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Czynniki majace wptyw na powodowanie
niebezpieczenstwa w ruchu drogowym

Streszczenie

Artykut porusza istotne zagadnienia zwigzane ze spowodowaniem niebezpieczenstwa
w ruchu drogowym. Zagadnienie to do tej pory umykato uwadze badaczy, a jest istotne,
dotyczy bowiem zagadnien wystepujacych na przedpolu przestgpstwa drogowego badz
po jego zaistnieniu. Autor omawia problematyke wywolania niebezpieczenstwa na
trzech ptaszczyznach: postgpowania czlowieka, czynnika technicznego oraz drogi i or-
ganizacji ruchu. Analizuje zagadnienie od strony prawnej i kryminologicznej. Wska-
zuje, ze po stronie czlowieka istnieje wiele elementow tworzacych niebezpieczenstwo,
wielokrotnie od niego zaleznych, ale tez nierzadko pozostajacych poza jego wptywem.
Wskazuje na kwestie zwigzane z ostabieniem reakcji psychomotorycznej, z uzyciem
alkoholu i $rodkow psychoaktywnych, stanem zdrowia, zmeczeniem i kwestiami zwig-
zanymi z kwalifikacjami kierujacego, jego doswiadczeniem, a takze czynnikami wply-
wajacymi na czas reakcji. Omawia zagadnienia zwigzane z wplywem na wypadkowos¢
niesprawnos$ci pojazdow, stanem i wyposazeniem drogi, jak tez organizacja ruchu. Stara
si¢ wykazaé, ze oceny zwigzane z przyczynami wywolanego niebezpieczenstwa w ru-
chu drogowym nie leza wylacznie po stronie jego uczestnikow.

Stowa kluczowe

Zasady bezpieczenstwa, sprowadzenie niebezpieczenstwa, nietrzezwosc, stan po uzyciu
srodkow odurzajacych, zmeczenie, stan zdrowia, reakcja psychomotoryczna, czynniki
rozpraszajace uwage, sprawnos¢ techniczna pojazdow, ucieczka z miejsca wypadku,
stan drog, organizacja ruchu.
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1. Uwagi wprowadzajgce

Istota przestepstw i wykroczen drogowych od strony przedmiotowej sprowadza
si¢ do naruszenia zasad ostroznego i rozwaznego postgpowania, ktorych naru-
szenia zagrazaja dobrom chronionym prawem, przy czym prowadza do skutku,
o ile zostat ustawowo przewidziany. Naruszenie zasad bezpieczenstwa moze pole-
ga¢ na zachowaniu sprzecznym z okreslona, ogdélng dyrektywa nakazujaca prze-
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strzeganie okreslonego w niej zachowania, bagdz na zaniechaniu podjecia nakaza-
nych reakcji.

Zasady bezpieczenstwa ruchu stanowig konkretyzacj¢ ogdlnych zasad ostroz-
nosci w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym, okreslonych w Kodeksie kar-
nym, a zasad bezpieczenstwa i porzadku ruchu drogowego wskazanych w Kodeksie
wykroczen. Owe zasady obejmuja normy gwarancyjne, ktorych przestrzeganie wy-
Iacza lub znacznie ogranicza niebezpieczenstwa zwigzane z komunikacjg drogows.
Te ogodlne i szczegdlowe reguly, stypizowane w sposob bezposredni w przepisach
ustawy — Prawo o ruchu drogowym stoja na strazy zycia i zdrowia, a w niektorych
przypadkach takze mienia. Nie obejmujg jednak catosci zagadnienia, gdyz okre-
slone w art. 177 § 1 k.k. zasady bezpieczenstwa sg pojeciem znacznie szerszym,
obejmujacym rowniez zachowania nieskodyfikowane, wypracowane w praktyce,
a w niektorych sytuacjach wrgcz nakazujace odejscie od regut skodyfikowanych.
Sad Najwyzszy, w wyroku z dnia 30 maja 1995 r., sygn. IIl KRN 20/95 (OSNKW
1995, nr 11-12, poz. 84) stanat na trafnym stanowisku, ze reguly wynikajace
z istoty bezpieczenstwa ruchu musza by¢ respektowane mimo braku szczegodto-
wego przepisu, stwierdzajac: ,,Wszystkie sytuacje w ruchu nie dadzg si¢ przewi-
dzie¢ i unormowaé. Zachowanie si¢ uczestnikoOw ruchu w takich nietypowych sy-
tuacjach musi by¢ ocenione z punktu widzenia zastosowania si¢ do nieujetych
szczegotowo regut i zasad wynikajacych posrednio z przepisow o charakterze ogol-
nym oraz ze zmiennosci ruchu i jego dynamiki. (...) Uczestnik ruchu, oprocz prze-
strzegania przepisow ruchu, powinien kierowac si¢ takze zdrowym rozsadkiem,
0gblng przezornoécia i respektowaniem bezpieczenstwa innych”'. Z tego wynika
rowniez obowigzek przestrzegania regut nieskodyfikowanych?.

Zasady bezpieczenstwa nie pokrywaja si¢ z przepisami ruchu drogowego, cho-
ciaz zachodzg migdzy nimi $ciste relacje. Mozna stwierdzi¢, ze ogodlne zasady bez-
pieczenstwa obejmuja czynniki zwigzane z czlowiekiem, pojazdem i droga. ,,Kazde
naruszenie zasad ruchu na drogach (...) stanowi potencjalne, tj. abstrakcyjne, za-
grozenie bezpieczenstwa ruchu, jednakze przestgpstwem moze si¢ ono sta¢ tylko
woweczas, gdy zagraza konkretnie istniejacemu dobru™.

Zauwazy¢ nalezy, ze czynniki zwigzane z postgpowaniem czlowieka moga
by¢ zwigzane ze Swiadomym ostabieniem reakcji psychomotorycznej z jego strony,
zwigzanym z wprowadzeniem si¢ w stan nietrzezwosci lub stan po uzyciu $rodka
odurzajacego, a takze z tzw. ucieczka z miejsca przestepstwa drogowego. Po stro-
nie cztowieka znajduja si¢ rowniez jego wlasciwosci psychofizyczne, wyszkolenie
1 doswiadczenie, jak tez stan zdrowia oraz stopien zmg¢czenia. Sg to niewatpliwie
okoliczno$ci majace bardzo istotne znaczenie dla zachowania bezpieczenstwa. Ich

! Por. wyrok SN z dnia 31 stycznia 1949 r., sygn. K 1068/48, OSN 1949, nr 1, poz. 20.

2 Por. M. Dgbrowska-Kardas, P. Kardas, Przeglgd orzecznictwa z zakresu czesci ogélnej prawa kar-
nego materialnego (za rok 1995), PS 1996, nr 11-12, s. 129.

3 Postanowienie Sktadu 7 sedziéw SN z dnia 29 grudnia 1966 r., sygn. Rnw 50/66, OSNKW 1967,
nr 5, poz. 38.
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wplyw na wywotanie niebezpieczenstwa wydaje si¢ bezsporny, chociaz nie zawsze
zawiniony.

Kolejnymi czynnikami sg tzw. czynniki techniczne, zwigzane z techniczng
sprawnoscig kierowanego pojazdu, jak rowniez czynniki organizacyjne, powigzane
z wlasciwo$ciami drog, ich uksztaltowaniem, zapewnieniem widoczno$ci, odpo-
wiednim oznakowaniem itp.

Dwa ostatnie z wymienionych czynnikOw pozostaja w znacznie mniejszym
zainteresowaniu organow panstwa, ktore skupiaja si¢ na czynniku ludzkim, ale bez
dostatecznej wnikliwosci, chociazby w kwestii wlasciwos$ci psychofizycznych, ma-
jacych istotne znaczenie dla wywotania niebezpieczenstwa, jak tez zwigzanego
z nim przestgpstwa badz wykroczenia drogowego.

2. Ostabienie reakcji psychomotorycznej

2.1. Nietrzezwos¢

Nietrzezwo$¢ stanowi okoliczno$¢ kwalifikujaca przestepstwa okre§lone w ar-
tykutach 173, 174 1 177 k.k. jako zagrozone surowszymi karami, chociaz zamie-
rzone upojenie si¢ alkoholem nie zmienia nieumyslnego charakteru przestepstwa
spowodowania wypadku drogowego, jako czynu najbardziej typowego oraz naj-
czesciej wystepujacego. Umyslnym przestepstwem jest czyn z art. 178a § 1 k.k.

Nie zachodzi potrzeba przypominania, ze alkohol zmienia funkcje systemu
nerwowego, zarowno wymierne, takie jak wzrok, stuch, uwaga, koncentracja, jak
i niewymierne, tj. osad oraz nastroj. Wplyw alkoholu na ostabienie zdolnosci psy-
chomotorycznych juz bardzo dawno zostat udowodniony.

Stan nietrzezwosci zostat zdefiniowany w art. 115 § 16 k.k. i zgodnie z tym
przepisem zachodzi wtedy, gdy zawartos¢ alkoholu we krwi przekracza 0,5 promila
(lub przekracza 0,25 mg w 1 dm® wydychanego powietrza), albo prowadzi do ste-
zenia przekraczajgcego t¢ wartos¢. Identycznie stan nietrzezwosci okreslono w art.
46 ust. 3 ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r. o wychowaniu w trzezwosci i prze-
ciwdziataniu alkoholizmowi (Dz. U. z 2015 r., poz. 1286 z pdzn. zm.), przy czym
alkoholem jest nie tylko produkt przeznaczony do spozycia, zawierajacy alkohol
etylowy o stezeniu przekraczajacym 0,5 promila®, ale takze inny produkt o zawar-
tosci alkoholu, np. denaturat, woda kosmetyczna itp.

Definicja pojecia ,,stan nietrzezwosci” okresla warto$ci graniczne w dziesig-
tych promila, tj. z doktadno$cig do pierwszego migjsca po przecinku, natomiast
wszystkie elektroniczne urzadzenia pomiarowe okreslajace zawarto$¢ alkoholu
w wydychanym powietrzu wskazuja zawarto$¢ alkoholu z doktadno$cia do dru-
giego miejsca po przecinku, czyli w setnych promila. Trzeba zatem odpowiedzie¢
na pytanie, kiedy méwimy juz o stanie nietrzezwosci, a kiedy jeszcze o stanie po
uzyciu alkoholu.

