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Koncepcje
odpowiedzialnosci
karnej za wypadki
drogowe. Proba syntezy
i oceny

dr Kazimierz J. Pawelec"

Praktyka wskazuje, ze oméwione w publikacji kon-
cepcje odpowiedzialnosci karnej za wypadki drogo-
we, tj. obiektywnego przypisania skutku, rozszerzo-
nej odpowiedzialnosci, obojetnosci woli, §wiadome;j
nieumyslnosci, oceny przyczynienia nie powinny by¢
traktowane jako uniwersalne wskazéwki dla organow
postepowania karnego. Moga one znaleZz¢ zastosowa-
nie przy zdarzeniach typowych o latwo rozpoznawal-
nych stronach przedmiotowych. Nie moga jednak po-
mija¢ strony podmiotowej, w tym zwlaszcza zamiaru
i $wiadomosci, przewidywalnosci zachowan innych
uczestnikéw ruchu, jak tez oséb z tym ruchem zwia-
zanych, choc¢by posrednio. Mozna stwierdzic¢, ze bez-
krytyczne przyjmowanie okreslonej konstrukgji od-
powiedzialno$ci stwarza pokuse do subiektywnego jej
zastosowania z pomini¢ciem rozwazenia, czy wytypo-
wany sprawca mogl i powinien byl przewidzie¢ skut-
ki swojego postepowania, koniecznosci zareagowania
na nieprzewidywalne zachowania innych uczestnikow
ruchu, jak tez posiadal dos¢ czasu na wykonanie ra-
cjonalnych manewréw obronnych badz przewidzenia
i godzenia si¢ na skutek, na ktory wplywaly czynniki
zupelnie od niego niezalezne. Stad postulat, jak tez
zalozenie naukowe autora publikacji, aby oméwione
koncepcje odpowiedzialnosci karnej za wypadki dro-
gowe byly traktowane wylacznie jako mozliwe do za-
stosowania, przy uwzglednieniu racjonalnej zasady
zdrowego rozsadku uwzgledniajacej ogromna specy-
fike przestepstw drogowych, a w tym przede wszyst-
kim wypadkow, zdarzen zupelnie nieprzewidywal-
nych, ktorych przyczyny wielokrotnie bywaja bardzo
zlozone. Autor podkresla, Ze swoje rozwazania oparl
na analizie jurydycznej, dogmatycznej, jak tez bada-
niach wlasnych, ktore wykorzystal opisujac w artykule
konkretne przyklady spraw.

Wprowadzenie

Analizujac problematyke wypadkowosci od strony dog-
matycznej nie spos6b oderwa¢ rozwazan od uzyskanego
materialu empirycznego, w tym takze pozyskanego przez
autora, a opartego na jego badaniach, ktory, z jednej stro-
ny, okregla podmiot, ktéry stan bezpieczenstwa ruchu na-

ruszyl, ale z drugiej, poddaje fachowemu osadowi zacho-
wanie innego podmiotu, ktéry owego niebezpieczenistwa
nie zidentyfikowal badz nieprawidlowo na nie zareagowal.
Podkreslenia wymaga, ze wiele miejsca nalezy poswie-
ci¢ tzw. zachowaniom atypowym i ich relacjom zwigza-
nym z zachowaniem innych uczestnikéw ruchu. W litera-
turze szeroko omawiana byta zasada ostroznoéci czy tez
szczegdlnej ostroznodci. Podkredlano, i to wielokrotnie,
w réznych miejscach, ze na uzytkownika drogi nie moz-
na naktada¢ obowiazku czynienia rzeczy niemozliwych,
tj. przewidywania doslownie wszystkiego. Dlatego tez,
na co wskazuje praktyka, wielokrotnie pomimo umysglne-
go naruszenia zasad bezpieczenistwa nie sposéb bylo mo-
wi¢ o umy$lnym sprawstwie, a nawet winie, przestepstwa
z art. 173, 174, a takze 177 KK. Z kolei czyny formalne
wskazane w art. 178a § 1, art. 178b, 179, 180, 180a KK
czy tez wykroczenia znamienne skutkiem w postaci spo-
wodowania zagrozenia bezpieczenistwa w ruchu czy inne-
go niebezpieczenstwa takze trudno bylo zakwalifikowad
jako dzialania umy¢lne, poza przypadkami wyjatkowymi,
kompletnie odbiegajacymi od zachowar typowych. Stad
rozwazania dogmatyczne tej problematyki nalezy w zde-
cydowanej wigkszosci przypadkéw odnosi¢ do zacho-
wan nieumyslnych w zakresie wywolanego skutku, wielo-
krotnie bardzo tragicznego. Warto zatem zwrdci¢ uwage
na postanowienie SN z §.11.2014 r.2, w ktérym sformu-
towano nastepujaca teze:

