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Umysine spowodowanie katastrofy lub jej bezposredniego
niebezpieczenstwa w ruchu drogowym. Kontrowersje
wokot kwalifikacji prawnej

Streszczenie

Spowodowanie katastrofy w ruchu drogowym badZ sprowadzenie bezposredniego niebezpieczenstwa
jej nastapienia z winy umysinej zaréwno w orzecznictwie sadowym, jak tez w nauce wywotywato spory.
Zasadniczo wykluczone zostato spowodowanie takiej katastrofy lub sprowadzenie jej bezposredniego
niebezpieczenstwa z winy umysinej, w zamiarze bezpos$rednim, chyba ze chodzito o popetnienie innego
przestepstwa, na przyktad o charakterze terrorystycznym, w tym dokonanie zabojstwa wielu oséb, dywersiji,
sabotazu. Z kolei popetnienie wskazanych przestepstw z winy umysinej, ale w zamiarze ewentualnym,
polegajacym zasadniczo na mozliwo$ci przewidzenia oraz godzeniu sie na skutki w praktyce, wystepowato
sporadycznie i nie zostato wykluczone przy spetnieniu kilku okoliczno$ci faktycznych, ktére wymagaty
przeprowadzenia procesu dowodzenia. Tej tematyce zostat tez poswiecony niniejszy artykut. Porusza
on problemy trudne i kontrowersyjne, wystepujace nie tylko na gruncie prawa polskiego. Przedstawia
zagadnienia podstawowe w procesie rozpoznania ustawowych znamion przestepstw spowodowania
katastrofy i sprowadzenia jej bezpos$redniego niebezpieczenstwa, problematyke strony przedmiotowej
wskazanych przestepstw, ich strone podmiotowg oraz zbiegi przepiséw. Sygnalizuje wystepowanie
licznych trudno$ci natury dowodowej w zakresie ustalenia winy sprawcy nie zawsze bedacego uczest-
nikiem ruchu drogowego, chociaz z nim zwigzanego w sposéb posredni. Przedtozone rozwazania moga
by¢ szczegdlnie przydatne dla praktykdw zajmujgcych sie zawodowo tego rodzaju przestepczoscia,
w tym takze prowadzeniem postepowan karnych w sprawach o wypadki drogowe.

Stowa klucze: katastrofa w ruchu drogowym, sprowadzenie jej bezposredniego niebezpieczenstwa,
wypadek drogowy, zasady bezpieczenstwa, ogdlne przypisanie, rozszerzona odpowiedzialno$¢

Uwagi wprowadzajace

Mimo licznych nowelizacji Kodeksu karnego prze-
stepstwo spowodowania katastrofy w ruchu la-
dowym, wodnym lub powietrznym (art. 173 kk),
podobnie jak sprowadzenie jej bezposredniego nie-
bezpieczenstwa (art. 174 kk), pozostato, zasadni-
€zo, w niezmienionej postaci od 1932 roku (art. 215
Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
11 lipca 1932 r. — Kodeks karny, Dz. U. Nr 60, poz.
571 z pdzn. zm.). Z kolei art. 177 Kodeksu karnego,
ktory zastapit przepis art. 145 kk z 1969 roku (Ustawa
z dnia 19 kwietnia 1969 r. Kodeks karny, Dz. U. Nr 94
z p6zn. zm.), stanowit typowe przestepstwo kierow-
céw. Tak wiec tradycjonalizm, stanowigcy pokiosie
kodyfikacji karnej z 1932 roku, znalazt odwzorowanie

w obowigzujacym Kodeksie karnym. Funkcje miedzy-
wojennego art. 215 kk przejety dwa przepisy, tj. art.
1731174 kk. Z kolei art. 177 kk spetnia niejako funk-
cje subsydialng adresowang do konkretnych uczest-
nikéw ruchu, a w niniejszej publikacji, drogowego.
Zwrocenie uwagi na tradycjonalizm ujecia
spowodowania katastrofy oraz sprowadzenia jej
bezposredniego niebezpieczefstwa skiania do
refleksji dotyczacych problematyki winy umysinej
sprawcow wystepkoéw z art. 173 § 1§ 174 § 1 kk.
Podkresli¢ nalezy, ze wywotuje ona wiele kontrowersji
takze w zakresie zamiaru dolus eventualis. Temu tez
zagadnieniu pos$wiecony zostat niniejszy artykut.
Przedstawia on szereg trudnosci interpretacyjnych
zdarzen drogowych kwalifikowanych jako katastrofy
badZz sprowadzajgcych ich niebezpieczenstwo,

36

PROBLEMY KRYMINALISTYKI 297(3) 2017



Z PRAKTYKI

a spowodowanych przez uczestnikow ruchu, osoby
bezposrednio z nim zwiazane lub takie, ktére w ogdle
w nim nie uczestniczyly.

Przedtozone rozwazania moga by¢ zatem przy-
datne przy prawno-karnej ocenie tego rodzaju zda-
rzen, totez wazne dla praktyki. Aby przedstawiona
problematyka byta petna, niezbedne okazato sie
syntetyczne omowienie strony przedmiotowej prze-
stepstw z art. 173 i 174 Kk, ich strony podmiotowe;,
jak tez zbiegu przepiséw, co byto istotne dla przyj-
mowanej kwalifikacji prawnej. Rozwazania podsumo-
wane zostaty wnioskami koncowymi zawierajgcymi
m.in. postulaty de lege ferenda oraz de lege lata.

Nalezy zauwazy¢, ze katastrofy w ruchu drogowym
nie naleza do zdarzen powszechnych. Zaliczy¢
nalezy je raczej do wyjatkowych. Tym niemniej
stwierdzi¢ trzeba, ze masowy rozwoj motoryzacji,
ktory jest zjawiskiem spotecznym kompletnie nie
do opanowania, stwarza coraz to nowe zagrozenia,
zwigzane zaréwno z zachowaniem cziowieka, jak
réwniez koniecznoscig jego przystosowania do
otoczenia, a umownie: pojazdu i drogi.

