Instytut Wymiaru Sprawiedliwosci

Przestepstwa spowodowania wypadku komunikacyjnego
oraz spowodowania i sprowadzenia niebezpieczenstwa
katastrofy w komunikacji. Raport z badania aktowego

Martyna Gembal

Analizy wymiaru sprawiedliwosci
Warszawa 2025



35 I INSTYTUT WYMIARU SPRAWIEDLIWOSCI

1990-2025 ——



Spis tresci

Wstep

1. Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji - kiedys i dzi$

2. Przestepstwo spowodowania wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

2.1

Statystyczny obraz przestepstwa

3. Przestepstwo spowodowania katastrofy w komunikacji (art. 173 k.k.)

31

Statystyczny obraz przestepstwa

4. Przestepstwo sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy w komunikacji (art. 174 k.k.)

4..

Statystyczny obraz przestepstwa

5. Skutki wybranych przestepstw przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji

6. Metodologia, organizacja i przebieg badan wtasnych

7. Wyniki badania wkasnego dotyczace prawomocnie zakonczonych spraw karnych o przestepstwo

spowodowania wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

71.

7.2.
73.
74.
15.
7.6.

Charakterystyka czynow
Postepowanie przygotowawcze
Sprawcy

Ofiary

Postepowanie sgdowe

Postepowanie wykonawcze

8. Studia przypadkéw spraw o przestepstwa spowodowania katastrofy w komunikacji (art. 173 k.k.)

oraz sprowadzenia jej niebezpieczenstwa

8.1.

Przestepstwo spowodowania katastrofy w komunikacji (art. 173 k.k.)
8.1.1.  Charakterystyka czynow

8.1.2. Postepowanie przygotowawcze

8.1.3. Sprawcy

8.14. Ofiary

8.1.5. Postepowanie sgdowe

13
16
27
30
36
38
43
51

55
55
66
69
87
98
102

104
104
104
105
105
107
107



4

Spis tresci

8.2. Przestepstwo sprowadzenia niebezpieczefistwa katastrofy w komunikacji (art. 174 k.k.)
8.2.1. Charakterystyka czynow
8.2.2. Postepowanie przygotowawcze
8.2.3. Sprawcy
8.24. Ofiary
8.2.5. Postepowanie sgdowe
Zakonczenie
Bibliografia
Netografia
Akty prawne
Orzecznictwo

108
108
109
109
10
10
m
14
n7
18
18



Wstep

Niniejszy raport jest efektem projektu badawczego ,Przestepstwa przeciwko bezpieczen-
stwu w komunikacji w §wietle badan aktowych” przeprowadzonego w 2024 r. w Instytucie
Wymiaru Sprawiedliwosci. Projekt ten obejmowatl dokonanie wymieniong metoda anali-
zy losowo dobranej, reprezentatywnej préby spraw karnych zakonczonych prawomocnie
w latach 2022-2023 (niezaleznie od sposobu oraz instancji ich zakoriczenia), dotyczacych
czynéw zakwalifikowanych z art. 173, 174 oraz 177 ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. - Kodeks
karny (t.j. Dz.U. z 2024 r. poz. 17 z p6%n. zm.).

Celem badania bylo zakreslenie szerokiego, jak najbardziej calosciowego oraz aktualnego
obrazu wybranych przestepstw przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji, ktére, choé nie sg
dominujacymi w ich strukturze!, niewatpliwie niosa za sobg silnie negatywne konsekwencje
dla calego spoteczenistwa, jak i poszczegélnych jednostek. Sg to bowiem te z nich (za wyjatkiem
art. 174 k.k.), w opisie ktérych mamy do czynienia z konkretnym skutkiem-naruszeniem,
a nie jedynie bezposrednim lub posrednim zagrozeniem takze innych débr chronionych
prawem, ktére stanowig w tym przypadku zdrowie i zycie czlowieka oraz mienie. Skupiono
sie zaré6wno na okolicznos$ciach zdarzen, przyczynach, jak i poszczegélnych etapach poste-
powania w ich sprawach - postepowaniu przygotowawczym, sadowym we wszystkich jego
instancjach oraz postepowaniu wykonawczym. Ponadto w toku badania po§wiecono uwage
sprawcom i ofiarom wyzej wspomnianych czyndéw, w celu sprawdzenia, czy istnieja pewne
grupy oséb, ktére stajg sie nimi najczesciej, oraz zidentyfikowania, w miare dawanych przez
wykorzystywang metode badawcza mozliwosci, powstajacych dla nich skutkéw uczestnictwa
w samym zdarzeniu, jak i nastepujacym po nim postepowaniu karnym.