4 Zob. K. Jaegermann, Stan nietrzezwosci (geneza i dzieje pojecia w Polsce), Katowice 1987, s. 8.
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Nawet Sad Najwyzszy, w uchwale z dnia 28 lutego 1975 r., sygn. V KZP 2/74
(OSNKW 1975, nr 3-4, poz. 33) stwierdzil, ze ,,Tolerancja osobnicza na alkohol
nie uzasadnia przyjmowania indywidualnych progéw nietrzezwosci. Tolerancja ta
zalezy od tak wielu nieuchwytnych, zmiennych czynnikoéw, ze ustalenie jej przez
sad dla kazdego wypadku nie jest mozliwe. Nic nie przemawia za uprzywilejowa-
niem osdb, ktdre wbrew dyscyplinie ustawowej prowadzily pojazd po spozyciu al-
koholu, zwlaszcza ze osoby te nie mogg mie¢ pewnosci, czy w danej sytuacji orga-
nizm ich nie zareaguje na spozyty alkohol”. Do obliczen tego rodzaju nalezy zasto-
sowa¢ zalecenia zawarte w ,,Kryteriach i zasadach opiniowania w sprawach alko-
holowych”, ktore wynik analizy na zawarto$¢ alkoholu podaja z doktadnosciag do
pierwszego miejsca dziesigtnego po przecinku, odrzucajac dalsze miejsca. Pomija-
jac kwesti¢ merytorycznego uzasadnienia tego rodzaju stanowiska, nalezy zauwa-
zy¢, ze w definicji stanu nietrzezwosci wystepujacej w art. 115 § 16 k.k. oraz art.
46 ust. 3 ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r. o wychowaniu w trzezwosci i prze-
ciwdziataniu alkoholizmowi zawarto$¢ graniczna jest okreslona z doktadnoscia do
pierwszego miejsca po przecinku.

Godne odnotowania jest postanowienie Sagdu Okrggowego w Tarnowie z dnia
12 stycznia 2012 r. (sygn. Il Waz 11/12, KZS 2012, nr 1, poz. 25), w ktérym za-
prezentowano nastepujacy poglad: ,,Ustalajagc stan nietrzezwos$ci powinno si¢
uwzgledniac stopien bledu urzadzenia pomiarowego. Sprawe o wykroczenie wnio-
sta policja, wykazujac, badaniem alkomatem, 0,51 promila alkoholu we krwi kie-
rowcy. Sad umorzyl postgpowanie, uznajac, ze przekroczenie progu 0,5 promila
uzasadnia §ciganie za przestgpstwo z art. 178a § 1 k.k., a wiec za wystepek, a brak
jest uprawnionego oskarzyciela. Na skutek odwotania policji, sad okregowy to po-
stanowienie uchylil, stwierdzajac, ze skoro btad pomiaru tego badania wynosi
0,05 promila, to cytowany wynik nie daje jeszcze pewnosci, ze sprawca przekro-
czyl prog nietrzezwosci, a zatem skazanie za wystgpek obrazatoby zakaz przeta-
mywania watpliwo$ci na niekorzys¢ sprawcy”.

Wszechstronniej problem ten rozstrzygnal Sad Apelacyjny w Rzeszowie,
ktory, w wyroku z dnia 3 kwietnia 2003 r., (sygn. II Aka 30/03, OSA 2003, nr 9,
poz. 95) orzekt: ,,Niemoznos¢ precyzyjnego ustalenia stopnia nietrzezwosci oskar-
zonego wobec braku pomiaru zawartosci alkoholu we krwi lub wydychanym po-
wietrzu, pozwala sagdowi orzekajgcemu na podstawie innych dowodow (zeznan
swiadkow, wyjasnien oskarzonego), dokona¢ ustalenia, ze oskarzony, znajdujacy
si¢ W stanie nietrzezwosci, prowadzit pojazd mechaniczny, zwlaszcza wowczas,
gdy dowody osobowe jednoznacznie wskazuja na to, iz stopien stezenia alkoholu,
chociazby na ilo$¢ jego spozycia, musiat — i to znacznie — przekroczy¢ normy okre-
$lone trescig przepisu art. 115 § 16 k.k.”
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2.2. Stan po uzyciu srodka odurzajgcego

Stan po uzyciu $rodka odurzajacego (art. 178 k.k.) zostat potraktowany jako
alternatywny do stanu nietrzezwosci. Trzeba przyja¢ w drodze interpretacji, ze jest
to stan, ktéry, w zakresie oddziatywania na osrodkowy uktad nerwowy, powoduje
zaklocenia czynnosci psychomotorycznych, wywotujac efekty podobne do stanu
nietrzezwosci. Problemem pozostaje jednak brak obiektywnych kryteriow, okresla-
jacych zawarto$¢ srodka odurzajacego w organizmie, ktora powoduje zaburzenie
odpowiadajace stanowi nietrzezwos$ci. Nie wypracowano miernika zawartosci
srodkow odurzajacych w organizmie, jak to si¢ stalo w przypadku pomiaru zawar-
tosci alkoholu. Dla okre$lenia tego stanu istotnego znaczenia nabierajg zatem, przy-
ktadowo, dowody z zeznan swiadkow, ktore okreslaja sposob zachowania i pozwa-
laja oceni¢ stopien zaburzenia $wiadomos$ci. Pomocng wskazowka moze by¢ wy-
rok Sadu Najwyzszego o sygn. Rw 535/65°, w ktorym stwierdzono, ze ,,wynik ba-
dania krwi na zawarto$¢ alkoholu nie moze stanowi¢ bezspornego miernika stanu
nietrzezwosci badanej osoby, jezeli istnieje brak prostej korelacji miedzy tym wy-
nikiem a zachowaniem si¢ osoby, ktorej krew pobrano”. Jest to trafne spostrzeze-
nie, odnoszace si¢ do nieokreslonego miernika stanu po uzyciu $rodka odurzaja-
cego, przed powrotem do formacji legalnej teorii dowodowej. Kazdy bowiem do-
wod moze budzi¢ watpliwosci sagdu i moze by¢ sprawdzony przy zastosowaniu in-
nych dowodow.

Sad Najwyzszy, w wyroku z dnia 3 grudnia 2011 r., (sygn. Il KK 219/14, LEX
nr 1567466) stwierdzil: ,,Wobec braku zdefiniowania stanu pod wptywem $rodka
odurzajacego oraz stanu po uzyciu §rodka podobnie dziatajacego do alkoholu, kto-
rym postuguje si¢ art. 87 § 1 k.w., sad, rozpoznajac sprawe o przestgpstwo prze-
ciwko bezpieczenstwu w komunikacji popetione pod wplywem $rodka odurzaja-
cego (...) kazdorazowo musi ustali¢, czy $rodek ten miat realny wptyw na spraw-
no$¢ psychomotoryczna kierujagcego pojazdem w stopniu podobnym, jak w sytuacji
znajdowania sie pod wptywem alkoholu™.

Okreslenie ram dla pojecia ,,srodek odurzajacy” znajdujemy w art. 4 pkt 26
oraz w rozdziale 5 ustawy z dnia 29 lipca 2005 r. o przeciwdziataniu narkomanii
(tekst jedn. Dz. U. 22016 1., poz. 224 z p6zn. zm.). W mysl tego przepisu, srodkiem
odurzajacym jest kazda substancja pochodzenia naturalnego lub syntetycznego,
dzialajaca na osrodkowy uktad nerwowy, okreslona w wykazie srodkow odurzaja-
cych stanowiacych zatacznik nr 1 do powotanej ustawy. Do srodkow tych zaliczono
m.in. heroing, ziele konopi i kokaing. Podana definicja nie moze jednak by¢ w petni
przydatna dla przestepstw i wykroczen skierowanych przeciwko bezpieczenstwu
w komunikacji, gdyz zostata stworzona na uzytek ustawy o przeciwdzialaniu nar-

3 Cyt. za: A. Bachrach, Przestepstwa i wykroczenia drogowe w prawie polskim, Warszawa 1980,
s. 200.

6 Zob. wyrok SN z dnia 7 lutego 2007 r., sygn. V KK 128/06, LEX nr 257849; takze postanowienie
SN z dnia 31 maja 2011 r., sygn. V KK 398/10, LEX nr 848186.
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komanii, co wprost wynika z art. 6 cyt. ustawy. Z drugiej strony, bezpieczenstwo
ruchu wymaga eliminowania z ruchu kazdego uczestnika, ktorego zdolnosci psy-
chomotoryczne zostaly zaklocone — i to niezaleznie od przyczyn. Poshugujac si¢
wyktadnig jezykowa, nalezy przyjac, ze w artykutach: 178, 178a § 1, 1791 180 k.k.
wskazane zostaly wszelkie srodki odurzajace sensu stricto, jak tez sensu largo —
np. substancje psychotropowe czy niektdre leki. Taki charakter moga mie¢ srodki,
obrot ktorymi nie jest nawet reglamentowany i ktore, na skutek okreslonego spo-
sobu uzycia, maja takie same witasciwosci odurzajace, jak te okreslone w ustawie.
Takie zrozumienie pojecia ,,$rodki odurzajgce” znalazto si¢ w uchwale sktadu 7 se-
dziéw Sadu Najwyzszego z dnia 15 lutego 1973 r. (sygn. VI KZP 78/72, OSNKW
1973, nr 5, poz. 57), dotyczacej art. 161 k.k. z 1969 r. Za $rodki odurzajace Sad
Najwyzszy uznat takie substancje, ktore wywotujg stan odurzenia i moga spowo-
dowa¢ ujemne skutki dla fizycznego lub psychicznego zdrowia cztowieka. Brak
dopuszczalnego progu uzycia srodka odurzajacego powoduje jednak, ze sam wynik
badania nie jest miarodajny. Konieczne jest udowodnienie, ze srodek odurzajacy
spowodowal uposledzenie sprawnosci psychomotorycznej odpowiadajacej stanowi
nietrzezwosci. Przypisanie zatem kierujacemu popelnienia przestepstwa drogo-
wego w stanie po uzyciu srodka odurzajacego wymaga réwniez wykazania, jakie
zasady bezpieczenstwa kierujacy naruszyl, jak tez wymaga ustalenia istnienia
zwigzku przyczynowego miedzy wskazanym naruszeniem a skutkiem — chyba ze
chodzito o wystegpek z art. 178a § 1 k.k.

W tym miejscu nalezy podkresli¢, ze w uchwale z dnia 27 lutego 2007 r.,
(sygn. I KZP 36/06, OSNKW 2007, nr 3, poz. 21) Sad Najwyzszy wyrazit poglad,
ze pojecie srodka odurzajacego obejmuje nie tylko srodki odurzajace z tzw. ustawy
narkotykowej, ale i inne substancje pochodzenia naturalnego lub syntetycznego
dzialajace na osrodkowy uklad nerwowy, ktorych uzycie powoduje obnizenie
sprawnosci w kierowaniu pojazdem. Oznacza to, ze nie ma znaczenia, czy dany
specyfik nalezatl do grupy odurzajacych wymienionych w zataczniku do ustawy
o przeciwdziataniu narkomanii. Kodeks karny, w art. 178a § 1 moéwi wprost o kie-
rujacym pojazdem mechanicznym w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem srodka
odurzajacego.