Katastrofa nie wystepuje jako zdarzenie grozace
potencjalnie, lecz jako fakt obdarzony okreslonymi
przez ustawodawce skutkami. Przepis art. 173 kk
nie posiada jednak monopolistycznego znaczenia,
jaki miat art. 215 kk z 1932 roku (Stefanski, 2000;
K.J. Pawelec, 2016), gdyz zaktada, ze kierujacy
pojazdem lub inny uczestnik ruchu drogowego, na
skutek nieprzestrzegania obowigzujacych zasad
bezpieczenstwa, doprowadzit do katastrofy.

Ustawodawcy zapewne nie chodzito o to, ze ka-
tastrofa to suma licznych wypadkéw drogowych, na-
wet o bardzo tragicznych nastepstwach. Notowane
byly przypadki zderzen duzej liczby pojazdéw,
w ktorych wielu kierujgcym mozna byto zarzucié nie-
przestrzeganie zasad bezpieczenstwa. Nie chodzito
o $ciganie kazdego uczestnika ruchu pod zarzutem
wspotsprawstwa spowodowania katastrofy. Bytaby to
solidarna odpowiedzialno$¢ wszystkich uczestnikéw
za skutki tzw. karambolu na drodze, nazywanego tez
zderzeniem tancuchowym. Z kolei indywidualizacja
odpowiedzialnosci musiata by¢ uwarunkowana wie-
loma czynnikami, totez przeprowadzenie tego rodza-
ju procesu dowodzenia w praktyce mogtoby by¢ po
prostu niemozliwe.

Mozna zatem $miato przyjaé, ze art. 177 kk
jest znaczaco bardziej elastycznym instrumentem
okreslajgcym odpowiedzialno$¢ niz art. 173 kk,
a nawet art. 174 kk w razie wystgpienia skutku
wyczerpujacego dyspozycje wypadku drogowego.
Dlatego tez zasadnym moze by¢ rozwazenie, czy
w aktualnym stanie prawnym w odniesieniu do ruchu
drogowego art. 173 kk powinien obowigzywac.

Za jego pominieciem przemawia przede
wszystkim aspekt semantyczny, jak rowniez

konstrukcja odpowiedzialno$ci za wypadki drogowe,
w ktérych wina okreslona zostata jako nieumysina,
nawet w razie umys$lnego naruszenia zasad
bezpieczenstwa (Bachrach, 1980). Ruch drogowy
ze swej natury jest niebezpieczny, totez kierujgcy
pojazdem mechanicznym, ktory naruszyt zasady
bezpieczenstwa tego ruchu, narazit cziowieka na
bezposrednie niebezpieczenstwo utraty Zycia,
ciezkiego uszkodzenia ciata lub rozstroju zdrowia,
nie odpowiada z art. 160 kk, zauwazyt Sad Najwyzszy
w uchwale wpisanej do ksiegi zasad prawnych z 15
lutego 1977 roku, VII KZP 22/76, OSNKW 1977,
nr 3, poz. 17 (Szwedek, 1978). Mozna wyrazi¢
poglad, ze nie istniejg racjonalne przestanki, aby
art. 173 kk znalazt zastosowanie do kierujacych
pojazdami czy tez innych uczestnikédw ruchu. Jest
to przepis wtasciwy, z uwagi na skutek, dla katastrof
kolejowych, lotniczych czy tez morskich (Hachulski,
1975). Jednak wspotczesny ruch drogowy dostarcza
przyktaddw, ze przytoczona teza Sadu Najwyzszego
mogta straci¢ na aktualnosci, a problem wymaga
nieco innego spojrzenia.

Analizujac konstytutywne znamiona katastrofy,
nalezy uwzgledni¢, ze skoro ustawodawca w art. 173
§ 1 kk nie uzyt stowa ,zdarzenie” (co uczynit w art.
163 § 1 kk z 1969 roku), mimo ze dobra prawne
okreslit w taki sam sposéb, to znaczy, ze dla bytu
wystepku z art. 173 § 1 kk nie wystarczy wywotanie
w ruchu zagrozenia dla zycia, zdrowia wielu oséb
badz mienia w wielkich rozmiarach, ale musi wyste-
powaé czynnik dodatkowy (Wasek, 2000). Jest nim
skutek o powaznych rozmiarach pod wzgledem
jakosciowym oraz ilosciowym. W orzecznictwie
sgdowym utrwalony zostat poglad, ze pojecie ,wielu
0so6b” zawartych w dyspozyciji art. 173 § 1 kk oznacza
nie mniej niz dziesiec¢'. Przestepczg katastrofg w ruchu
drogowym jest zatem zdarzenie, ktére zagraza zyciu
lub zdrowiu wielu oséb albo mieniu w wielkich
rozmiarach. Ma to by¢ zdarzenie grozne, niosace ze
sobg tak duze zagrozenie bezpieczenstwa ruchu, ze
stanowi zagrozenie powszechne. Rzeczywisty skutek
tego zdarzenia nie posiada istotnego znaczenia
(Stefanski, 2000). Musi to jednak by¢ wielkie
zagrozenie, faczace w sobie zaréwno ogromng site
niszczaca, jak tez rozlegtosc.

Rozlegto$¢ zagrozenia nalezy wskazaé jako pierw-
szy konstytutywny element pojecia niebezpieczen-
stwa powszechnego. Drugim jest jednoznaczno$¢
owego zagrozenia dla nieokre$lonej zbiorowosci
ludzkiej albo mienia. Tej powszechnosci nie stwarza
wcale duza czestotliwo$¢ zagrozen indywidualnych.