»Dla prawidlowego ustalenia nieumy$lnosci nie wystar-
czy wskazanie ogolnej nieostroznoéci zachowania spraw-
cy. Konieczne jest bowiem wskazanie konkretnej reguly
ostroznoéci, ktora zostala naruszona, w wyniku czego do-
szlo do popelnienia czynu zabronionego. Dla przypisania
sprawcy odpowiedzialno$ci za przestepstwo nieumyslne
nie wystarczy rowniez — co oczywiste — samo stwierdze-
nie, ze zachowal si¢ nieostroznie, niezbedne jest bowiem
stwierdzenie, iz byt §wiadom tego, ze swoim zachowaniem
moze realizowad znamiona czynu zabronionego (przewi-
dywal takq mozliwos¢), badz tez, ze takiej mozliwosci nie
przewidywal, cho¢ mégt ja przewidzie¢”.

Standardy ostroznosci powinny by¢ budowane w opar-
ciu 0 zachowania typowe (modelowe) dla rozwaznego
czlowieka, tzn. takiej osoby, ktora dysponuje wlasciwos-
ciami do wykonywania danej czynno$ci, kwalifikacjami
oraz charakteryzuje si¢ postawg nalezytego wykonywania
swoich obowigzkow?.

Przedlozone rozwazania oznaczajg, ze nie mozemy od-
rzuca¢ sytuacji nietypowych, zupelnie nienormalnych,
ktore badacze traktuja jako anormalne, totez nie powinny
by¢ brane pod uwage podczas badar okre$lonych zjawisk.
Ruch drogowy dostarcza az nadto przyktadéw owych zja-
wisk atypowych, ktérych nie mozna pomija¢ w badaniach.
Jest to zatem swoistego rodzaju jaskotka, ktéra pozwo-
li na znacznie szersze spojrzenie na problematyke prze-

! Autor jest adwokatem, ORA w Warszawie, adiunktem w Instytucie

Nauk o Bezpieczenstwie na Wydziale Nauk Spolecznych Uniwersyte-
tu Przyrodniczo-Humanistycznego w Siedlcach; ORCID: 0000-0001-
-8669-0249.

MONITOR PRAWNICZY 16/2021

% VKK 162/14, Legalis; K.J. Pawelec [w:] Wypadki i inne zdarzenia
drogowe. Opiniowanie w sprawach rekonstrukeji, pod red. P. Krzemie-
nia, K.J. Pawelca, Warszawa 2020, s. 618.

*  Por. M. Rodzynkiewicz, Modelowanie poje¢ w prawie karnym, Kra-
kéw 1998, s. 10S i n.; K.J. Pawelec [w:] Wypadki i inne..., pod red.
P. Krzemienia, K.J. Pawelca, op. cit., s. 619 oraz podana literatura i orzecz-
nictwo.




stepczosci komunikacyjnej, w tym takze oceny winy takze
osoby naruszajacej reguly ostroznosci w sposéb absolut-
nie nieakceptowalny. Oto przyklad tego rodzaju sprawy,
ktory zostal zaczerpniety z badan autora*.