2.3. Stan zdrowia i zmeczenie

Stan zdrowia kierujacego, jak tez jego wlasciwosci psychofizyczne, sg istot-
nymi okoliczno$ciami majacymi wplyw na bezpieczenstwo ruchu. Niedomagania
zdrowotne kierowcy sg istotnym czynnikiem wplywajacym na zagrozenie bezpie-
czenstwa. Owe zagrozenia mogg by¢ wywotane niezdolnoscia kierowcy do prowa-
dzenia pojazdu. Mogg by¢ wywotane brakami fizycznymi lub umystowymi, a na-
wet cechami charakteru, dyskwalifikujacymi okreslong osobg’. W systemie zagro-
zen ruchu drogowego istotne znaczenie majg zagrozenia osobowe, psychiczne, me-

7 R. A. Stefanski, Prawo o ruchu drogowym. Komentarz, Warszawa 2003, s. 725.
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dyczne i1 antropologiczne. Do pierwszych zaliczane sg grozne stany i czynnos$ci
psychiczne, do drugich — choroby organizmu, uposledzenie, brak niektorych orga-
néw lub funkcji, do trzecich — nieodpowiednia budowa anatomiczna®. Przyczynami
wypadkow, a takze innych przestepstw skierowanych przeciwko bezpieczenstwu
drogowemu, moga by¢ stany lub zmiany wystepujace u kierujacych, zwigzane
zwlaszcza ze schorzeniami krazenia, prowadzace do naglych utrat przytomnosci,
choroby zmniejszajgce szybkos$¢ reakcji oraz koordynacji ruchow, jak réwniez
wady wzroku i stuchu’. Niewatpliwa przy tym jest rzecza, ze znany kierujacemu
jego zty stan zdrowia, zwlaszcza Swiadomo$¢ (np.) mozliwosci utraty przytomno-
§ci, jest umyslnym naruszeniem zasad bezpieczenstwa. Smiaty w tej kwestii poglad
zaprezentowat A. Gaberle'® piszac: ,,0lbrzymia cze$¢ btedow w ruchu drogowym
powstaje z tej przyczyny, ze ludzie decyduja si¢ na jazde, mimo ze stan ich organi-
zmu na to nie pozwala”.
Kwestie zwiagzane ze stanem zdrowia oraz zmeczeniem kierujacego pojazdem
mechanicznym, jak tez osob zwigzanych bezposrednio z zapewnieniem bezpie-
czenstwa ruchu i wplywu tych stanéw na wypadkowos¢, w dziedzinie prawa kar-
nego stanowig problematyke nowa, zwigzang z wielkim zaawansowaniem techniki
oraz biopsychicznej odpornosci jednostki na dziatanie roznych czynnikow. Przy-
ktadowo, czynnikami takimi sg: dtugotrwale napigcie uwagi, monotonia, hatas,
stres itd. Nasuwajg si¢ zatem pytania:
= Jaki wptyw na wing¢ kierowcy ma zmeczenie lub choroba, ktore moga doprowa-
dzi¢ do zwolnienia reakcji psychomotorycznej, do btedu, a w konsekwencji do
wypadku, katastrofy lub sprowadzenia jej bezposredniego niebezpieczenstwa?

= (Czy stan stresu badz choroby ostabia owg sprawnos¢, doprowadza do popehnia-
nia btedow, a w konsekwencji do ingerencji prawa karnego? A wreszcie

= Czy cztowiek moze by¢ odpowiedzialny za btgdy popetione w stanie polsen-
nego zamroczenia spowodowanego zmeczeniem lub chorobg, czy tez jego od-
powiedzialno$¢ powinna by¢ wytaczona albo ztagodzona w mysl ogoélnych za-
sad prawa karnego o odpowiedzialnosci 0sob majacych w znacznym stopniu
ograniczong zdolnos$¢ kierowania swoim postepowaniem?

Pytania te, przed blisko czterdziestu laty, postawit A. Bachrach'', ale nie do-
czekaly si¢ one jednoznacznej odpowiedzi. W orzecznictwie sgdowym reprezento-
wany jest poglad, ze kierowca, ktory zdaje sobie sprawe ze swego stanu i pode;j-
muje si¢ prowadzenia pojazdu lub nie przerywa tego postgpowania, ponosi ryzyko
odpowiedzialnosci za to, co moze z tego postepowania wyniknaé.

Sad Najwyzszy, w wyroku z dnia 12 kwietnia 1985 r., (sygn. V KRN 175/85,
OSNPG 1986, nr 4, poz. 50) stwierdzit: ,,Skoro oskarzony kierowat pojazdem me-

8 P. Boesler, Zarys psychologii zapobiegania wypadkom drogowym, Warszawa 1981, s. 8-9.

9 R. A. Stefafiski, Prawo..., op. cit., s. 725-726.

10 A, Gaberle, Najstabsze ogniwo (Cztowiek jako Zrédio zagrozen w ruchu drogowym), Warszawa
1986, s. 15.

" A. Bachrach, Przestepstwa i wykroczenia..., op. cit., s. 274 in.
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chanicznym z naruszeniem zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym, a w szcze-
golnosci ze stala Swiadomo$cia mozliwos$ci wystapienia u niego napadu padaczki,
w nastepstwie czego doszto do tragicznego wypadku, to tym samym czynem tym
wypetnit znamiona przestepstwa (...)”, czyli czynu z art. 177 § 11 2 k.k. Przywo-
lane orzeczenie traktuje zatem stan choroby kierujacego tak samo, jak $wiadome
kierowanie pojazdem niesprawnym technicznie. ,,Powinno$¢ przewidywania na-
stepstw jazdy samochodem w razie awarii jakiegokolwiek zespotu lub czgsci ma-
jacych wptyw na bezpieczenstwo jazdy moze zachodzi¢ jedynie wowczas, gdy kie-
rowca, na podstawie do§wiadczenia zawodowego, znajomosci wlasciwosci tech-
nicznych powierzonego mu pojazdu lub innych okoliczno$ci, mogt byt te awarie
przewidzie¢” — czytamy w wyroku Sadu Najwyzszego z dnia 29 stycznia 1973 1.
(sygn. Rw 1421/72, WPP 1974, nr 1, 5.83)'%. ,(...) Prowadzenie samochodu z nie-
sprawnym uktadem hamulcowym jest naruszeniem zasad bezpieczenstwa w ruchu
drogowym, a wi¢c jednym z przedmiotowych znamion przestgpstwa (...)” z art.
177 k.k. — podkreslit Sad Najwyzszy w wyroku z dnia 27 lipca 1976 r., (sygn.
VI KRN 113/76, OSNKW 1976, nr 10-11, poz. 129)".

Mozna ogdlnie stwierdzi¢, ze znany kierowcy jego zly stan zdrowia, jak row-
niez zly stan techniczny pojazdu, stanowig umysine naruszenie zasad bezpieczen-
stwa obowigzujacych w ruchu drogowym. Tworzy to zatem sytuacje niebez-
pieczng, a w razie zaistnienia okreslonych okolicznosci — realng. Okolicznosci te
nie zostaty ujete jako rownoznaczne z nietrzezwoscig lub stanem po uzyciu $rodka
odurzajacego, moga wigc stanowi¢ powazne okoliczno$ci obcigzajace. W sytuacji
za$ niespodziewanego, gwaltownego zalamania si¢ stanu zdrowia, tak samo jak
wystgpienia naglej, zaskakujacej usterki technicznej, wina kierowcy moze budzié
powazne watpliwosci. W tego rodzaju sytuacjach z reguly nie dochodzito do kie-
rowania aktow oskarzen. W wyroku Sadu Najwyzszego z dnia 27 lipca 1976 r.
(sygn. VIKRN 113/76, OSNKW 1976, nr 10-11, poz. 129)'* czytamy: , Narusze-
nie zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym przez prowadzenie samochodu z nie-
sprawnym uktadem hamulcowym musi by¢ zawinione. Zawinione, chociazby nie-
umyslnie, naruszenie zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym musi taczy¢ zwia-
zek przyczynowy z nieumyslnym skutkiem tego czynu”.

Sytuacja jest znacznie bardziej ztozona w razie ustalenia w niebudzacy wat-
pliwosci sposob, ze wypadek nastgpit na skutek ostabienia zdolno$ci psychomoto-
rycznych kierujacego, spowodowanych zmegczeniem. Sad Najwyzszy, w wyroku
o sygn. IV K 273/60"° stanat na stanowisku, ze ,,Oskarzony nie powinien w stanie
niedyspozycji prowadzi¢ samochodu. Skoro oskarzony wiedzial, ze jest zmg¢czony

12 Por. wyrok SN z dnia 26 listopada 1997 r., sygn. V KKN 64/97, Prok. i Pr. 1998, nr 6, s. 4 — cyt.
za: R. A. Stefanski (w:) Przestgpstwa i wykroczenia drogowe w orzecznictwie SN w latach 1970—
1996, red. R. A. Stefanski, Warszawa 1997, s. 45.

13 Por. tez wyrok SN z dnia 7 pazdziernika 1977 r., sygn. VI KRN 231/77, niepubl.

14 Zob. K. Buchata, glosa do tego wyroku, NP 1997, nr 5, s. 782.

15 Cyt. za: A. Bachrach, Przestepstwa i wykroczenia. .., op. cit., s. 274.
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1 niewyspany, powinien byt przewidzie¢, ze kontynuowanie jazdy w takim stanie
moze doprowadzi¢ do katastrofy groznej dla zycia'®.

W innym uzasadnieniu wyroku Sadu Najwyzszego, zapadtego przed pigcdzie-
sigciu szesciu laty, czytamy: ,,Wina oskarzonego nie polegata na tym, ze zasnat
podczas prowadzenia samochodu, nie mogac si¢ oprze¢ napadowi sennosci, lecz
na tym, ze prowadzil w nocy, w cigzkich warunkach, w stanie silnego przemecze-
nia, wiedzac, ze w tej niekorzystnej sytuacji nie ma takiej sprawnosci swych wladz
psychicznych, ktérej wymaga prowadzenie samochodu”"”.

Kierowca, ktory nie czuje si¢ zdolny do wykonywania pracy ze wzgledu na
swoje samopoczucie lub na podstawie znanych mu okolicznos$ci, i moze przewi-
dzie¢, ze w czasie pracy grozi mu utrata sprawnosci, powinien — wedlug wyrazo-
nych w orzecznictwie pogladow — zakomunikowac o tym zwierzchnikowi i odmo-
wi¢ wykonania polecenia shuzbowego'®. W razie jednak podjecia pracy, niezaleznie
od odpowiedzialnoéci, nawet karnej, zwierzchnika® nie moze liczy¢ na specjalng
pobtazliwosé.