Problematyka dotyczaca przestepstw przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji jest o tyle
wazna, iz, jak juz zostalo to wspomniane, moga one godzi¢ badz zagraza¢ réwnoczesnie calej

grupie débr chronionych prawem. Co wiecej, w przypadku czynéw zdefiniowanych za po-

! P. Gorzelaticzyk, Przestgpczosé drogowa [w:] P. Chomczyniski, P. Frackowiak, D. Wozniakowska, Kryminologia.
Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2024, s. 434.
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$rednictwem art. 173 oraz 177 k.k. dobra te moga zosta¢ i niejednokrotnie zostaja naruszone
nie tylko w odniesieniu do ich ofiar, ale takze popelniajacych je oséb. Niewykluczone sg bo-
wiem sytuacje, w ktérych sprawca doznaje uszczerbku na zdrowiu lub uszkodzenia mienia
w stopniu bardzo zblizonym do ofiary. Wéwczas dla przypisania konkretnych rél decyduja-
ca jest analiza zawinienia. Nieobca temu rodzajowi czynéw jest réwniez kwestia przyczy-
nienia sie do wystapienia penalizowanego zdarzenia. Mimo wciaz rosnacej liczby pojazdéw
mechanicznych pojawiajacych sie na drogach, maleje liczba rozgrywajacych sie na nich
rocznie, niepozadanych zdarzen (jak zreszta liczba wszystkich przestepstw w ogélnosci),
a Polska w 2023 r. zostala nagrodzona wyréznieniem PIN Award przyznawanym przez
Europejska Rade Bezpieczeristwa Transportu (ETSC) pafistwom, ktére w najwigkszym stopniu
zredukowaly liczbe $miertelnych ofiar zdarzen w ruchu drogowym?. Jednak przestepstwa
przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji nadal stanowig w naszym kraju problem, o czym
$wiadczy¢ moze fakt, iz ciagle podejmujemy z nimi walke, chociazby poprzez wprowadzanie
zmian legislacyjnych czy przeprowadzanie kampanii informacyjno-edukacyjnych.

Zalozen postawionych przed przeprowadzeniem badania nie udato sie niestety w catosci
zrealizowaé z uwagi na bardzo mala prébe uzyskanych spraw karnych, ktére dotyczyly czy-
néw zakwalifikowanych jako spowodowanie lub sprowadzenie niebezpieczenistwa katastrofy
w komunikacji. Niemniej mimo to zdecydowano sie na dokonanie analizy dotyczacych ich
przepiséw karnych oraz przedstawienie uzyskanych w toku badania danych.

Na zakonczenie nalezy réwniez wspomnie¢, iz mimo ze przestepstwa przeciwko bez-
pieczenistwu w komunikacji popetni¢ mozna nie tylko w ruchu ladowym, ale takze wodnym
czy powietrznym, to niniejsze opracowanie skupia sie jedynie na pierwszym z wyrédznio-
nych przypadkéw. To on zdecydowanie przewaza wérdd ogétu tych czynéw - pozostate maja
miejsce jedynie pojedynczo w skali calego kraju i w ogdle nie znalazty sie w uzyskanej prébie

spraw karnych.

2 European Transport Safety Council, Ranking EU Progress on Road Safety. 17th Road Safety Performance Index
Report, 2023, s. 9.



1. Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji
- kiedys i dzis

Przestepstwa przeciwko bezpieczenistwu w komunikacji znajduja sie obecnie w odrebnym
rozdziale kodeksu karnego, cho¢ nie zawsze tak byto. Naturalnie nie byty one réwniez pierw-
szymi z czynéw, ktére zostaly w ogdle prawnie zdefiniowane i co do ktérych istniata potrzeba
penalizacji. Ich pojawienie sie byto dopiero nastepstwem dziatalnosci cztowieka, zwigzanej
z powstaniem i rozwojem transportu. Przeszli§my do$¢ dluga droge, zanim sformutowano
w Polsce przepisy wprost typizujace zachowania dzi$ kryjace sie pod tym mianem.

Jako pierwszy z okreséw w historii przepiséw drogowych wskazuje sie czasy zaboréw.
W roku 1826, powstal pierwszy akt prawny, ktéry regulowat ruch kotowy na terenie ziem
polskich®. Pierwszy samochéd pojawit sie natomiast w kraju latem 1896 r.%. Od tego mo-
mentu ich liczba stale, cho¢ powoli, zwiekszata sie. Jednak réwnoczeénie z pojawieniem sie
na drogach pierwszych pojazdéw mechanicznych pojawily sie na nich réwniez generowane
przez ich obecno$¢ zagrozenia oraz pierwsze zdarzenia. Nietrudno réwniez doj$¢ do kon-
statacji, iz w miare zwiekszania si¢ liczby §rodkéw transportu rosta réwniez i ich liczba®,
a polskie prawo nie byto dostosowane do zmian oraz rozwoju, jakie zachodzity w kontekscie
motoryzacji®. Nie obowigzywaly bowiem jeszcze zadne odrebne przepisy dotyczace kara-
nia sprawcéw przestepstw komunikacyjnych - czyniono to na podstawie przepiséw ogdlnych,
penalizujacych spowodowanie obrazen ciata. Stosowano jednak juz wéwczas odpowiedzial-
nos¢ cywilng za wyrzadzone w wyniku zdarzen drogowych szkody osobowe oraz w mieniu’.

Kolejnym krokiem w kierunku unormowania sytuacji drogowej stato sie stworzenie pierw-

® A. Weszczak, Ekonomiczne i spoteczne determinanty bezpieczeristwa ruchu drogowego w Polsce, rozprawa
doktorska, Uniwersytet £6dzki, 2018, s. 36, https://dspace.uni.lodz.pl/bitstream/handle/11089/25186/BRD.
pdf?sequence=1&isAllowed=y [dostep: 8.10.2024].

