewidocz-
ne o$wietlenie; piesi padaja wprawdzie zwykle ofiarg wypadkdéw, nie-
mniej jednak przez brak dyscypliny drogowej stwarzaja sytuacje wy-
padkowe narazajace na niebezpieczenstwo rowniez pojazdy, mecha-
niczne.

6. Ostatnia grupa to wywotlanie zagrozenia. Ocena z punktu widze-
nia karnego jest tu niezmiernie utrudniona, gdyz sytuacje te powstaja
réwnie szybko, jak szybko znikaja, nie pozostawiajac zadnego $ladu ani
skutku. Wymagaja jednak nieraz ostrej represji (autobus, ktéry w ostat-
nim momencie uniknie wpadnigcia pod pociag). Trudnos$é lezy w tym,
ze kazdy poruszajacy si¢ na drodze pojazd, zwtaszcza za$§ jezeli jego
tor jazdy krzyzuje si¢ z innymi, znajduje si¢ w stanie ,,permanentnego
zagrozenia" 1 roznica mi¢dzy normalnym a karalnym zagrozeniem jest
jedynie iloSciowa.

7. Na tym tle wystepuje stopniowanie: naruszenie przepisu porzadko-
wego, zagrozenie bezpieczenstwa ruchu, sprowadzenie stanu konkretne-
go bezposredniego niebezpieczenstwa wypadku, wypadek o nieznacz-
nych skutkach, wypadek z powazng szkoda materialng, wypadek z ludz-
mi, wypadek ze skutkiem $miertelnym. To stopniowanie musi by¢ pod-
stawg kazdego rozpoznawania sprawy przez sad karny.

8. Naruszenie przepisu porzadkowego, nawet jezeli potaczone jest
z zagrozeniem bezpieczenstwa ruchu, nie jest przestanka prowadzaca
do ustalenia odpowiedzialno$ci karnej, nawet jes$li dojdzie do wypadku.
Konieczne jest ustalenie zwigzku przyczynowego migdzy tym naru-
szeniem a wypadkiem; nieraz naruszenie bylo nawet konieczne, by uni-
kna¢ wypadku (np. inny uczestnik ruchu stwarza taka niebezpieczna
sytuacje, z ktorej mozna wyj$¢ wlasnie przez naruszenie przepisu po-
rzadkowego). Czgsto nie rozumiejg tego biegli, a czasem i sady recypuja
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to bledne mniemanie; podkre$laja to nieraz uzasadnienia wyrokéw Sadu
Najwyzszego.

9. Sprowadzenie konkretnego, bezposredniego niebezpieczenstwa ka-
tastrofy spotyka si¢ niejednokrotnie z niewspotmiernie tagodna re-
presja, jesli nie doszto do wypadku (np. cztery lub sze$¢ miesigcy aresz-
tu za przetamanie przez autobus zapory kolejowej i uniknigcie ,,0 wlos"
wpadnigcia pod pociag). Ale to niebezpieczenstwo musi by¢ bezposred-
nie 1 konkretne; inaczej dojdzie do nadmiernego rozszerzenia, penali-
zacji.

10. Art. 215 nalezy pozostawi¢ dla stosunkowo nielicznych sytuacji,
w ktérych naprawde powstaje powszechne niebezpieczenstwo (autobus
na torze kolejowym, szczegdlnie niebezpieczna jazda na ruchliwej dro-
dze, ostra jazda pod wplywem alkoholu, szczegdlnie niesprawny pojazd
itd.). Zagrozenie zycia 1 zdrowia duzej liczby blizej nieoznaczonych
0osob, zagrozenie wielkiej szkody materialnej, i to zagrozenie jak naj-
bardziej bezposrednie i konkretne, oto okazje do stosowania art. 215 k.k.