Sad Najwyzszy, w wyroku z dnia 11 lipca 1968 r. (sygn. V KRN 337/68,
OSNKW 1969, nr 4, poz. 44) stanat na nastgpujacym stanowisku: ,,Prowadzenie
pojazdu mechanicznego przez kierowce niesprawnego fizycznie lub niedyspono-
wanego psychicznie jest dla bezpieczenstwa ruchu drogowego nie mniej niebez-
pieczne, niz prowadzenie takiego pojazdu przez kierowce nietrzezwego. W takim
stanie kierowcy nie wolno prowadzi¢ pojazdu, ale jesli to czyni ze §wiadomoscia
tego stanu, to wykazuje razaca lekkomys$lnos¢ i musi za to ponie$¢ wtasciwg odpo-
wiedzialno$¢ karng”.

Z przytoczonego wyroku, podobnie jak tez z innych orzeczen, wynika, ze
w sytuacji, kiedy kierowca nie byt w stanie przewidzie¢ swej ,,stabosci”, to nie ma
przeszkod do zastosowania art. 31 § 1 Iub § 2 k.k., jesli z powodu zaktocen czyn-
nosci psychicznych jego zdolnosci pokierowania swym postepowaniem byly znie-
sione lub w znacznym stopniu ograniczone. Z przeprowadzonych badan wynikato,
ze nawet w przypadkach utraty $wiadomosci czy pamigci, nie podejmowano czyn-
nosci sprawdzajacych podane wersje, wazne dla obrony oskarzonych. Oskarzeni
zostali przekonani, ze najrozsadniejszym dla nich wyj$ciem bedzie dobrowolne
poddanie si¢ karze (trzeba tez przyznaé, ze tagodnej), co zapewne byto argumentem
podstawowym, aby nie podejmowali obrony merytoryczne;j.

W wytycznych Sadu Najwyzszego z 1975 r."” kwestia zmeczenia znalazta wy-
raz w nastgpujacym zdaniu: ,,Kierowca pojazdu mechanicznego w zasadzie nie

16 Zob. A. Bachrach, Przestgpstwa i wykroczenia. .., op. cit., s. 275.

17 Wyrok SN z dnia 15 pazdziernika 1960 r., sygn. III K 632/60, niepubl.; por. tez wyrok SN z dnia
31 pazdziernika 1967 1., sygn. IV KR 152/67, OSNKW 1968, nr 4, poz. 42.

18 Por. wyroki SN: o sygn. III K 953/55 oraz o sygn. IV K 907/56; cyt. za: A. Bachrach, Przestgpstwa
i wykroczenia..., op. cit., s. 275.

) Podczas badan empirycznych nie zetknglem sig z tego rodzaju sprawg (przyp. autora).

19 Sygn. V KZP 2/74, OSNKW 1975, nr 3-4, poz. 33.

31



wykladnia prawa

moze skutecznie powolywac si¢ na zmeczenie jako okoliczno$¢ tagodzacy”. Teza
ta wyrazona zostata w sposob niekategoryczny. Dopuszczone zostaty zatem sytua-
cje zalezne od warunkdéw obiektywnych, usprawiedliwiajacych okreslone postepo-
wanie w sytuacjach wyjatkowych — np. w warunkach ekstremalnych, na granicy
wyzszej konieczno$ci, a przynajmniej stanowiacych wazna okoliczno$¢ tagodzaca.
Sad Najwyzszy, w wyroku z dnia 19 grudnia 1979 r. (sygn. V KRN 291/79)%,
zauwazytl: ,,Sad rejonowy niedostatecznie uwzglednit na korzy$¢ oskarzonego do-
bre intencje, ktore sktonity go do prowadzenia w stanie nietrzezwo$ci samochodu.
Spozywajac po godzinach pracy w domu alkohol, oskarzony nie liczyt si¢ z mozli-
woscig wyjazdu samochodem. Wyjazd spowodowany zostat niespodziewanym te-
lefonem o potrzebie zorganizowania pomocy (...), a oskarzony uznal, ze poza nim
nikt takiej pomocy nie zdota zorganizowaé. Ta dobra intencja, jakkolwiek podjeta
lekkomys$lnie, powinna by¢ uwzgledniona na korzy$¢ oskarzonego (...)”.

2.4. Pozostate czynniki istotne dla czasu reakcji

Czas jest jednym z parametrow, dodajmy nawet podstawowych, okreslajacych
przebieg wystepkow z art. 173, 174 i 177 k k., jak tez wykroczen z art. 86 oraz
98 k.w. Kazde dziatanie kierujacego (np. hamowanie, skret, przy$pieszanie i inne)
poprzedza czas, w ktérym podejmuje on okreslong decyzje, ktorej podstawg sa od-
dziatywujgce na niego bodzce. A. Reza czas reakcji kierowcy definiuje jako prze-
dziat czasu od chwili, kiedy kierowca uswiadamia sobie zaistnienie sytuacji koli-
zyjnej (zagrozenia, niebezpieczenstwa), do chwili rozpoczgcia dzialania danego
uktadu pojazdu, uruchomionego przez kierujacego. Ow czas moze byé poprze-
dzony czasem peryferyjnego spostrzegania, w sytuacji, kiedy przeszkoda (zagroze-
nie) pojawita sie poza linig koncentracji wzroku kierujacego?'.

Oprocz czasu reakcji, w problematyce rekonstrukcji wypadku wystepuja tez
inne, istotne czynniki, w tym wazny czas uruchomienia poszczegdlnych uktadow
pojazdu (np. hamulcowego czy kierowniczego), aby kierujacy mogt rozpoczac wy-
konywanie manewru. Czas ten bywa nazywanym czasem reakcji pojazdu, na ktory
to czas kierujgcy nie ma zadnego wplywu.

Nalezy kategorycznie podkres$lié, ze nie jest mozliwe ustalenie rzeczywistej
wartosci czasu reakcji kierowey w chwili wypadku czy sytuacji kolizyjnej (podkr.
red.). Jest on niepowtarzalny, totez nie jest mozliwe jego odtworzenie w drodze
eksperymentu badz badan.

Zauwazy¢ natomiast nalezy, ze z psychofizjologicznego punktu widzenia, ele-
mentami, ktére wptywajg na czas reakcji sa: sprawnos¢ aparatu umozliwiajacego
odbieranie ptynacych ze srodowiska bodzcow i przekazanie wlasciwej na nie reak-

20 Cyt. za: K. J. Pawelec, Zarys metodyki pracy obroiicy i petnomocnika w sprawach przestepstw
i wykroczen drogowych, Warszawa 2016, s. 76-77.

2L A. Reza, (w:) Wypadki drogowe. Vademecum biegtego sqgdowego, praca zbiorowa, Wydawnictwo
Instytutu Ekspertyz Sadowych, Krakow 2010, s. 524.
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cji. Najogolniej, aparatem tym jest to, co ujmuje system nerwowy. Jest to okolicz-

no$cig wlasciwa danemu czlowiekowi, ale tez zmienna. Na podstawie badan empi-

rycznych wypracowane zostaty warto$ci czasu reakcji. Jak podaje A. Reza®” proces
reagowania kierujgcego mozna podzieli¢ na nastgpujace, podstawowe fazy:

1) czas spostrzegania przeszkody od chwili powstania faktycznego stanu zagroze-
nia do chwili, kiedy kierujacy uswiadamia sobie rzeczywiste zagrozenie;

2) czas rozpoznania i identyfikacji przeszkody oraz podj¢cia decyzji;

3) czas dzialan mechanicznych kierujacego od chwili podjecia konkretnego ma-
newru, z uwzglednieniem chwili rozpoczgcia uruchomienia odpowiedniego me-
chanizmu pojazdu.

I tak, wedle przeprowadzonych badan, czas postrzegania zamyka si¢ w prze-
dziale od 0 do 0,7 s, czas rozpoznania przeszkody i podjecia decyzji — od 0,2 s do
0,6 s, czas fizycznej reakcji dla hamowania — od 0,25 s do 0,7 s, a dla skretu — ok.
0,2s.

Na czas reakcji kierujgcego wptywaja rozne czynniki, w tym zaréwno abso-
lutnie od niego niezalezne, jak tez zalezne. Do niezaleznych zaliczy¢ nalezy:
= state cechy osobowe kierujacego,
= zmiany jego stanu psychicznego,
= rodzaj sytuacji drogowej,
= warunki jazdy nocnej,
= warunki biometeorologiczne,
= halas czy tez mimowolne rozproszenie uwagi (np. rodzajem reklam czy nadmia-

rem innych informacji).

Do okolicznos$ci zaleznych, co do ktorych kierujgcy moze mieé¢ wiedzg i Swia-
domos¢, moga nalezec:
= stan zdrowia, zwlaszcza stan choroby,
= zmgczenie,
= uzycie alkoholu badz innych substancji psychoaktywnych, jak tez
= wykonywanie innych czynnosci dekoncentrujgcych (np. uzywanie telefonu ko-

moérkowego), co moze wydluzy¢ czas reakcji nawet do 40 proc.

Nie mozna zapominac, ze podczas jazdy kierujacy, oprocz obserwacji sytuacji
drogowej, wykonuje takze i inne czynnosci — np. patrzy w lusterko wsteczne, kon-
troluje wskazniki, obstuguje radio. Czynnosci te rowniez wydtuzaja czas reakcji
nawet od 1,2 s do 3,0 s.

Jest rzecza bezsporna, ze przy ocenie postgpowania kierujgcego, uczestnicza-
cego w zdarzeniu drogowym, pojawia si¢ istotny problem, dlaczego podj¢ty ma-
newr zmierzajacy do uniknigcia niebezpieczenstwa byl nieskuteczny. Powstaje
woOwczas pytanie, czy kierujacy miat mozliwo$¢ unikniecia niebezpieczenstwa,
gdyby wykonat inny manewr. Ow inny manewr moze by¢ zdeterminowany nie
tylko odruchem, ale takze doswiadczeniem i wyszkoleniem. Nie do konca zatem

22 A. Reza, (wW:) Wypadki..., op. cit., s. 526-534.
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jest mozliwe okreSlenie kryteriow oceny podjetego manewru. Przy rekonstrukeji
tego rodzaju sytuacji pierwszym kryterium jest dlugos¢ drogi, jaka dysponuje kie-
rowca dla uniknigcia niebezpiecznej sytuacji. Jesli ma on mozliwo$¢ zatrzymania
pojazdu przed przeszkoda, to powinien podjaé manewr hamowania, ktéory moze
wyeliminowac zaistniale niebezpieczenstwo. Btgdem kierujacego w takiej sytuacji
jest wigc podjegcie manewru omijania — o ile nie podjat go odruchowo, bez przemy-
Slenia lepszego wariantu manewru obronnego. W tego rodzaju sytuacji kierujacy
zaklada niekiedy, ze inny uczestnik ruchu zatrzyma si¢ lub zwigkszy predkosc.
Tego rodzaju przewidywanie moze okaza¢ si¢ zawodne, chociaz nie zawsze zawi-
nione.