' Por. wyr. SA we Wroctawiu z 16 pazdziernika 2013 r.,
Il AKa 305/13, Lex nr 1392144; wyr. SA w Lublinie z 18 lipca
2013 r, Il AKa 117/13, Lex nr 1369244; wyr. SA w Lublinie
z 18 marca 2008 r., Il AKa 56/08, Lex nr 399937, teza 1.
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Jest wylacznie suma tych niebezpieczenstw, nawet
pozbawionych jednoczesnosci. Wedtug Aleksandra
Bachracha (1980) trzecim elementem niebezpieczen-
stwa powszechnego jest bezposrednios¢ zagroze-
nia, a czwartym jego wzgledna trwato$¢. Wskazane
zagrozenie nie moze by¢ abstrakcyjne. Musi by¢ re-
alne i konkretne.

W powyzszych czterech elementach zawarty
zostat wymierny skutek katastrofy drogowe;.
Przestepstwo z art. 174 § 1 kk, czyli sprowadzenie
bezposredniego niebezpieczenstwa wystgpienia
katastrofy, w omawianej kwestii katastrofy drogowej,
takze zaliczamy do skutkowych (Wolter, 1933).
Skutek ma miejsce wowczas, gdy powstaje sytuacja
dajaca sie wydzieli¢ jako odrebne ogniwo tancucha
przyczynowo-skutkowego (Bachrach, 1980).

Niebezpieczenstwo, powtarzajac za Marianem
Cieslakiem (1995), wystepuje jako znamie czynow
z tzw. konkretnego zagrozenia. Tworzg one sytuacije
niebezpieczng. Takie ujecie niebezpieczenstwa po-
zwala na traktowanie przestepstw konkretnego za-
grozenia jako skutkowych. Sytuacja niebezpieczna,
ktéra ma charakter obiektywny, daje sie oderwa¢ od
dziatania sprawcy i staje sie skutkiem.

Sytuacja ta nie zalicza sie jednak do stabilnych,
chociaz trwa przez pewien czas. Wywotane przez
nig niebezpieczenstwo jest czasowe, zalezne od
woli cztowieka, ktéry jest w stanie mu zapobiec,
rezygnujac z okreslonych dziatan (zaniechan) lub
podejmujac kroki zaradcze.

Wskazane niebezpieczenstwo musi by¢ kon-
kretne i realne, wystepujgce w wielkiej skali,
tworzace zagrozenie dla zycia lub zdrowia wielu
0s06b, a mogto zaistnie¢ bez dalszych, bezprawnych
zachowan sprawcy i bez koniecznosci pojawienia sie
jakichkolwiek nowych czynnikéw dynamizujacych?.
Stan zagrozenia oznacza juz skutek prawny
znamionujgacy przestepstwo z art. 174 kk. Jest to
swoiste uchwycenie penalizacyjne. Prég karania
zostat cofniety od skutku materialnego do fazy, ktéra
pod wzgledem przedmiotowym zblizona jest do
przestepstwa znamiennego skutkiem materialnym,
tj. sprowadzeniem katastrofy (Bachrach, 1980).

Z zastosowanej w art. 174 kk konstrukcji praw-
nej wynikajg wazne nastepstwa. Karalne jest ,usito-
wanie” nieumys$ine, a wiec sui generis ,usitowanie”
moze by¢ usitowanie. Ustawodawca nie byt jednak
konsekwentny. Art. 175 kk przewiduje bowiem karal-
nos$¢ przestepstwa z art. 173 § 1 kk. Pomija jednak

2 Por. post. SN z 16 kwietnia 2014 r., Il KK 314/13, Lex nr
1491259; post. SN 6 listopada 2013 r., V KK 326/13, Lex
nr 1396448; K.J. Pawelec (2014). Zagadnienia podstawowe
W procesie rozpoznania znamion przestepstwa sprowadze-
nia niebezpieczenstwa katastrofy w ruchu drogowym. PD,
9,s.24-31.

przygotowanie do wystepku umysinego sprowadze-
nia niebezpieczenstwa katastrofy, stad karaniu nie
moze podlega¢ faza bardziej oddalona od dokona-
nia, a zatem blizsza z faz czynu.

Zrodta bezposredniego niebezpieczenstwa z re-
guty tkwig w zachowaniu cztowieka, ktéry wywotat
niebezpieczenstwo w sensie naturalnym, poprze-
dzajacym skutek materialny w postaci nastapienia
katastrofy. Niebezpieczenstwo (Szwedek, 1975;
K.J. Pawelec 2016) to nie zawsze jednak zmierzato
do wywotania owego skutku finalnego. Musiato by¢
grozba realng z zachowaniem ogromnego prawdo-
podobienstwa. Rzecz w tym, ze powstanie niebez-
pieczenstwa przestepnego skutku ma sie taczy¢
z zachowaniem cztowieka (Hanausek, 1959). Z nie-
bezpieczenstwem mamy zatem do czynienia wtedy,
gdy istnieje mozliwo$¢, a nie koniecznos$¢ nastapie-
nia ujemnego skutku, co nalezy wigza¢ z dynamicz-
noscig zjawiska®.

Przestepstwo z art. 174 § 1 kk rozni sig zatem od
wystepku z art. 173 § 1 kk bliskoscig zagrozenia®.
Bezposrednie niebezpieczenstwo wystapienia ka-
tastrofy jest zatem, przytaczajac za Ryszardem
A. Stefanskim (2000), skutkiem tego przestepstwa.

Ocena strony przedmiotowej

Praktyka wskazuje, ze od strony przedmiotowej moz-
liwos¢ pociggniecia do odpowiedzialnosci karnej
uczestnika ruchu drogowego za umysine spowodo-
wanie katastrofy lub sprowadzenia jej bezposrednie-
go niebezpieczenstwa potaczone jest z umysinym
oraz razacym naruszeniem obowigzujgcych zasad
bezpieczenstwa badz szczegdtowych przepiséw re-
gulujacych ruch drogowy (K.J. Pawelec, 2017).
Akcent potozony zostat na prowadzenie pojazdu
w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem $rodkéw
odurzajacych, naruszenie szeregu zasad i przepiséw
0 podstawowym dla bezpieczenstwa znaczeniu,
kierowanie pojazdem niesprawnym technicznie czy
tez prowadzenie takiego pojazdu w stanie skrajnego
zmeczenia lub ze Swiadomoscia ztego stanu zdrowia®.
Stanowisko zajmowane przez judykature byto nie-
watpliwie trafne, chociaz wystepowaty sytuacje wyjat-
kowe, usprawiedliwiajace niekiedy zupetnie niera-
cjonalne zachowania uczestnikéw ruchu. Wskazane

3 Por. wyr. SN z 14 pazdziernika 1958 r., Ill K 264/58,
niepublikowane; uch. SN z 28 lutego 1975 r., V KZP 2/74,
OSNKW 1975, nr 3—-4, poz. 33.