Sad Okregowy, w $lad za Sadem Rejonowym, uznal wine
kierujacego samochodem BMW, ktéry umyslnie naruszyt
zasady bezpieczenstwa przez znaczne przekroczenie do-
puszczalnej administracyjnie predkosci jazdy oraz zderzyt
sie z kierujacym Fiatem 126p. Skutek wypadku byt tra-
giczny, gdyz dwdch pasazeréw Fiata zginelo, a dwoch do-
znalo cigzkich obrazen ciala. Jednak sprawa nie byta wcale
prosta i jednoznaczna. Ustalono, ze stan techniczny Fia-
ta 126p absolutnie nie odpowiadal zasadom bezpieczen-
stwa, wrecz nie powinien zosta¢ dopuszczony do ruchu,
nie byl wyposazony w pasy bezpieczenistwa, a przewozone
dzieci nie znajdowaly si¢ w wymaganych fotelikach, bo ich
po prostu nie byto. Ponadto, co bylo réwnie istotne, kieru-
jacy tym pojazdem ewidentnie nie ustapit pierwszenstwa
przejazdu, gdyz na skrzyzowanie z drogg nadrzedng wije-
chatl nie majac dostatecznej widocznosci spowodowanej
rosnacymi krzakami oraz usytuowang bariera dzwigko-
chtonna. Opiniujacy biegli, a w ¢lad za nimi sady, przyjeli,
ze gdyby kierujacy BMW jechal z predkoscia administra-
cyjnie dopuszczalng, mial techniczng mozliwo$¢ uniknie-
cia zderzenia w razie podjecia manewru omijania, a nie
hamowania. Powtarzajac za bieglymi: , (... ) stan zagroze-
nia powstal w chwili, kiedy samochéd Fiat 126p swoim le-
wym, przednim naroznikiem przekroczyt ciagly lini¢ kra-
wedziows, co mialo miejsce na 1,89 s przed zderzeniem.
Manewr obronny oskarzonego zostal wykonany w czasie
0,547 s, tj. krétszym od czasu reakji (...)” Ten przyto-
czony fragment opinii nie zostal przez sady wyjasniony,
chociaz powinien. Mégt oznaczad, ze byt on odruchowy,
bez przemysélenia i mozliwosci rozwazenia. Stad naleza-
to zada¢ pytania, czy za tego rodzaju odruch kierujacy
powinien ponie$¢ odpowiedzialnos¢ za jego wykonanie,
a nie obranie innego sposobu jazdy? Niestety, w opisanej
sprawie nie udzielono na nie odpowiedzi, a byta wazna
z punktu widzenia odpowiedzialnoéci karnej kierujacego
w zakresie oceny jego winy, w tym mozliwosci oraz po-
winnosci przewidzenia nieprawidlowego zachowania in-
nego kierowcy, jak tez technicznych i psychotechnicznych
mozliwosci zmiany podjetego wezesniej ,,odruchowego”
manewru obronnego. Kwestie te zglebiono w innej, w kto-
rej kierujacy podjal manewr hamowania i omijania psa,
ktory wbiegt na jezdnie. Wykonywane przez niego mane-
wry, typowo obronne, zakoriczyly sie poslizgiem, utrata
panowania nad samochodem, wjazdem na chodnik i po-
traceniem przechodnia. Opiniujacy w tej sprawie biegly,
nestor ekspertéw w zakresie wypadkowosci, inz. Witold
Rychter, zauwazyt ze reakcja kierowcy na widok psa byta
odruchowa, niewyrozumiana i niepoddana rozwazeniu.
Miata charakter wybitnie emocjonalny, co wyrazalo sie
w braku stopniowania hamowania. Dalej, biegly obliczyl,
ze czas przebywania psa na drodze wynosil w przyblize-
niu 1,35 s, przed ktérego uptywem kierowca juz wykonat
skrecenie i hamowanie. Nie mial mozliwo$ci opanowania

poslizgu, gdyz samochdd odchylit si¢ o okolo 30 stopni od
pierwotnego kierunku jazdy. Méglby unikna¢ wypadku,
gdyby jechal z szybkoscig 22,6 km/h®.