Drugim kryterium wyboru manewru obronnego jest rodzaj i charakter ruchu
przeszkody. Danie priorytetu hamowaniu nalezy odnie$¢ do sytuacji, podczas kto-
rej przeszkoda przemieszcza si¢ w poprzek toru jazdy pojazdu. W takiej sytuacji
kierujacy zasadniczo nie jest w stanie przewidzie¢ sposobu postepowania wspotu-
czestnika ruchu. Nigdy nie bedzie do konca wiedziat (a takiego obowigzku nie spo-
sob na niego natozy¢), czy 6w wspotuczestnik zatrzyma sie, a jesli tak, to w ktérym
miejscu, czy tez bedzie kontynuowat ruch w okreslonym kierunku — do tego do
konca nie wiadomo jakim. Tego rodzaju sytuacje drogowe nie rzadzg si¢ zadnymi
regutami. Po prostu sg nieprzewidywalne.

Odrebnym zagadnieniem jest konieczno$¢ rozwazenia mozliwosci skutecz-
nego dziatania przecig¢tnego kierujacego, w sytuacji koniecznosci podjecia ma-
newru gwaltownego hamowania, ktére zakonczylo sie jednak kolizja. Z reguty tego
rodzaju dziatanie spotyka si¢ z negatywna ocena, zwlaszcza gdy w dokonywanej
ex post analizie okaze si¢, ze skuteczniejsze byloby omijanie. Nic bardziej btgd-
nego. Podjecie gwaltownego hamowania dla zdecydowanej wiekszosci kierujacych
jest odruchem, zasadniczo bezwarunkowym. Trudno zatem wymagac, aby 6w od-
ruch hamowania zostat przeksztalcony w omijanie.

Przy ocenie podjetego przez kierujacego manewru nalezy uwzglednia¢ wa-
runki, w jakich wystapit stan zagrozenia, jak tez p6zniejszy wypadek. Ma to pod-
stawowe znaczenie, zwlaszcza przy ocenie: hamowac¢ czy omijac? Dla omijania
potrzebna jest wolna przestrzen wszerz drogi. W warunkach nocnych dodatkowo
istotna jest mozliwo$¢ (a w istocie jej brak) rozpoznania tej czesci drogi, na ktorej
bedzie wykonywany manewr. Wykonanie skretu w obszar nierozpoznany bedzie
wszak obarczony nadmiernym ryzykiem, ktore bgdzie przerzucane na wykonuja-
cego, co moze takze spotkac si¢ z krytyczna ocena, nie zawsze trafng.

3. Kwalifikacje i doswiadczenie kierujgcego

Zacznijmy od poczatku. Kandydat na kierowce odbyt odpowiedni kurs w ja-
kim$ osrodku szkolenia kierowcow i przystapit do egzaminu, ktérego pozytywny
wynik dal mu uprawnienia do kierowania pojazdem mechanicznym. Innymi stowy,
dostat glejt na uzywanie ,,niebezpiecznego, postusznego narzedzia”, ktérego uzy-
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wanie stanowi znacznie wigksze zagrozenie $miercig niz zachorowanie na raka. Jak
pisat A. Kempinski®: ,,W naszym kregu kulturowym ludzie znacznie bardziej boja
si¢ raka niz wypadkow samochodowych, cho¢ traktujgc ryzyko $mierci statystycz-
nie, powinni znacznie bardziej bac si¢ tych ostatnich”.

Zdanie egzaminu to poprawne rozwigzanie testu oraz zaliczenie egzaminu
praktycznego, ktory przebiega w oparciu o instrukcje wydang przez Ministra Infra-
struktury. Polega on na wykonaniu na placu manewrowym okreslonych zadan oraz
wykonaniu ich w ruchu drogowym. Przy ocenie kwalifikacji osoby egzaminowanej
egzaminator zwraca szczegolng uwage na:

1) spos6b wykonywania manewrow na drodze,

2) zachowania wobec innych uczestnikéw ruchu drogowego,

3) umiejgtnosci oceny potencjalnych lub rzeczywistych zagrozen na drodze,
4) skutecznego reagowania w przypadku powstania zagrozenia,

5) dynamike i kulture jazdy,

6) sposob uzywania mechanizméw sterowania pojazdem?®.

Zdawac si¢ moze, ze ministerialna instrukcja jest wyczerpujaca. Nie obejmuje
ona jednak indywidualnych predyspozycji zdajacego, zwlaszcza jego zdolnosci
przewidywania zagrozen, reagowania na niebezpieczenstwo, w tym umiejetnosci
obrania odpowiedniej taktyki jazdy.

Obserwujac praktyke mozna stwierdzi¢, ze szkolenie kandydatow na kierow-
cOw podporzadkowane jest ,.koszarowemu modelowi”. Kierujacy ma przede
wszystkim stucha¢, a myslenie przerzucone zostala na pozniejsze etapy, z reguly
kiedy jest juz za p6zno, kiedy doszto do wypadku. Ow , koszarowy” model szkole-
nia oraz egzaminowania ma negatywne konsekwencje w warunkach realnego ru-
chu, ktéry wymaga myslenia i przewidywania, czyli rzeczy trudnych, ale mozli-
wych do wykonania. Na kursach, jak tez w programach egzaminacyjnych, brak jest
zagadnien zwigzanych z reagowaniem na sytuacje atypowe, tworzace potencjalne
i realne niebezpieczenstwo. Nikt nie uczula przysztych kierujacych na realng moz-
liwos¢ (przyktadowo) pojawienia si¢ pieszego zza zastony, czy odruchowego omi-
jania przechodnia za jego plecami, w razie gdy nagle wkroczy na jezdnig itp.

Wyszkolenie $ci§le wiaze si¢ z doswiadczeniem, ktore ma kolosalny wplyw
na umiejetno$¢ odpowiedniego przewidywania, jak tez reagowania na pojawiajace
si¢ realne lub potencjalne niebezpieczenstwo.

Brak doswiadczenia — co mozna wigza¢ rowniez z brakiem kwalifikacji —
praktyka wymiaru sprawiedliwosci traktuje wyltacznie jako wzgledng okoliczno$é
tagodzaca. Sad Najwyzszy, w wyroku z dnia 12 lipca 1975 1., (sygn. V KRN 65/75,
OSNKW 1975, nr 12, poz. 160) przyjat, ze brak doswiadczenia moze by¢ uwzgled-
niony na korzys$¢ kierowcy, gdy stanat on w obliczu zaskakujacej sytuacji drogo-
wej, ktorej nie mogt sprostaé.

23 A. Kempinski, Lek, Kultura 1974, nr 26.
2+ Szerzej zob. R. A. Stefafiski, Ustawa prawo..., op. cit., s. 630-633.
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Z kolei w wyroku Sadu Najwyzszego z dnia 16 maja 1979 r., (sygn. V KRN
93/79, OSNPG 1979, nr 11, poz. 148), czytamy: , Niedo§wiadczenie oskarzonego
nie moze by¢ poczytane za okoliczno$¢ tagodzaca (...), skoro spowodowany przez
oskarzonego wypadek byl wynikiem $§wiadomego przewozenia na motocyklu za-
mroczonego alkoholem pasazera i umyslnego naruszenia zasad ruchu drogowego.
Brak doswiadczenia oskarzonego, ktory niedawno nabyt uprawnienia do kierowa-
nia pojazdami mechanicznymi, zobowigzywat go do ostroznej jazdy i przestrzega-
nia przepiséw ruchu drogowego®.

4. Czynniki zwigzane z droggq i organizacjq ruchu

Czynniki dotyczace drogi, jak tez organizacji ruchu, sg niewatpliwie czynni-
kami istotnie wptywajacymi na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Nie ma przy
tym znaczenia, czy analiza dotyczy drogi, pasa drogowego, ulicy, jezdni, pobocza,
skrzyzowania czy dostepnosci drogi. S. Gaca’ zasadnie zwrocit uwage, ze najwaz-
niejsze warunki projektowania drég, wynikajace z kryterium bezpieczenstwa ru-
chu, sprowadzaja si¢ do:

1) spelienia wymogow dynamiki ruchu, analizowanych przy wykorzystaniu przy-
jetych modeli obliczeniowych — np. modelu rownowagi ruchu pojazdu na tu-
kach;

2) zapewnienia widocznosci dla réznych sytuacji na drodze;

3) dobrego optycznego prowadzenia kierowcy wzdhuz drogi i dostatecznie wcze-
snego dostrzegania miejsc rozdzialu kierunkow jazdy;

4) zrozumialosci funkcjonowania w przypadku skrzyzowan i weztow;

5) prawidlowego odwodnienia.

Z kolei z psychologicznych i psychofizycznych cech uzytkownikow drog wy-
nikajg dodatkowe zasady rozwigzan drogowych:

1) droga powinna jednoznacznie wyznaczac tor jazdy;

2) rozwiazania poszczegolnych elementow drog, skrzyzowan i weztdow nie po-
winny zmuszaé kierowcy do podejmowania kilku decyzji rownoczesnie;

3) droga nie powinna by¢ monotonna ani tez otoczona wieloma elementami roz-
praszajacymi uwagg;

4) urzadzenia ostrzegawcze powinny by¢ dostosowane do predkosci ruchu,
z uwzglednieniem okolicznosci, ze wraz z rosngcg predkoscig zmniejsza si¢ kat
ostrego widzenia kierujacego.

Z przedstawionego wyliczenia wynika wprost, ze podstawowym parametrem
projektowym, a zarazem charakteryzujacym wiasciwosci uzytkowe drogi, jest
predkosé, z jaka pojazdy moga si¢ po niej bezpiecznie poruszac. Uzalezniona jest
ona od cech geometrycznych drogi, stanu nawierzchni, nat¢zenia infrastruktury ru-

25 Szerzej zob. K. J. Pawelec, Zarys metodyki..., op. cit., s. 449-450.
268, Gaca, (w:) Wypadki drogowe..., op. cit., s. 228-229.
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chu, zachowania si¢ innych uzytkownikow, warunkow atmosferycznych oraz upo-
doban kierowcéw. Dlatego tez istotnego znaczenia nabierajg takie parametry, jak
predkosc projektowana, predkos¢ miarodajna a takze klasyfikacja drog w zakresie
ich ruchliwosci, dostepnosci oraz funkcji zbierajaco-rozprowadzajacej”’.