Zwraca uwage okoliczno$¢, ze naduzycie alkoholu przez uczestni-
kéw ruchu drogowego (zwlaszcza przez kierowcoéw) znajduje bardzo sta-
be echo w wymiarze kary. Kary za spowodowanie wypadku przez pi-
janego kierowc¢ niemal nie roéznia si¢ od kar za to samo przestgpstwo
popelnione na trzezwo. Poza tym zupelnie brak wyrokéw skazujacych
pieszych za spowodowanie wypadku po pijanemu (co prawda brak
w ogole skazan pieszych za spowodowanie wypadku drogowego, mimo
ze w miastach niemal potowa wypadkéw wynika z winy przechodniow).

11. Celowos¢ wyjatkowego stosowania przepisu art. 215 wynika réw-
niez z faktu, ze stosowanie to wiaze si¢ z koniecznoscig stosowania kon-
strukcji winy umys$lnej cum dolo eventuali, ktoéra zyciowo =zachodzi
wtasciwie tylko w dwoch przypadkach, a mianowicie przy ucieczce za
wszelka cen¢ przed poscigiem oraz na wyScigach samochodowych. Na-
wet jesli si¢ tak wyraznie oddzieli zamiar spowodowania stanu niebez-
pieczefistwa od zamiaru spowodowania katastrofy, jak to stusznie czyni
w swych orzeczeniach Sad Najwyzszy, konstrukcja ta nie przestaje by¢
sztuczna.

12. Wskazana jest bardzo szeroka rozpieto$¢’ wymiaru kary, by przy
surowym karaniu ,,piratéw drogowych", pijakéw i zwolennikéw bez-
wzglednej jazdy stosowac¢ kary wychowawcze (gléwnie w drodze wa-
runkowego zawieszenia niskich wymiaréw) w stosunku do przypadko-
wych przestgpcow drogowych", ktorych przed se¢dziego zawiodlo raczej

7 Okreslenie ,polaryzacja", przyjete ostatnio w naszej prasie prawniczej, jest
wadliwe. Polaryzacja oznacza w optyce sprowadzenie drgan ruchu falowego $wiat-
tta do jednej ptaszczyzny, co nie ma niczego wspodlnego z szerokim stosowaniem
kar w poblizu dolnej i gornej granicy kary.
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niedopisanie sprawnos$ci psychofizycznej lub umiej¢tnosci, niz kary-
godna i karalna lekkomys$Ilnos$¢.

13. W tej dziedzinie orzecznictwo wymaga powaznej korektury.
Wbrew tej zasadzie bowiem kary oscyluja mig¢dzy dolng granica a po-
lowa ustawowego wymiaru (gtéwnie z art. 215 § 1 i 230 § 1 k.k.) bez
grupowania ich okolo goérnej granicy (piraci) oraz dolnej (przypadkowi).
Jedynie polityka warunkowego zawieszenia wykonania kary, stosowana
szeroko przez Sad Najwyzszy, stara si¢ warunkom tym uczyni¢ zadose¢,
cho¢ idzie w tym nieraz moze zbyt daleko.

14. Nalezy rozwazy¢, czy ta polityka warunkowego zawieszenia wy-
konania kary powinna wychodzi¢ z zalozen prognozy ,powszechnej"
(niekaralno$¢, dobre sprawowanie si¢, dobra opinia z miejsca pracy, ro-
dzina na utrzymaniu i stad prognoza dodatnia na przyszto$¢), czy tez
z zalozen specyficznie drogowych (wspolwina pokrzywdzonego w spo-
wodowaniu wypadku, uznanie swego bi¢du, dazenie do ratowania ofia-
ry 1 naprawienie szkody, nadzieja na wigksza ostrozno§¢ w  jezdzie
w przysztosci). Pierwszy typ prognozy odpowiada ogolnym zatozeniom
warunkowego zawieszenia wykonania kary, drugi moégltby stanowid
wazny element prewencji, je§li idzie o wypadki drogowe. Wydaje sig,
ze trzeba daé pierwszenstwo drugiemu elementowi przy uwzglednieniu
jednak pierwszego.