4 Por. wyr. SN z 10 pazdziernika 1972 r., V KRN 3311/72,
OSNKW 1973, nr 2-3, poz. 3.

5 Por. wyr. SN z 27 lutego 2017 ., lll KK 367/16, Lex/el; wyr.
SA w Szczecinie z 13 pazdziernika 2016 r., Il AKa 97/16,
Lex/el; post. SN z 8 marca 2017 r., lll KK 345/16, Lex/el; wyr.
SA w Warszawie z 24 maja 2016 r., || AKa 335/15, Lex/el
oraz podana literatura i orzecznictwo.
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umyslne i razagce naruszenia podstawowych zasad
bezpieczenstwa czy szczegdétowych przepisow
w okresie ostatnich kilku lat taczyto sie z zupetnie nie-
przewidywalnymi zachowaniami kierujgcych, polega-
jacymi na: jezdzie autostradg pod prad; ucieczkach
przed policyjnymi pos$cigami, czasami potgczonymi
z czynnymi napasciami na funkcjonariuszy, w kté-
rych narzedziami byty pojazdy mechaniczne; czy tez,
wrecz niewyttumaczalne, dziatania niejakiego Froga,
ktory tamat wszelkie mozliwe reguty, dokumentowat
je filmami, nastepnie umieszczanymi w internecie.
Nie sg to zresztg jedyne przykfady.

Przedmiotem ochrony przy zastosowaniu art.
173, 174, 177 i nastepnych z rozdziatu XXI Kodeksu
karnego jest m.in. zdrowie i zycie ludzkie, za$
przedmiotem naruszenia sg zasady bezpieczenstwa
obowiazujagce w ruchu lgdowym, wodnym Ilub
powietrznym albo tez reguty postepowania, ktérych
przestrzegania wymaga zachowanie bezpieczenstwa
w sferze stosunkéw miedzyludzkich wywigzujacych
sie w ruchu drogowym. Przepisy art. 173, 174 kk
penalizujg takie zdarzenia w ruchu drogowym.
Pojecie to obejmuje zaréwno ruch pojazddw, jak tez
innych podmiotéw. Ustawa Prawo o ruchu drogowym
(Dz. U. z 2012 r., poz. 1137 z pdzn. zm.) okresla,
przyktadowo, sposoby zachowania sie kierujacych
i pieszych na jezdniach, poboczach oraz chodnikach.
Z przepiséw tych nie wynika jednak, ze naruszenie
regut bezpieczenstwa pieszego wzgledem innego
pieszego moze skutkowa¢ odpowiedzialnoscig
karng tego pieszego za spowodowanie wypad-
ku drogowego, ale juz nie wyklucza jego odpo-
wiedzialno$ci z art. 173 lub 174 kk.

Wypadek drogowy, podobnie jak katastrofa czy
sprowadzenie jej bezposredniego niebezpieczen-
stwa, to wynik wielu zmiennych, tj. cztowieka, pojaz-
du, drogi i otoczenia, przy czym musi by¢ powigzany
z ruchem pojazdu. Obowigzek zachowania ostroz-
nosci cigzy na wszystkich uczestnikach ruchu dro-
gowego w kazdej sytuacji, z ktéra moze faczy¢ sie
wyrzadzenie szkody. Dlatego tez pojecie zasad bez-
pieczenstwa nalezy do odmiennych od ogélnych za-
sad ostroznosci.

Zasady bezpieczenstwa obejmujg pewne normy
gwarancyjne, tj. takie, ktérych przestrzeganie wytacza
lub znacznie ogranicza niebezpieczenstwo panujace,
z reguty, w okre$lonych dziedzinach dziatalnosci
ludzkiej. Podkresli¢ przy tym nalezy, ze ruch drogowy
ze swej natury jest niebezpieczny. Dlatego tez pojecie
zasad bezpieczenstwa obejmuje nie tylko swoiste
reguty ostroznosci, ale takze nieskodyfikowane zwy-
czaje, jak rowniez reguty taktyczne. Jest to nie-
jednorodny zbiér zasad, w ktérych skfad wchodzg
rézne elementy, miedzy ktérymi istniejg wzajemne
uwarunkowania. Stanowia one klasyczny zbidr
autonomiczny, zawierajacy reguty praktyczne oraz

regulacje prawne. Zasady bezpieczenstwa nie
utozsamiajg sie z jednymi ani drugimi. Tworzg ich
synteze.

Ocena strony podmiotowej

Podmiotem przestepstwa zaréwno spowodowania
katastrofy w ruchu drogowym, jak tez sprowadze-
nia jej bezposredniego niebezpieczenstwa moze
by¢ dostownie kazdy, gdyz wystepki te nalezg do
czynéw o generalnie okreslonym przedmiocie czy-
now. Nie mozna zatem obojetnie przejs¢ obok tzw.
koncepcji sprawstwa rozszerzonego okreslonego
przez Sad Apelacyjny we Wroctawiu®. Z kolei ten
sam Sad’ zauwazyl, ze w razie spowodowania ka-
tastrofy w komunikacji w wyniku zaniechania, krag
podmiotéw tego przestepstwa zostat ograniczony
tylko do osdb, na ktérych ciazyt prawny, szczegdl-
ny obowiazek zapobiegniecia skutkowi, na przyktad
na kierujacych ruchem, dopuszczajacych do ruchu
kierujacych, pojazdy. W odniesieniu do ruchu dro-
gowego taki obowigzek cigzyt, zgodnie z art. 3 prd,
na uczestnikach ruchu drogowego i innych osobach
znajdujacych sie na drodze lub w jej poblizu, a takze
tych dbajacych o to, aby do ruchu dopuszczane byty
bezpieczne pojazdy, kierujgcy, a drogi i organizacja
ruchu nie wywotywaty niebezpieczenstwa.