Szczegolng role w projektowaniu drog, ulic i skrzyzowan odgrywa widocz-
nos$é. S. Gaca® zauwazyt, ze widocznosé jest podstawowym czynnikiem warunku-
jacym bezpieczenstwo jazdy, w tym takze wywierajacym znaczacy wplyw na prze-
pustowo$é drog. Widoczno$é te S. Gaca® okreslit jako wiasciwoéé drogi lub ulicy,
pozwalajaca uzytkownikom na wglad z odpowiedniej odlegtosci w obregb drogi,
szczegblnie w obreb jezdni, w celu rozpoznania w wystarczajacym czasie sytuacji
ruchowej i dostosowania do niej sposobu jazdy. Nie mozna mie¢ zastrzezen do za-
proponowanej przez S. Gacg definicji, z tym, ze nalezatoby ja uzupehié o stwier-
dzenie dotyczace mozliwosci dostrzezenia przewidywalnych przeszkod.

W praktyce opiniodawczej bieglych przyjmuje si¢, ze niezbedna odlegtosc wi-
docznosci odpowiada dtugosci drogi przebytej przez pojazd od chwili zauwazenia
przez kierujacego przeszkody (takze mozliwosci jej zauwazenia) lub wykonania
okreslonego manewru, az do bezpiecznego zakonczenia takiego manewru.

Ze wzgledu na rdzne sytuacje ruchowe wystepujace na jezdni mozna wyrdz-
ni¢:

1) odleglo$¢ widocznosci na zatrzymanie si¢ przed przeszkoda;

2) odleglos¢ widocznosci na wyprzedzanie na dwupasmowych drogach dwukie-
runkowych;

3) odlegtos¢ i pole widocznosci w obrebie skrzyzowan;

4) odlegltosc i pole widocznosci w obrgbie weztow drogowych.

Ze wzgledu na plaszczyzne patrzenia, S. Gaca® wyrdznit:

a) widoczno$¢ poziomg (na tukach w planie drogi, na skrzyzowaniach i weztach),
b) widoczno$¢ pionowsa (na zalomach niwelety, pod wiaduktami).

Przedstawione uwagi nalezy odnie$¢ rowniez do oznakowania oraz sygnaliza-
cji $wietlnej, jak tez do rozwigzan dotyczacych tzw. uspokojenia ruchu. Zauwazy¢
przy tym nalezy, ze szczegdtowe analizy krytycznych miejsc w sieci drog i ulic
wykazuja, ze koncentracja wypadkow w tych miejscach jest bezposrednim skut-
kiem btgedow rozwigzan drogowych lub btgdow oznakowania. Okolicznosci te,
wplywajace bezposrednio na bezpieczenstwo ruchu, nie byty analizowane i nie wy-
ciagano z nich jakichkolwiek wnioskéw. Tym samym nie podejmowano dziatan
zmierzajacych do tego, aby stwierdzone niebezpieczenstwo zostato wyelimino-
wane. Réwniez administratorzy drog nie wykazywali wickszego zainteresowania
tego rodzaju sytuacjami. Analiza materiatu empirycznego wskazuje, ze nie miaty

%7 Szerzej zob. S. Gaca, (w:) Wypadki drogowe..., op. cit., s. 229-233.
28 Tamze, s. 241-255.

29 Tamze, s. 239.

30'S. Gaca, (w:) Wypadki drogowe..., op. cit., s. 242.
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miejsca takie sytuacje, aby administratorom drég sygnalizowano istnienie w okre-
slonych miejscach niebezpieczenstwa, a oni sami nie decydowali si¢ na badania
przyczyn wypadkow powtarzajacych si¢ w okre§lonych miejscach.

5. Czynniki techniczne zwigzane z pojazdem

Z bezpieczenstwem pojazdu $cisle taczy si¢ jego sprawnosé techniczna, wy-
posazenie oraz sposob zatadunku. Do podstawowych elementéw sprawnosci tech-
nicznej naleza m.in. uktad sterowniczy, uktad hamulcowy, stan ogumienia, oswie-
tlenie itd. Nie mozna pomija¢ rowniez bezpieczenstwa czynnego oraz biernego po-
jazdu. Szczeg6lng uwage nalezy zwrocic takze na ekstremalne parametry ruchu po-
jazdu: predkosci maksymalne, maksymalne przy$pieszanie, czasy rozpedzania,
droge rozpedzania, przyczepno$é ogumienia do jezdni i inne’!. Sg to okolicznosci
niezwykle istotne dla bezpieczenstwa ruchu, chociaz prawo o ruchu drogowym nie
zawiera normy odnoszacej si¢ do stopnia ogolnego zuzycia pojazdu lub uszkodzen
jego elementow. Ogolnie stwierdza, ze pojazd powinien by¢ tak zbudowany, urza-
dzony oraz utrzymany, aby nie zagrazat bezpieczenstwu. Dlatego mozna przyjac,
ze gasnigcie silnika, trudno$ci w zmianie biegow, brak przyspieszenia, przerywanie
pracy silnika czy gwattowne spadki mocy wrecz uniemozliwiajg prawidtowe, bez-
pieczne prowadzenie pojazdu. Wymienione przyktadowo niedostatki techniczne
niewatpliwie naruszajg zasady bezpieczenstwa, a dyskwalifikujg pojazd z punktu
widzenia tzw. bezpieczenstwa czynnego.

Naruszeniem zasad bezpieczenstwa sa takze niedomagania elementow tech-
nicznych wchodzacych w sklad tzw. bezpieczenstwa biernego. Nie mozna twier-
dzi¢, ze kierowanie pojazdem z niesprawnymi pasami bezpieczenstwa czy podusz-
kami gazowymi (powietrznymi), drzwiami niewlasciwie zabezpieczonymi przed
samoczynnym otworzeniem si¢ nie narusza zasad bezpieczenstwa. Oczywiscie sg
elementy wyposazenia pojazdu, ktéorych niesprawno$¢ nie ma zadnego zwigzku
z bezpieczenstwem ruchu — np. brak thumika lub uszkodzony katalizator nie zagra-
7aja bezpieczenstwu, chociaz szkodza srodowisku.

Prawo o ruchu drogowym zawiera réwniez przepisy porzadkowe, niemajace
zwiazku z zasadami bezpieczenstwa, ktorych naruszenie nie wiaze si¢ z odpowie-
dzialnosécig karng — nawet w razie zaistnienia jednego z czyndéw wymienionych
w art. 173, 174 lub 177 k.k. Niewatpliwie przestepstwa drogowe, jak i wykrocze-
nia, tacza sie z osoba kierowcy, i to kierowca ma obowigzek dostosowac sposob
prowadzenia pojazdu do istniejacych warunkéw, w tym takze do stanu technicz-
nego pojazdu.

Znana kierujgcemu niepelna sprawnos$¢ techniczna pojazdu moze stanowié
okoliczno$¢ tagodzaca w przypadku, gdy sprawca, Swiadomy tej niesprawnosci,
rozsadnie zwigkszyt margines bezpieczenstwa, prowadzac pojazd w sposdb szcze-

31 Szerzej zob. P. Swider, (w:) Wypadki drogowe..., op. cit., s. 265-369.
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g6lny, a wigc odpowiednio wolniej, ostrozniej, przy rownie rozsadnym przewidy-
waniu mozliwych konsekwencji istniejacej niesprawnosci’’. Sad Najwyzszy,
w wyroku z dnia 29 stycznia 1973 r., (sygn. Rw 1421/72, WPP 1974, nr 1, s. 83)
zauwazyl: ,,Powinnos¢ przewidywania nastepstw jazdy samochodem w wypadku
awarii jakiegokolwiek zespotu lub czesci majacych wplyw na bezpieczenstwo
jazdy moze zachodzi¢ jedynie wowczas, gdy kierowca, na podstawie dos§wiadcze-
nia zawodowego, znajomosci wlasciwosci technicznych powierzonego mu pojazdu
lub innych okolicznos$ci, mogt t¢ awarie przewidziec”.

Z kolei w wyroku Sadu Najwyzszego z dnia 27 lipca 1976 1., (sygn. VI KRN
113/76, OSNKW 1976, nr 10-11, poz. 129) czytamy: ,,Prowadzenie samochodu
z niesprawnym uktadem hamulcowym jest naruszeniem zasad bezpieczenstwa
w ruchu drogowym, a wigc jednym z przedmiotowych znamion przestgpstwa okre-
slonego w art. 145 (...) (k.k. z 1969 r. — obecnie art. 177 k.k.)”.

Obecnie systemy informatyczne pojazdéw zostaly znacznie rozwinicte, totez
trudno bedzie kierujagcemu wykazac, ze zostat zaskoczony nagla awarig. W czy-
telny sposéb sg bowiem wyswietlane odpowiednie komunikaty, a ich zlekcewaze-
nie stanowi umyslne naruszenie zasad bezpieczenstwa.

Jednakze ocena postgpowania kierowcy ,,pozostawaé¢ musi w dwojakiej rela-
cji: do narzedzia, jakim ma obowigzek pracowac, i do zadania, ktére ma obowigzek
wykona¢. Rozgraniczenie zakresow odpowiedzialno$ci za bezpieczenstwo ruchu
drogowego stosownie do gestii réznych os6b majacych na to wplyw, bardziej
sprzyja w ogélnym efekcie ochronie tego dobra, niz obcigzanie cala odpowiedzial-
nos$cig za niedostatki przyczyniajace si¢ do wypadkow samych tylko uczestnikow
ruchu” — pisat A. Bachrach®.

6. Czynnik szczegolny — ucieczka 7 miejsca wypadku

Ucieczka, nie tylko kierujacego, z miejsca zdarzenia, zawsze bedzie potagczona
z wywolaniem potencjalnego lub realnego niebezpieczenstwa dla innych osob. Na-
rusza podstawowg zasad¢ humanitarnego obowigzku udzielenia pomocy, ale tez
moze by¢ podstawg do pociagnigcia do odpowiedzialnosci karnej z art. 162 § 1 k.k.
lub art. 93 § 1 k.w.**

Problematyka ucieczki sprawcy z miejsca zdarzenia jest daleko bardziej zto-
zona, dlatego tez godna szerszego oméwienia w kontek$cie wywotania niebezpie-
czenstwa czynem niejako nastgpczym.