15. Stosunkowo zbyt rzadko stosuje si¢ pozbawienie prawa jazdy.
Jak juz byla o tym mowa, mozna bez naruszenia ducha ustawy inter-
pretowac¢ ,naduzycie zawodu" z art. 48 § 2 k.k. jako naduzycie upraw-
nienia do prowadzenia pojazdéw mechanicznych. Ratio legis tego prze-
pisu polega przeciez na tym, ze dany osobnik nie powinien wykonywac
,,zawodu", gdyz grozi to niebezpieczenstwem spotecznym: Kierowca,
nawet z ,amatorskim" prawem jazdy wykonuje swoéj ,,zawod" i nie
ma zadnej roznicy w niebezpieczenstwie dla otoczenia migdzy nim
a ,zawodowcem". A =zresztg poje¢cie ,amatorskiego" i ,zawodowego"
prawa jazdy juz nie istnieje obecnie (§ 193 pkt 2 rozp. z dnia 1 X
1962 r. w sprawie ruchu na drogach publicznych, Dz. U. nr 61/295), wigc
odpada kryterium ,fachowos$ci", oddzielajace zawodowca od amatora.
Nie istnieje rowniez kryterium statego uprawiania zawodu jedynie przez
zawodowcoédw (3 miliony praw jazdy w Polsce!), pozostaje za$ jedynie
kryterium etatowego stanowiska kierowcy, co ma znaczenie dla prawa
pracy, ale nie dla prawa karnego. Tak wiec art. 48 § 2 k.k. mozna —
i trzeba — stosowa¢ w kazdym zastugujacym na to przypadku, bez
wzgledu na kategori¢ prawa jazdy.

16. W tym stanie rzeczy nalezy w sprawach na to =zaslugujacych
szeroko stosowaé krotkoterminowe (do roku) pozbawienie prawa jazdy
jako zabezpieczenie spoleczenstwa, a zarazem ostrzezenie.
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17. Pozbawienie prawa jazdy jest tym w dziedzinie przestepstw
drogowych, czym jest izolacja przestepcy od spoleczenstwa w innych
dziedzinach przestgpczosci; jest jednym z elementdw prewencji szcze-
golnej, a mianowicie wuniemozliwieniem powtoérzenia przestgpstwa
w czasie trwania kary. Kierowca pozbawiony prawa jazdy na 10 lat za
powazne przestepstwo drogowe nie zagraza przez ten czas bezpieczen-
stwu ruchu.

18. W tych krajach, w ktéorych motoryzacja jest silnie rozwinigta,
sady odbieraja prawo jazdy (lub wladze administracyjne odmawiaja
jego wydania, badz wydane cofaja) ludziom karanym za inne przestgp-
stwa, zwlaszcza polegajace na gwatcie (bojka, pobicie, gwatt, chuligan-
stwo itd.). Wychodzi si¢ z zalozenia, ze czlowiek nie szanujacy zasad
wspolzycia spotecznego nie daje zadne] gwarancji, iz begdzie je sza-
nowat réwniez jako kierowca na szosie. U nas brak do tego podstaw
prawnych, ale warto te motywy zasygnalizowac.

19. Przestepstwa drogowe rdéznia si¢ swa specyfika diametralnie od
innych przestepstw. Sa masowe w skali niespotykanej, sa w ogromnej
wiekszosci dzietem ludzi nie majacych zadnych przestepczych sklon-
nosci, sa mimo to bardzo grozne wtlasnie z uwagi na swa masowos$¢
i powazne skutki w dziedzinie zycia, zdrowia 1 mienia. Wymagaja
szczego6lnych studiow z zakresu prawa, techniki, medycyny, psychologii,
wymagaja praktycznej znajomo$ci prowadzenia pojazdu mechanicznego
u ludzi o tych przestgpstwach orzekajacych. Przestgpstwa te beda sta-
nowily mimo wszelkich dazen profilaktycznych coraz wigkszy odsetek
spraw na wokandach sadowych.