Ustawodawca przewidziat dwa rodzaje winy prze-
stepstw okreslonych w art. 173 i 174 kk, tj. postac
umysing (art. 173 § 1 kk i art. 174 § 1 kk) oraz nie-
umysing — wskazang w § 2 powotanych przepisow.
Skoro sag to przestepstwa skutkowe, to ich sprawca
musi obejmowaé zamiarem nie tylko skutek, ale réw-
niez bezposrednie nastepstwa zdarzen. Oba te skutki
musza by¢ objete zamiarem bezposrednim lub ewen-
tualnym. Podstawowe znaczenie ma zakre$lenie ram
dla przyjecia odpowiedzialnosci uczestnika ruchu.
W orzecznictwie, jak tez doktrynie (wyr. SN z 23 lipca
1970 r., IV KR 120/70 — Stefanski, 1995), podkresla-
no, ze umys$ine spowodowanie katastrofy drogowe;j
lub sprowadzenie jej bezposredniego niebezpie-
czenstwa z winy umysinej w zamiarze bezposrednim
nalezy wigza¢ z innymi przestepstwami, na przyktad
sabotazem, dywersjg czy tez dziataniem sprawcy od-
biegajacym od normy psychicznej®.

Wypadki dziatania z zamiarem bezpos$rednim
uczestnika ruchu, na co wskazujg m.in. Cieslak

& Por. wyr. SA we Wroctawiu z 24 sierpnia 2016 r., || AKa
201/16, Lex/el.

7 Wyr. SA we Wroctawiu z 21 sierpnia 2013 r., Il AKa 231/13,
Lex nr 1369275.

8 Por. wyr. SN z 23 lipca 1970 r., IV KR 120/70, W: Stefanski,
1995, s. 86; wyr. SN z 10 pazdziernika 1972 r., V KRN 331/72,
OSNKW 1973, nr 2-3, poz. 34; wyr. SN z 28 sierpnia 1973 r.,
Il KR 58/73, OSNKW 1974, nr 1, poz. 11; wyr. SN z 9 sierpnia
1984 r., Il KR 150/84, OSNKW 1984, nr 4, poz. 53.
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i Buchata (Cie$lak, 1959), jak réwniez Buchata
i Zoll (1998) w komentarzu do Kodeksu karnego,
na ogot nie byty spotykane w praktyce®. Judykatura
oraz doktryna dopuszczaja mozliwos¢ umysinego
spowodowaniaczynuzart. 173§ 1 kkizart. 174 § 1 kk
w zamiarze ewentualnym, zaznaczajgc, ze godzenie
sie na spowodowanie katastrofy lub sprowadzenie
jej bezposredniego niebezpieczenstwa w ruchu
drogowym mogto mie¢ miejsce sporadycznie. Nie
byt przy tym wymagany od strony podmiotowe;j
szczegolny kierunek nastawienia sprawcy. Warun-
kiem koniecznym do podjecia rozwazan na temat
winy umysinej sprawcy katastrofy w ruchu drogowym
lub wystepku z art. 174 § 1 kk byto umy$Ine naruszenie
przez niego obowigzujacych zasad bezpieczenstwa.
Wszelkie skutki nieumysinego ich naruszenia mogty
by¢ objete wytgcznie wina nieumysina.

Sad Apelacyjny w Warszawie, w wyroku z 24 maja
2016 roku (Il AKa 355/15, Lex/el), sformutowat naste-
pujaca teze: ,Umysline sprowadzenie katastrofy w ru-
chu ladowym jest mozliwe tylko w sytuacjach wyjat-
kowych, przy zaistnieniu szczeg6lnych okoliczno$ci.
Z reguty dziatanie sprawcy z zamiarem ewentualnym
jest nie do przyjecia w stosunku do sprawcy bedace-
go uczestnikiem ruchu. Nie moze on bowiem godzi¢
sie na nastgpienie katastrofy, ktorej skutki dotknetyby
go w pierwszej kolejnosci”°.

Mozliwo$¢ uznania, ze sprawca dziatat
z zamiarem ewentualnym moze zachodzi¢ wytacznie
w sytuacjach wyjatkowych, ktére zostaty juz wczesniej
przytoczone. Zachowat aktualno$¢ wyrok Sadu
Najwyzszego z 4 kwietnia 1973 roku (Stefanski, 2000,
s. 131), w ktérym stwierdzono: ,Skoro oskarzony,
jadac w stanie gtebokiego upojenia alkoholowego
ciezkim samochodem, nie zaprzestat tej jazdy juz
po pierwszych sygnatach wskazujgcych, ze jego
jazda ma charakter niebezpieczny [...], lecz jazde
kontynuowat i nie reagowat na proby uzytkownikéw
drogi zmierzajgce do jego zatrzymania, to stusznie
sad [...] uznat, ze oskarzony w takiej sytuacji dziatat
co najmniej z zamiarem ewentualnym”*".

W praktyce od dawna ugruntowany jest poglad,
ze sprawcg wystepku z art. 173, 174 i 177 kk moze
by¢ nie tylko kierujacy, ale takze osoba, ktéra
zamanifestowata wole, aby kierujacy prowadzit
pojazd z naruszeniem zasad bezpieczenstwa ruchu.
Art. 178 kk natomiast zawiera szerokie wytaczenie
podmiotowe. Podmiotem tego przestepstwa,

9 Por. uch. SN z 22 czerwca 1963 r., VI KO 54/61, OSNKW
1963, nr 10, poz. 179.

© Por. wyr. SN z 23 lipca 1970 r., IV KR 120/70, OSP 1971,
nr 1, poz. 12; wyr. SN z 21 maja 1974 r., lll KR 487/73, KZS
1973, nr 10, poz. 7; uch. SN z 28 lutego 1975 r., V KZP 2/74,
OSNKW 1975, nr 3-4, poz. 33.