Zbiegniccie z miejsca zdarzenia, w rozumieniu art. 178 k.k., ma miejsce wow-
czas, gdy sprawca oddala si¢ z miejsca czynu okreslonego w artykutach 173, 174

32 Por. K. J. Pawelec, Na drodze, Warszawa 1983, s. 67.

33 Zob. A. Bachrach, Przestepstwa i wykroczenia. .., op. cit., s. 153—154; por. tez K. J. Pawelec, Zarys
metodyki. .., op. cit., s. §2—84.

34 Szerzej zob. M. Wantota, Zakres obowigzku udzielenia pomocy ofierze wypadku drogowego i sank-
¢je za jego naruszenie, Paragraf na Drodze 2016, nr 8, s. 27-40.
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lub 177 k.k. w zamiarze unikni¢cia odpowiedzialno$ci, w szczegdlnosci uniemoz-
liwienia lub utrudnienia ustalenia jego tozsamosci, okolicznosci zdarzenia i stanu
sprawnosci psychomotorycznej — to uaktualniony wniosek z wyroku Sadu Najwyz-
szego z dnia 15 marca 2001 r. (sygn. III KKN 492/99, OSNKW 2001, nr 7-8, poz.
52). Sad Najwyzszy podkreslil, ze w przypadku oddalenia si¢ sprawcy z miejsca
popethienia czynu zabronionego, decydujacy jest zamiar uniknigcia odpowiedzial-
nosci. Dla prawnej oceny sprawy istotne znaczenie majg ustalenia faktyczne. Od-
rzucony zostat wszelki automatyzm przy ocenie zachowan sprawcow. Wyrazona
zostata natomiast konieczno$¢ precyzyjnego ustalenia zamiaru sprawcy — wolnego
od domnieman czy tez ograniczajgcego si¢ wytgcznie do oceny zewngtrznego za-
chowania. Orzeczenie to jest kontynuacja linii orzeczniczej Sadu Najwyzszego.
Przyktadowo, w wyroku z dnia 6 listopada 1995 r. (sygn. III KRN 128/95)*°, Sad
Najwyzszy stwierdzit: ,,Nie ma zadnych podstaw do stwierdzenia, ze oskarzony
usitowal oddali¢ si¢ z miejsca zdarzenia celem uniknigcia odpowiedzialno$ci za
spowodowany wypadek. (...) Fakt, ze oskarzony znalazl si¢ na torach, w pewnej
odlegtosci od miejsca wypadku, w stanie wymagajacym interwencji pogotowia ra-
tunkowego, §wiadczy¢ moze tylko o tym, ze w warunkach doznanych obrazen, be-
dac niewatpliwie w szoku, powodowany instynktem samozachowawczym, zdotat
wydostac si¢ z samochodu, udajac si¢ na tory, a wigc w miejsce, w ktorym w kazde;j
chwili zycie oskarzonego narazone bylo na bezposrednie niebezpieczenstwo. Nie
mozna w tej sytuacji (...) z faktu znalezienia oskarzonego na torach wyciggaé
whniosku, ze $wiadomie, w sposob przemyslany, usitowal oddali¢ si¢ z miejsca zda-
rzenia”,

Problem tzw. ucieczki kierowcy — sprawcy przestepstwa drogowego — z miej-
sca wypadku byl zrédlem wielu nieporozumien. Jedni ucieczkg kierowcy z tego
miejsca taczyli z godzeniem w interes wymiaru sprawiedliwosci, inni natomiast
poglad ten zdecydowanie krytykowali, argumentujac, ze penalizacja ucieczki jest
natozeniem na sprawce przestepstwa drogowego obowigzku samodenuncjacji, to-
tez narusza zasade nemo se ipsum accusare tenetur.

Poprzednio obowigzujacy Kodeks karny odrzucit obowigzek samodenuncjacji,
naktadajac jednoczesnie na kierowce obowiazek udzielenia ofierze pomocy i gwa-
rantujac mu zachowanie anonimowosci. Owczesna judykatura traktowata narusze-
nie obowigzku udzielenia pomocy jako przestepstwo pozostajace w realnej zbiez-
nosci z przestepstwem komunikacyjnym, przy istnieniu wyraznego czasowego na-
stepstwa czynow. Czyn pierwszy (z art. 173, 174 lub 177 k.k.) warunkowatl mozli-
wos$¢ powstania drugiego. Mozliwa przy tym byta odpowiedzialnos¢ kierowcy za
przestepstwo okreslone w art. 164 k.k. z 1969 r., jesli zachodzity warunki zastoso-
wania tego przepisu, a brak byto przestanek uzasadniajacych przypisanie mu odpo-
wiedzialnosci za spowodowanie katastrofy, sprowadzenia jej niebezpieczenstwa

35 Cyt. za: K. . Pawelec, Kierowca i pojazd w ruchu drogowym, Warszawa 2000, s. 104.
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czy tez wypadku, w ktére byl zamieszany*®. Obowigzujaca regulacja prawna od-
rzucita przedstawiona koncepcj¢. Obowiazujacy Kodeks karny w art. 178 przewi-
duje wylacznie obostrzenie odpowiedzialnosci karnej wobec sprawcy przestepstwa
okreslonego w art. 173, 174 lub 177, ktéry zbiegl z miejsca zdarzenia. Wobec ta-
kiego sprawcy przewidziane zostato wytacznie obostrzenie odpowiedzialnosci kar-
nej, bez mozliwosci kumulatywnego zbiegu przepisow”’.

Przyjete rozwigzanie nic nie mowi o humanitarnym obowigzku niesienia po-
mocy, a jedynie nakazuje sprawcy pozosta¢ na miejscu, badz oddali¢ sie na krotko,
aby speti¢ obowigzek powiadomienia policji oraz wezwania pogotowia ratunko-
wego. U zrodet takiego rozwigzania lezalo przeSwiadczenie, ze zrownanie oddale-
nia si¢ z miejsca wypadku ze stanem nietrzezwosci czy stanem po uzyciu $rodka
odurzajacego zniechgci sprawce do ucieczki i spowoduje oddanie si¢ w rece wy-
miaru sprawiedliwos$ci. Nic bardziej btednego. Artykut 178 k.k. stanowi kolejny
eksperyment, niepotwierdzony jakimikolwiek badaniami, w tym takze socjologicz-
nymi i psychologicznymi.

Zbiegnigcie sprawcy z miejsca zdarzenia (tj. z miejsc stypizowanych w art.
173, 174 1 177 k.k.), w $§wietle przyjetego rozwigzania ustawowego dotyczy wy-
tacznie sprawcy czynu zabronionego®®. Jego zachowania, polegajace np. na spozy-
ciu alkoholu po wypadku, czy tez zacieraniu §ladow, nie moze by¢ traktowane jako
czyn wypehiajgcy znamiona przestepstwa. Nie moga one by¢ interpretowane jako
niewypetnienie obowiazkdéw wynikajacych z art. 44 ust. 1 12 ustawy — Prawo o ru-
chu drogowym.

Wedtlug tych przepisow o charakterze administracyjnym nalezy m.in. udzieli¢
pomocy, wezwac zespot ratownictwa medycznego i policje, nie podejmowac czyn-
nosci, ktore moglyby utrudnic ustalenie przebiegu przestepstwa, pozosta¢ na miej-
scu, a jesli wezwanie zespolu ratownictwa medycznego lub policji wymaga odda-
lenia si¢ — niezwlocznie powrdci¢ na miejsce. Skoro art. 178 k.k. odsyta do przepi-
sow art. 173, 174 1 177 k k., to wskazuje tym samym, ze po stronie sprawcy musi
istnie¢ naruszenie, chociazby nieumyslne, zasad bezpieczenstwa taczacych si¢
zwigzkiem przyczynowym ze skutkiem. Wskazane w prawie o ruchu drogowym
dyrektywy maja do$¢ luzny zwigzek z zasadami bezpieczenstwa, obowigzujacymi
w ruchu ladowym. Sg to dyrektywy administracyjne, ktorych naruszenie moze sta-

36 Por. A. Bachrach, Przestepstwa i wykroczenia..., op. cit., s. 386 in.

37 Szerzej zob. M. Pawelec, O zbiegu przepiséw okreslajgcych przestepstwa skierowane przeciwko
bezpieczenstwu w ruchu drogowym, Paragraf na Drodze 2016, nr 8, s. 16-27 oraz podana tam lite-
ratura i orzecznictwo.

38 Por.: A. Bachrach, Glosa do postanowienia SN z dnia 27 sierpnia 1968 r., sygn. Rw 948/68, PiP
1969, nr 10, s. 703; wyrok SO w Siedlcach z dnia 26 sierpnia 2013 r., sygn. V Ca 387/13, LEX
nr 1718216, a takze wyroki SN: z dnia 17 stycznia 2012 r., V KK 389/11, OSNKW 2012, nr 4,
poz. 42; z dnia 15 listopada 2011 r., sygn. V KK 155/11, LEX nr 1095964; z dnia 1 marca 2011r.,
sygn. V KK 284/10, Biul. PK 2011, nr 8, s. 20-21; z dnia 18 maja 2009 r., sygn. III KK 22/09, LEX
nr 515565, oraz postanowienie SN z dnia 21 pazdziernika 2009 r., sygn. V KK 176/09, LEX
nr 529609.
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nowi¢ podstawe do pociagnigcia do odpowiedzialno$ci za wykroczenie — i to tylko
kierowcy. Dyskusyjny jest zatem poglad R. A. Stefanskiego®, ktory potaczyt te
regulacje z ucieczka w rozumieniu art. 178 k.k.

W kontekscie ucieczki, art. 178 k.k. wskazuje na samoistne przestepstwo zbie-
gnigcia sprawcy z miejsca zdarzenia, charakteryzujace si¢ wing umys$lng z zamia-
rem bezposrednim. Przyjeta przez ustawodawce koncepcja byta bledna. O ile nie-
trzezwos$¢ czy stan wskazujacy na uzycie srodka odurzajacego stanowig typ kwali-
fikowany przestepstw okreslonych w artykutach 173, 1741 177 k k., o tyle ucieczka
powinna by¢ traktowana jako odregbne przestepstwo, wymagajace osobnych ustalen
faktycznych. Stad mozliwe jest usilowanie popelnienia tego przestepstwa, albo-
wiem jest to czyn umy$lny, popetniony z zamiarem bezposrednim. Niezbg¢dne jest
wigc ustalenie zamiaru sprawcy uprzednio uznanego za winnego czyndw z art. 173,
174 1ub 177 k k.