Postepowanie karne prowadzone przeciwko temu kieruja-
cemu, pomimo wielu gloséw sprzeciwu, ze powinien war-
tosciowac dobra i poswieci¢ zycie psa niz ryzykowac wy-
padkiem, zostalo umorzone. Tymczasem kierujacy BMW,
mlody czlowiek, student, zostal prawomocnie skazany
na kare 4 lat pozbawienia wolnosci ( ... ).

Wiskazane przyktady spraw, orzecznictwo, jak tez poglady
doktryny, w zderzeniu z praktyka wskazuja, ze konstruk-
cja obiektywnego przypisania skutku, podobnie jak tez
inne koncepcje odpowiedzialno$ci za wypadki i zda-
rzenia drogowe, nie moga by¢ traktowane jako uni-
wersalne. Znajduja one zastosowanie przy zdarzeniach
typowych, w ktérych fatwo rozpoznawalne byty przyczy-
ny bledéw popelnionych przez uczestnikéw ruchu, ale po-
mijane byly inne okolicznosci réwnie wazne dla ich odpo-
wiedzialnosci. Stad wytworzona zostala przez praktyke
zgola bledna konstrukcja subiektywnego przypisania
skutku, abstrahujaca od tego, ze wytypowany sprawca nie
mial, i nie mégt mie¢ pojecia, ze pojazd, z ktérym sig zde-
rzyl, miat przykladowo niesprawne poduszki powietrzne,
nie byly zapiete pasy bezpieczenistwa, konstrukcja pojaz-
du byta ostabiona wezeéniejszym uszkodzeniami. Oczywi-
$cie, nie sposob bylo udzieli¢ jednoznacznej odpowiedzi
na pytanie, czy gdyby nie wystepowaly wymienione, tyl-
ko przykladowo, niesprawnodci, istotne dla bezpieczen-
stwa biernego, skutki zdarzenia bytyby mniejsze. Jednak
ryzyko przerzucania owych skutkéw na sprawcoéw wyda-
walo sie nie do korica uzasadnione. Tak samo nie sposob
bylto wytlumaczy¢, co czesto bylo spotykane w praktyce,
ze sady przyjmowaly w $lad za opiniami bieglych, iz gdy-
by oskarzony obrat inny warjant manewru obronnego, to
do wypadku mogloby nie dojs¢. Nikt jednak nie podej-
mowal préby ustalenia, ze inny, alternatywny wariant ma-
newru obronnego, byl mozliwy do wykonania. Krétko
mowiac, przedlozone nizej koncepcje odpowiedzialno$ci
za wypadki drogowe i inne zdarzenia nie moga by¢ trak-
towane jako panaceum dla ich oceny, chociaz moga by¢
bardzo wygodne dla organéw $cigania. Dlatego tez war-
to najpierw spojrze¢ na koncepcje obiektywnego przypi-
sania skutku, rozszerzonej odpowiedzialnosci czy obojet-
nosci woli, o ktérych bedzie mowa nizej, z rezerwa przy
uwzglednieniu konstrukeji mozliwosci oraz powinnosci
przewidzenia okre$lonych zachowar oraz sytuacji®.

Nie mozna wiec mie¢ zastrzezenn do pogladu Sadu Naj-
wyzszego sformulowanego w jednej z tez do wyroku
2 26.3.2019 r.7, gdzie czytamy: ,Jezeli uzytkownik dro-
gi publicznej nie przestrzega przepiséw majacych elimi-
nowac czy tez zasadniczo zmniejsza¢ ryzyko wypadku, to
sam ryzyko wypadku ponosi”. Czy jednak tak jest zawsze?

* Wyrok SO w Katowicach z 25.9.2020 r., VII Ka 332/20, niepubl.