" Por. wyr. SN z 17 stycznia 1984 r.

zaostrzajgcego odpowiedzialno$é karng za czyny
z art. 173, 174 i 177 kk ze wzgledu na nietrzezwos¢
sprawcy lub pozostawanie pod wptywem s$rodkow
odurzajacych badz oddalenie sie z miejsca zdarze-
nia, moze by¢ wylacznie prowadzacy pojazd
mechaniczny. Prowadzacym pojazd moze by¢ nie
tylko osoba, ktéra wlada moca silnika, nadaje mu
ruch oraz kierunek, ale takze cztonkowie zafogi
w przypadkach kierowania zespotowego. Praktyka
dostarcza jednak przykfadéw, ze mialy miejsce
ingerencje badz wplyw na sposéb prowadzenia
pojazdéw mechanicznych przez osoby inne niz
kierujacy. Byty one traktowane jako sprawcy posredni.

Na umysine spowodowanie czynu z art. 174 § 1 kk
zzamiarem ewentualnym, spowodowane przez osoby
nieuczestniczace w ruchu drogowym, zwroécit uwage
Sad Apelacyjny w Katowicach w wyroku z 23 grudnia
2015 roku (Il AKa 386/15, Lex nr 20231114), w ktérym
sformutowano nastepujacg teze: W kazdym
przypadku naruszenia struktury kabli i przewodow
oraz aparatury sygnalizacyjnej, telekomunikacyjne;j
i sterowniczej, niezaleznie od tego, ze powoduje to
bezposrednie niebezpieczenstwo katastrofy w ruchu
ladowym w mysl art. 174 § 1 kk, to dodatkowo stwarza
jednoczesne zagrozenie dla zycia i zdrowia ludzkiego
oraz mienia. Konsekwencjg tych dziatan byt m.in.
zanik napiecia w sieci trakcyjnej i brak mozliwosci
reakcji motorniczego elektrowozu, nieprawidtowosci
w dziataniu urzadzen sterowania ruchem, co miato
zasadniczy wplyw i stanowito zagrozenie dla zdrowia,
mienia i zycia osob trzecich. W przypadku kradziezy,
badZz uszkodzenia elementéw sieci trakcyjnej
musiato nastgpi¢ ograniczenie ruchu pociggéw
i to na kilka godzin. Pociagi musiaty porusza¢ sie
wahadtowo po jednym torze. W wypadku obnizenia
sie przewodéw nastepuje zablokowanie elektrowozu.
Dodatkowo zwisajgce do wysokosci 2 metréow nad
ziemig przewody trakcji mogty stanowi¢ zagrozenie
porazeniem 0s6b trzecich, czyli zagrozenie dla zycia
i zdrowia ludzkiego”.

Z kolei nieumys$ine spowodowanie katastrofy
w komunikacji lub sprowadzenie jej bezposredniego
niebezpieczenstwa wprost powigzane zostato
z dyspozycjg art. 9 § 2 kk'2. Godzenie sie na skutki
katastrofy lub sprowadzenia jej bezposredniego
niebezpieczenstwa nie mozna domniemywaé, ale
nalezy wykazaé, ze stanowig one jeden z elementow
procesow zachodzacych w psychice sprawcy’.

W tym miejscu nalezy wspomnie¢ za Stefanskim,
w komentarzu do Kodeksu karnego (Stefanski,
2016), o obowigzujacym od 1 czerwca 2017 roku
nowym przepisie — art. 178b kk, ktéry okresla

2 Por. wyr. SN z 21 lipca 1970 r., IV KR 120/70, OSNPG
1970, nr 11-12, poz. 51.
3 Por. wyr. SN z 26 czerwca 1980 r., Il KR 189/80.
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karalnos¢ tzw. ucieczki przed kontrolg policyjng
lub innych uprawnionych stuzb (ustawodawca uzyt
sformutowania: ,polecenia zatrzymania pojazdu
mechanicznego”) i kontynuowania jazdy.

Jest to zatem przestepstwo o charakterze indywi-
dualnie wtasciwym. Moze by¢ popetnione wylacznie
z winy umyslinej, zaréwno w zamiarze bezposred-
nim, jak tez ewentualnym. Istotne przy tym jest, ze
zamiarem sprawcy jest wytgcznie unikniecie ,zatrzy-
mania” przez uprawniony organ. Ucieczka przed
taka kontrolg wyczerpuje juz znamiona art. 178b kk,
ale nie odnosi sie do sposobu jej wykonania. Jesli
realizowana jest w sposéb szczegodlnie ryzykancki,
potgczony ze skutkami wyczerpujacymi dyspozycje
art. 173 lub 174 kk, nie mozna wyeliminowac z roz-
wazan nieumys$lnego spowodowania przez sprawce
wymienionych przestepstw. Tego rodzaju nastepstwa
wyprzedzone zostaty przez czyn z art. 178b kk, totez
stanowig dwa odrebne wystepki.

Zbiegi przepisow

Sprowadzenie bezposredniego niebezpieczenstwa
nastgpienia katastrofy jest pochtoniete przez prze-
pis art. 173 kk z chwila, kiedy nastapito zdarzenie.
Dziatanie sprawcy w momencie nastgpienia katastro-
fy moze by¢ oceniane wytacznie w oparciu o tres¢
art. 173 kk, przy rozwazeniu, a to bedzie zalezato od
zgromadzonego materiatu dowodowego, czy spowo-
dowat on ja z winy umysinej czy tez nieumy$inej.