Zamiar sprawcy czesto wynika z podejmowanych przez niego dziatan lub za-
niechan, bez ogladania si¢ na ustawowy obowiazek niesienia pomocy™. Nie nalezy
jej taczy¢ z prébg zacierania $sladéw czy stanu sprawnosci psychomotorycznej,
gdyz jest to realizacja prawa sprawcy do obrony. Inne potraktowanie tego zagad-
nienia spowodowatoby, ze zasada ci¢zaru dowodu, jak tez domniemania niewinno-
$ci, dzialaby w odwrotna strong. Zadna racjonalna przestanka nie moze by¢ uznana
za przekonywujaca, aby te fundamentalne zasady zostaly pominigte.

W tym miejscu nalezy odnotowa¢ poglad K. Buchaly*', ktéry uwazat, ze zbie-
gnigcie jest nowym czynem i nalezy go traktowac jako okoliczno$¢ zaostrzajaca
wymiar kary, a nie jako znami¢ kwalifikujgce typ czynu zabronionego. Zbiegnigcie
z miejsca zdarzenia nalezy zatem traktowac jako element kwalifikujacy typ czynu
zabronionego, prowadzacy do konstrukcji przestepstwa wieloczynowego. W arty-
kule 178 k.k. okreslone sa znamiona kwalifikujace typy czynu zabronionego w tym
przepisie™.

Zbiegniegcie z miejsca zdarzenia, niezaleznie od tego, czy zostanie potrakto-
wane jako samoistne przestgpstwo czy jako element kwalifikujacy typ czynu za-
bronionego, jest oddaleniem si¢ z miejsca zdarzenia w okoliczno$ciach uniemozli-
wiajacych lub utrudniajacych identyfikacje sprawcy, ktoéry w ten sposob zmierza
do unikni¢cia odpowiedzialnosci za czyny wskazane w artykutach 173, 174
i 177 k.k. Nie bedzie oddaleniem si¢ z miejsca zdarzenia opuszczenie go nawet
przy braku realizacji celoéw wskazanych w art. 44 ust. 2 pkt. 1 i 3 ustawy — Prawo

3 R. A. Stefanski, Przestgpstwa i wykroczenia..., op. cit.,s. 245 in.

40 Por. Z. Sobolewski, Samooskarzenie w $wietle prawa karnego (nemo se ipsum accusare tenetur),
Warszawa 1982, s. 30.

41 K. Buchata, Przestepstwa i wykroczenia przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji drogowej. Ko-
mentarz, Bydgoszcz 1997, s. 73.

4 Por. M. Dgbrowska-Kardas, P. Kardas, Kryminalizacja ucieczki sprawcy wypadku drogowego
z miejsca zdarzenia w Swietle nowelizacji Kodeksu karnego z 12 lipca 1995 r. (cz. 1111), Pal. 1996,
nr 5-6,s.23 in.
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o ruchu drogowym, a nastgpnie powrot lub oddanie si¢ w rece organdw $cigania
poza miejscem wypadku. Oczywiscie OW powr6t nie moze nastgpi¢ w zbyt odle-
glym czasie, po wielu godzinach, po zakonczeniu akcji ratunkowej czy dziatan po-
licyjnych. Ocena zachowania si¢ sprawcy, a wiec jego zamiaru, zaleze¢ bedzie od
konkretnych ustalen faktycznych. Wspomniatem juz, ze oddalenie si¢ z miejsca
zdarzenia musi by¢ potaczone z uznaniem winy popetnienia przestgpstwa wymie-
nionego w art. 178 k.k. Sad Najwyzszy, w uchwale z dnia 16 marca 1999 r. (sygn.
I KZP 4/99, OSNKW 1999, nr 5-6, poz. 27), stwierdzil, Zze zgodnie ze sformuto-
waniem zawartym w art. 178 k.k.: »skazujac sprawce« (...), sad orzeka kare po-
zbawienia wolnosci przewidziang za przypisane sprawcy przestepstwo w wysoko-
$ci do gornej granicy zagrozenia ustawowego zwigkszonego o potoweg. W razie
braku winy popetienia przestepstwa, do rozwazenia pozostaja zagadnienia zwia-
zane z ewentualng odpowiedzialnoscig za nieudzielenie ofierze pomocy (art. 162
§ 1 k.k.). W razie skazania sprawcy za wystepki okreslone w art. 177 § 1 lub § 2
w zw. z art. 178 k.k., nastepuje ,.konsumpcja” tresci wyrazonej w art. 162 § 1 k.k.

Nieudzielenie pomocy ofierze, czego czynnoscig sprawcza moze by¢ oddale-
nie si¢ sprawcy z miejsca zdarzenia, przy wylaczeniu winy za czyny okres$lone
w artykutach 173, 174 1 177 k.k. moze dotyczy¢ kazdej osoby zamieszanej w czyn,
a nawet postronnej. Niebezpieczenstwo, o ktorym mowa w art. 162 § 1 k.k., nie-
watpliwie sprowadza jeden (czasami wigcej) z uczestnikow, lecz obowigzek udzie-
lenia pomocy osobie znajdujacej si¢ w bezposrednim niebezpieczenstwie utraty zy-
cia, ciezkiego uszkodzenia ciata albo ciezkiego rozstroju zdrowia, jest obowigz-
kiem powszechnym. Zrédlo sprawstwa niebezpieczenstwa nie ma zadnego znacze-
nia dla udzielenia pomocy.

Ucieczka sprawcy wcale nie musi si¢ laczy¢ z przestepczym nieudzieleniem
pomocy®. Nalezy zgodzié si¢ z pogladem, ze w sytuacji, gdy ucieczka sprawcy
z miejsca zdarzenia jest polgczona z nieudzieleniem pomocy, to w razie uznania, iz
wskazany sprawca popetnit przestepstwo drogowe, zachodzi realny zbieg przestep-
stwa okre$lonego, np. w art. 177 w zw. z art. 178 k.k. W takim przypadku sprawca
czynu z art. 177 k.k. moze by¢ pociggnigty do odpowiedzialnosci na podstawie art.
162 § 1 kk.**. W razie za$ wyczerpania znamion przestgpstwa okreslonego w art.
177 § 1 Iub 2 k.k. w zw. z jego art. 178, gdy sprawa dotyczy wypadku drogowego
— sprawca moze ponie$¢ odpowiedzialnos¢ rowniez z art. 93 § 1 k.w. Przepis ten
nie zostaje jednak wyltaczony na podstawie zasady lex consumens derogat legi con-
sumptae, albowiem przepisy Kodeksu karnego nie obejmuja nieudzielenia pomocy
ofierze wypadku®.

43 Por. A. Spotowski, Pomijalny (pozorny) zbieg przepiséw ustawy i przestepstw, Warszawa 1976,
s. 39.

4 Por. R. A. Stefanski, Przestepstwa i wykroczenia..., op. cit., s. 278; K. J. Pawelec, Ucieczka
sprawcy wypadku drogowego z miejsca jego zaistnienia w Swietle prawa karnego i badan, ZN
ASW 1995, nr 85.

4 Por. K. J. Pawelec, Wypadki drogowe — nieco watpliwosci, GP 1987, nr 13.
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Nieudzielenie ofierze pomocy, w rozumieniu art. 162 § 1 k.k., wcale nie musi
by¢ polaczone ze zbiegnieciem z miejsca zdarzenia. Aktualnos¢ zachowat poglad
Sadu Najwyzszego, wyrazony w uchwale sktadu 7 s¢dziow z dnia 12 kwietnia
1995 r. (sygn. I KZP 2/95, OSNKW 1995, nr 5-6, poz. 26): ,,Sprawca wypadku,
odpowiadajacy za wystepek z art. 145 § 1 lub § 2 (...) ponosi takze — w razie nieu-
dzielenia pomocy ofierze wypadku w warunkach okre§lonych w art. 164 (...) (cho-
dzi o k.k. z 1969 r. — uwaga autora) — odpowiedzialno$¢ za pozostajgce w zbiegu
realnym przestepstwo okreslone w art. 164 § 1 (...) (k.k. z 1969 r. )*.
Przytoczony poglad Sadu Najwyzszego pozostaje w zgodzie z wezesniejszym, jak
tez po6zniejszym jego orzecznictwem. Przykladowo, w wyroku z dnia 14 lutego
1980 . (sygn. Rw 29/80, Pal. 1989, nr 1, s. 77), Sad ten stwierdzit: ,,Jezeli uczestnik
wypadku drogowego z ludzmi, ktérego zachowanie si¢ nie wyczerpuje znamion
przestepstwa drogowego, nie zatrzyma prowadzonego pojazdu w miejscu zdarze-
nia i nie udzieli pomocy ofierze tego wypadku, to moze ponies¢ odpowiedzialnosé
za przestepstwo nieudzielenia pomocy lub za wykroczenie, polegajace na oddale-
niu si¢ z miejsca wypadku — w zalezno$ci od szczegdtowych w tym zakresie usta-
len”. Z kolei, w postanowieniu Sadu Najwyzszego z dnia 11 czerwca 2002 r. (sygn.
II KK 110/02, GP 2005, nr 50, s. 4), znajdujemy nastgpujaca teze: ,,Obowigzek
pozostania sprawcy wypadku na miejscu zdarzenia stuzy¢ ma przede wszystkim
utatwieniu wszechstronnego wyjasnienia przebiegu wypadku i ochronie intereséw
wymiaru sprawiedliwosci oraz cywilnoprawnych intereséw podmiotdw uczestni-
czacych w zdarzeniu”.
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Factors contributing to causing danger in road traffic

Abstract

The article raises a number of significant issues related to causing threat in road traffic.
This is a subject that has so far largely escaped the attention of researchers, but it is
important, especially as it concerns issues that can be thought of as being in the fore-
ground of traffic offences or after they have occurred. The author discusses the issue of
causing threat on three levels: human behaviour; technical factors; and roads and the
organisation of traffic. He analyses the issue not only from a legal point of view but also
a criminological one. He indicates that, in terms of human behaviour, there are many
elements causing threat, which are frequently dependent on the given person, but also
sometimes beyond his/her control. The author points to issues linked with the weakening
of psychomotor reactions, the use of alcohol and psychoactive substances, the driver’s
state of health, fatigue, and other issues related to, e.g., the qualifications of the driver,
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his/her experience, as well as factors affecting reaction time. Furthermore, he discusses
issues related to the effect of poor conditions of vehicles, the state of the road and road
equipment (signage, barriers, lighting etc.), as well as traffic management, on accident
rates. He tries to show that evaluations linked with the causes of the evoked threat in
road traffic should not focus exclusively on participants in the accident.

Key Words
Safety rules, causing threat, insobriety, state after use of drugs, fatigue, state of health,
psychomotor reaction, distracting factors, the principle of technical efficiency, fleeing
from the scene of the incident (hit and run), the state of roads and road equipment, traffic
organisation.
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