® K. Pawelec, Na drodze, Warszawa 1983, s. 109-112, postanowie-
nie o umorzeniu postepowania Prokuratury Rejonowej Warszawa Pra-
ga-Potudnie z 3.3.1983 1., 4 Ds. 270/83, niepubl.

¢ Por. K.J. Pawelec [w:] Wypadki i inne..., pod red. P. Krzemienia,
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Postuzmy sie nastepujacym przykladem, takze niezwykle
zlozonej sprawy, jeszcze niezakonczonej, cho¢ stan fak-
tyczny zasadniczo zostat ustalony. Pozostata tylko jego
ocena, w tym takze techniczna oraz prawna.

Zdarzenie polegalo na nieustapieniu pierwszenstwa
na skrzyzowaniu przez kierujaca Volkswagenem, kto-
ra wyjechala z ulicy podporzadkowanej, nie majac wi-
docznodci lewej strony na droge nadrzedna. Kierujacy
Mustangiem podjal probe omijania, ktéra si¢ powiodta
(cho¢ hamowanie moglo by¢ skuteczne), ale manewr ten
spowodowal utrate panowania nad samochodem, wjazd
na chodnik i potracenie pieszych, w tym dwojke niemow-
lakéw znajdujacych sie w wozkach. W wyniku wypadku
jedno z dzieci zmarlo. Fakt przekroczenia dozwolonej
predkosci w obszarze zabudowanym przez kierujacego
Mustangiem byt bezsporny, jak tez okoliczno$¢, ze miat
techniczng mozliwo$¢ unikniecia wypadku podejmujac
hamowanie awaryjne. Tu dochodzimy do istoty proble-
mu zwigzanego z obranym przez kierujacego stylem jazdy.
Z opinii firmy CrashDate CDP 20032988, kt6ra dokonata
odczytéw zapiséw zawartych w sterownikach Mustanga,
z ktérych wynikalo, ze: ,zdarzenie spowodowalo zadzia-
tanie obu poduszek kurtynowych. W chwili zdarzenia pas
kierowcy oraz pasazera z przodu nie byly zapiete. System
ESCiTC, czyli systemy stabilizacji toru jazdy oraz kontro-
li trakcji, byty wylaczone (... ), a caly pojazd byl w trybie
jazdy sportowej. Systemy te odpowiedzialne byly za prze-
ciwdzialanie zjawiskom podsterowno$ci i nadsterownosci
oraz mialy za zadanie przeciwdzialanie utracie panowania
nad pojazdem oraz mozliwo$ci wykonywania manewrdéw
obronnych (nagtych) w pojezdzie wyposazonym w tylny
naped (...)"

Nalezalo zatem odpowiedzie¢ na kolejne pytania, czy kie-
rujacemu Mustangiem mozna bylo zarzuci¢ jazde samo-
chodem w tzw. trybie sportowym, ktéry powodowat wy-
laczenie wymienionych systeméw bezpieczeristwa, czy
wiedzial on o konsekwencjach obranego stylu oraz czy
gdyby jechal w trybie jazdy ,normal” nie stracilby pano-
wania nad pojazdem? Skoro opisana sprawa nie zostata
jeszcze zakornczona, postawione pytania na razie pozo-
staja bez odpowiedzi, a rzecz oddana zostaje pod ocene
Czytelnikéw, ktorzy zapewne dostrzegg, ze wypracowane
koncepcje odpowiedzialno$ci za wypadkiiinne zdarzenia
drogowe absolutnie do niej nie przystaja.