Rodzaju winy nie mozna rozbija¢ na dwa etapy,
czyli oceny niebezpieczenstwa, co wskazywatoby
wielokrotnie na wine umyslng, oraz samego skutku
uzasadniajgcego przyjecie winy nieumys$inej. Tego
rodzaju rozumowanie prowadzitoby do kumulatywnej
kwalifikacji z art. 173 § 1 kk, 174 § 1 kk oraz art.
173 § 2 kk. Jednak redakcja art. 173 i 174 kk takiej
sytuacji nie przewiduje. Gdyby w omawianej kwestii
miat mie¢ zastosowanie art. 11 kk, to redakcja art.
174 kk zostataby ujeta jak art. 157, 158 i inne kk'
(M. Pawelec, 2016).

Kazde sprowadzenie katastrofy musi by¢, cho-
ciazby przez utamek sekundy, poprzedzone sprowa-
dzeniem jej bezposredniego niebezpieczenstwa'®.
Jednak, gdy czyn sprawcy ma znamiona zaréwno
przestepstwa nieumys$inego stypizowanego w art.
173 § 2 kK, jak tez nieumys$inego zgodnie z art. 174
§ 2 kk, to zachodzi kumulatywny zbieg przepiséw
ustawy'®. U podstaw kumulatywnej kwalifikacji czynu

4 Por. wyr. SN z 14 pazdziernika 1970 r., | KR 130/70,
OSNKW 1971, nr 3, poz. 36 oraz podane orzecznictwo
i literatura.

'* Por. wyr. SN z 2 sierpnia 1972 r., Il KR 83/72, SMO 1973,
nr 3, s. 460.

6 Por. wyr. SN z 17 stycznia 1975 r., V KR 248/74, OSNPG
1975, nr 6, poz. 6; uch SN z 28 lutego 1975 r., V KZP 2/74,

lezy bowiem krzyzowanie sie przepiséw karnych (ich
zakresu). Dopiero wszystkie przepisy razem dajg pet-
ny obraz czynu okreslany jako odzwierciedlenie jego
zawartosci kryminalnej. Decydujgce znaczenie dla
przyjecia tego rodzaju kwalifikacji prawnej ma pod-
miotowa strona czynu'’.

Kumulatywana kwalifikacja nie wchodzi w rachube
w razie tzw. pozornego zbiegu przepisow, ktory ma
miejsce, gdy umysine spowodowanie katastrofy
poprzedzone byto nieumysinym sprowadzeniem jej
bezposredniego niebezpieczenstwa. W tego rodzaju
sytuacjiart. 173 § 1 lub § 2 kk pochtaniajg odpowiednie
postacie wystepku z art. 174 kk (Stefanski, 2016)8.

Odnotowa¢ w tym miejscu nalezy, ze odmienne
stanowisko zajat Sad Najwyzszy w wyroku z 14 paz-
dziernika 1970 roku (I KR 130/70, OSNKW 1971, nr 3,
poz. 36). Odrzucit mozliwo$¢ kumulatywnego zbiegu
przepiséw, argumentujac, ze w tego rodzaju sytuacji
nie mozna rozbija¢ oceny prawnej na dwa etapy, czy-
li ocene w ramach sprowadzenia niebezpieczenstwa
katastrofy oraz ocene w ramach samej katastrofy.

Poglad ten spotkat sie z uzasadnionag krytyka.
Przedtozone rozwazania znajdujg rowniez zastosowa-
nie w stosunku do sprawcy wypadku drogowego, jesli
ustalenia faktyczne pozwalaty na przyjecie, ze zawinio-
na przez kierujgcego sytuacja drogowa wyczerpywata
dyspozycje umysinego sprowadzenia niebezpieczen-
stwa nastapienia katastrofy (K.J. Pawelec, 2015).

Sytuacja jednak powaznie sie komplikuje przy
ocenie prawnej, kiedy wspdtodpowiedzialnymi
za spowodowanie katastrofy, sprowadzenie jej
bezposredniego niebezpieczenstwa czy wypadku
drogowego okazaty sie osoby niebedgce uczestni-
kami ruchu lub jego bezposrednimi uczestnikami
badz nieprowadzace pojazdéw mechanicznych. Jest
to jednak zagadnienie wykraczajace poza ramy tej
publikacji, totez wymaga odrebnych analiz.

W tym miejscu warto rozwazy¢ mozliwo$¢ zbie-
gu na przyktad art. 179 czy 231 kk z art. 173, 174
lub 177 kk. W tej materii interesujgce stanowisko
zaprezentowat Sad Apelacyjny we Wroctawiu w wy-
roku z 24 sierpnia 2016 roku (Il AKa 201/16, Lex
nr 2115443): ,Sprawca wypadku moze by¢ nie tyl-
ko kierujacy, ale kazda osoba, ktéra w jakikolwiek
sposdb zamanifestowata wole, aby kierujacy pro-
wadzit pojazd, naruszajgc zasady bezpieczenstwa
ruchu i w efekcie powodujac skutek opisany w art.

OSNKW 1975, nr 3—-4, poz. 33.

7 Zob. wyr. SA w Warszawie z 25 stycznia 2007 r., Il AKa
407/06, KZS 2007, nr 7-8, poz. 81.

® Por. uch. SN z 28 lutego 1975 r., V KZP 2/74, OSNKW
1975, nr 3-4, poz. 33; wyr. SN z 20 maja 1971 r., | KR 63/71,
OSNPG 1971, nr 12, poz. 273 z glosa (Wolter, 1972); wyr.
SN z 27 stycznia 1975 r., Il KR 248/74, OSNPG 1975, nr 6,
poz. 66.
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177 § 2 kk. Odpowiedzialno$¢ takiej osoby opiera
sie na konstrukcji tzw. sprawstwa rozszerzonego”
(K.J. Pawelec, 2017).

Zdaniem Sadu Apelacyjnego, skoro oskarzony
dopuscit do ruchu niesprawny technicznie pojazd, to
naruszyt zasady bezpieczenstwa oraz reguty ostroz-
nosci, ktérych przestrzeganie mogtoby zapobiec
skutkowi. W orzecznictwie od dawna ugruntowany
jest poglad, ze sprawcg wypadku, katastrofy czy
sprowadzenia jej bezposredniego niebezpieczen-
stwa w ruchu drogowym moze by¢ nie tylko kieruja-
cy, ale takze i inne osoby (K.J. Pawelec, 2016).