Obiektywne przypisanie skutku

Na przestrzeni ostatnich kilku lat przy ocenie prawnej
odpowiedzialnosci za wypadki i inne zdarzenia drogowe
atrakcyjnoéci nabrata koncepcja obiektywnego przy-
pisania skutku. W ogoélnosci zaklada ona, ze uczestni-
kom zdarzen drogowych mozna obiektywnie przypisaé
skutek tylko wtedy, gdy stworzyli lub istotnie zwigkszy-
li prawnie nieakceptowane niebezpieczenistwo (ryzyko)
dla dobra prawnego stanowiacego przedmiot zamachu
i niebezpieczenstwo (ryzyko) to realizowalo si¢ w posta-
ci nastapienia danego skutku przestepczego. Tym samym
nie mozna bylo stosowa¢ w sprawach o wypadki drogowe,

jak tez inne zdarzenia, rozumowania ,ze skutku na przy-
czyne”. Reprezentatywny okazal si¢ poglad, ze wspotod-
powiedzialnych za wypadek moze by¢ dwoch lub wiecej
uczestnikéw ruchu, z zastrzezeniem przypisania im takie-
go skutku, jaki zostal przez nich spowodowany na skutek
chociazby nieumyslnego naruszenia zasad bezpieczen-
stwa obowiazujacych w tym ruchu’.

Koncepcja obiektywnego przypisania jest niewatpliwie
trafna przy zaistnieniu sytuacji typowych. Zaczyna jed-
nak zawodzi¢, kiedy mamy do czynienia ze zdarzeniami
problematycznymi, o skomplikowanej strukturze, trud-
nymi do oceny. Oceniamy wéwczas zachowania nie tyl-
ko jednego, ale wiekszej liczby uczestnikéw ruchu, kto-
rym mozna zarzuci¢, przynajmniej z formalnego punktu
widzenia, naruszenia przepiséw administracyjno-drogo-
wych. W tego rodzaju przypadkach omawiana koncep-
cja zaczyna zawodzi¢, a wrecz prowadzi do automatyzacji
odpowiedzialnodci, zwlaszcza w zakresie zbyt formali-
stycznego podchodzenia do okreslonych zachowan badz
reakcji w sytuacjach zagrozeniowych, wywotanych za-
chowaniem wspotuczestnika ruchu lub wiekszej liczby
wspdtuczestnikéw. Powyzsze zostalo dostrzezone przez
SN w postanowieniu z 5.11.2014 r."%, w ktérym wyra-
zono nastepujace zapatrywanie: ,Dla prawidlowego usta-
lenia nieumy$lnosci nie wystarczy wskazanej ogélnej nie-
ostroznosci zachowania sprawcy. Konieczne jest bowiem
wskazanie konkretnej reguly ostroznosci, ktéra zostata
naruszona, w wyniku czego doszlo do popelnienia czy-
nu zabronionego. Dla przypisania sprawcy odpowiedzial-
nosci za przestepstwo nieumyglne nie wystarczy réwniez
- co oczywiste — samo stwierdzenie, ze zachowal si¢ on
nieostroznie, niezbedne jest bowiem stwierdzenie, ze byt
on $wiadom tego, ze swoim zachowaniem moze realizo-
waé znamiona czynu zabronionego lub przewidywal taka
mozliwos¢, badz tez takiej mozliwosci nie przewidywal,
cho¢ moglja przewidzie¢™.

Nie mozna poming¢ istotnej kwestii, a mianowicie, ze na-
ruszenie przepiséw administracyjno-drogowych, doty-
czacych np. nieznacznego przekroczenia obowiazujacej
predkosci jazdy, wymaga przeprowadzenia procesu do-
wodzenia, czy byla ona zawiniona, mogta by¢ przez kie-
rujacego zidentyfikowana w oparciu o $wiadomos¢ czy tez
do$wiadczenie. Podobnie nalezy oceniaé manewry obron-
ne, w zakresie mozliwo$ci ich wyrozumienia i przemygle-
nia, przy uwzglednieniu, ze kierujacy mial do$¢ czasu, aby
je wykona¢. Nie mozna zatem mie¢ zastrzezen do pogladu
A. Rezy"™, ze zaskoczony niebezpieczng sytuacja kierujacy
doznaje pewnego rodzaju szoku, ktéry moze powodowac,
ze nie podejmuje on zadnej reakcji lub popelnia ewident-
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