Zaprezentowany przez Sad Apelacyjny poglad,
przeniesiony wprost z nauki niemieckiej, nasuwa
wiele zastrzezen. Bezspornym byto, ze kierujacy
znat zly stan techniczny pojazdu, jego gabaryty oraz
wielki ciezar przewozonego tadunku. Samodzielnie
wybrat jednak trase, jak tez w taki sam sposéb obrat
technike jazdy, na co dopuszczajgcy pojazd do ruchu
nie miat najmniejszego wptywu. Odpowiedzialno$¢
dopuszczajacego z art. 179 kk nie budzita
najmniejszych watpliwosci.

W jaki jednak sposéb ustali¢ istnienie zwigzku
przyczynowego miedzy wskazanym dopuszczeniem
do ruchu a skutkiem, z uwzglednieniem $wiadomosci
i zamiaru dopuszczajacego. Na postawione pytania
Sad Apelacyjny, niestety, nie udzielit odpowiedzi.
Przyjmujac konstrukcje sprawstwa rozszerzonego,
zastosowat koncepcje blizszg naukom przyrodniczym
czy socjologicznym. Nauk tych zadna fikcja nie
krepuje i nie ogranicza, w przeciwienstwie do nauk
prawnych. Nauki prawne nieostroznosé¢ kierowcy
wyraznie oddzielajg od kompetencji jego nauczycieli,
egzaminatoréw, autoréw programéw nauczania,
organizujgcych ruch pojazdow itp.

Whioski koncowe

Nie moze by¢ sporne twierdzenie, ze popetnienie do-
stownie kazdego przestepstwa poprzedza wywotane
przez sprawce lub sprawcow niebezpieczenstwa, co
jest szczegdlnie widoczne w ruchu drogowym. Owo
niebezpieczenstwo poprzedza katastrofe badz wypa-
dek, a jest skutkiem czynu z art. 174 kk. Zachodzi
zatem potrzeba podjecia rozwazan na temat jego
wyeliminowania lub powaznego ograniczenia, co jest
szczegOlnie wazne dla praktyki.

Dotychczas podejmowane akcje propagandowo-
-kontrolne nie przynosity pozadanych efektéw.
Mogtoby sie wydawaé, ze zaprezentowane wnio-
ski sg oderwane od tresci przedtozonych rozwazan
prawnych. Jednak sg one istotne z punktu widzenia
kryminologicznego i nie moze ich pomija¢ racjonal-
ny ustawodawca. Dlatego potrzebne sg gruntowne
zmiany legislacyjne, umozliwiajgce eliminacje za-
chowan i sytuacji wywotujacych niebezpieczenstwo,

w tym ,niebezpiecznych” kierujacych pojazdami
mechanicznymi. Zaostrzanie przepiséw karnych nie
przyniésto bowiem pozadanych efektow.

De lege ferenda autor jest zwolennikiem znacz-
nego zaostrzenia kryteribw zwigzanych ze stanem
zdrowia 0sOb ubiegajacych sie o uzyskanie prawa
jazdy. Mozna postulowaé, aby osoby takie obowigz-
kowo byty poddawane badaniom psychologicznym
oraz psychiatrycznym. W obowigzujgcym stanie
prawnym, a wskazuje na to praktyka, nie jest wielkim
problemem, aby prawo jazdy uzyskata osoba cierpig-
ca na chorobe alkoholowa, uzalezniona od $rodkéw
odurzajgcych, psychoaktywnych, chora psychicznie
czy cierpigca na inne schorzenia uniemozliwiajace
kierowanie pojazdami mechanicznymi. Z kolei ba-
dania psychologiczne sa niezbedne dla okreslenia
poziomu intelektualnego, poznania osobowosci, ze
szczegdlnym uwzglednieniem zachowan w sytu-
acjach trudnych, stresujacych, oraz poziomu dojrza-
tosci spoteczne;.

Eliminacji zagrozen, chociaz po ujawnieniu
czynéw z art. 173, 174 i 177 kk zapobiegat
przepis art. 122 prd, ktéry zostat uchylony. Warto
postulowa¢ powrdét do obowigzujacej wczesniej
regulacji, zwlaszcza rozwigzan, ktére nakazywaty
przeprowadzanie specjalistycznych badan o0sob,
co do ktérych zachodzito uzasadnione podejrzenie,
ze ich stan zdrowia moze stwarza¢ zagrozenie
badz posiadane kwalifikacje nasuwajg powazne
watpliwoéci, czy moga one bezpiecznie kierowac
pojazdami mechanicznymi. Tego rodzaju rozwigzania
legislacyjne niewatpliwie zwiekszytyby mozliwosci
dziatan prewencyjnych wymienionych kazuistycznie
w art. 135 prd.

Odrebnym problemem jest kwestia tego, ze sze-
reg zachowan ujawnionych w ruchu drogowym,
a stwarzajacych niebezpieczenstwo nie wyczerpuje
dyspozycji art. 174 kk, ale fadunek spotecznego nie-
bezpieczenstwa absolutnie nie przystaje do wykro-
czenia z art. 86 kw. Brakuje przepisu penalizujacego
wskazang luke. Mozna de lege ferenda zapropono-
wac zmiane art. 174 § 1 kk przez jego uzupetnienie
i dodanie wystepku z art. 177 kk.

Z kolei de lege lata nalezy postulowa¢, aby organy
$cigania oraz sady rozwazaty mozliwosci pociggania
do odpowiedzialnosci karnej z art. 231 § 1 lub § 2 kk
osoby zwigzane bezposrednio lub nawet posrednio
z zapewnieniem bezpieczenstwa ruchu drogowego,
a w drastycznych przypadkach nawet przy zastoso-
waniu konstrukcji sprawstwa rozszerzonego, o ile
zgromadzony materiat dowodowy na to wskazywat.
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