* S. Milewski, Ksztattowanie sie przepiséw o ruchu drogowym na przykladzie Warszawy (cz. II), ,Palestra” 2011,
nr. 1-2, s. 175.

5 P. Gorzelaniczyk, Przestepczo$é..., s. 431.

¢ T. Cyprian, Przestepstwa komunikacyjne w projekcie nowego kodeksu karnego, ,Palestra” 1963, nr 5, s. 27-28.

7 M. Niemiec, Okres od korica XIX w. do odzyskania przez Polske niepodlegtosci [w:] Przestepstwo wypadku drogo-
wego w pytaniach i odpowiedziach, Wolters Kluwer Polska, Warszawa 2019.
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szego polskiego kodeksu drogowego jesienia 1921 r. - ustawy z dnia 7 pazdziernika 1921 r.
o przepisach porzadkowych na drogach publicznych (Dz.U. z 1921 . Nr 89, poz. 656)8, ktéra
obowigzywala az do 1962 r.°. Nastepny z dokumentéw regulujacych ruch stanowito rozpo-
rzadzenie Prezydenta RP z 14 lutego 1928 r. o zmianie ustawy z dnia 7 pazdziernika 1921 r.
o przepisach porzadkowych na drogach publicznych (Dz.U. z 1928 r. Nr 18, poz. 151) oraz jego
akt wykonawczy™°.

Niewielkie, cho¢ wciaz dos¢ mocno odstajgce od aktualnego stanu prawnego zmiany
przyniosto wprowadzenie pierwszej, jednolitej dla catego terytorium Polski ustawy kar-
nej - tzw. kodeksu Makarewicza, czyli rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
11lipca 1932 . - Kodeks karny (Dz.U. z 1932 r. Nr 60, poz. 571 z pézn. zm.). Ponownie nie prze-
widywano w nim wprost czynéw stanowigcych naruszenie dobra, jakim jest bezpieczeristwo
w komunikacji, pojawit sie jednak art. 215 zawierajacy dos¢ szeroko zakrojone przestep-
stwo sprowadzenia powszechnego niebezpieczenistwa, przy wykorzystaniu ktérego karano
sprawcéw zdarzen zagrazajacych badz bezposrednio prowadzacych do uszkodzenia mienia
w znacznych rozmiarach albo ujemnych skutkéw dla zdrowia badz zycia wielu oséb, w tym
réwniez sprawcéw sprowadzenia katastrofy lub jej niebezpieczenistwa w ruchu drogowym.
Byt on jednak o tyle problematyczny, iz w typie podstawowym zakladat dziatanie umyslne,
ajego § 2 co prawda wprowadzal mozliwos¢ skazania w zwigzku z dziataniem nieumy$lnym,
jednak zawarte w nim granice kar (kara aresztu do 1 roku lub kara grzywny) wydawaly sie
niektérym nieodpowiednie do stosowania w przypadku zdarzen powazniejszych w skutkach®.
W pozostalych przypadkach praktyka byta analogiczna jak uprzednio - wykorzystywano
adekwatne przepisy ogélne. Tak wiec, przyktadowo w sytuacji doprowadzenia do wypadku ze
skutkiem $miertelnym oskarzonemu o popelnienie tego czynu zarzucano naruszenie artykutu
moéwiacego o nieumys$lnym spowodowaniu $mierci?. Niedtugo po wprowadzeniu kodeksu
karnego pojawit sie réwniez kolejny akt prawny regulujacy ruch drogowy - rozporzadzenie
Ministréw Komunikacji, Spraw Wewnetrznych i Spraw Wojskowych z dnia 27 pazdziernika
1937 r. wydane w porozumieniu z Ministrem Opieki Spotecznej o ruchu pojazdéw mecha-
nicznych na drogach publicznych (Dz.U. z 1937 r. Nr 85, poz. 616).

Zdecydowanie wieksze zmiany przyniést okres powojenny. Wdrozona wéwczas ustawa
z dnia 10 grudnia 1959 r. o zwalczaniu alkoholizmu (Dz.U. z 1959 r. Nr 69, poz. 434) rozpo-

czeta trwajacy po dzi$ dzien okres penalizacji nietrzeZzwo$ci w ruchu drogowym, definiujac

8 A. Weszczak, Ekonomiczne..., s. 36.

° M. Niemiec, Historia przepiséw requlujgcych ruch drogowy oraz bezpieczeristwo w komunikacji, ,Paragraf na
Drodze” 2019, nr 3, s. 38.

10 T. Cyprian, Przestepstwa..., s. 27.

I K. Buchata, Wybrane problemy odpowiedzialnosci za popetnienie przestepstwa komunikacyjnego, ,,Palestra”
1979, nr 2, s. 7.

2 T. Cyprian, Przestepstwa..., s. 27-28.
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pierwsze w polskiej historii przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji - pro-
wadzenie pojazdu, a takze nieumyslne spowodowanie katastrofy w stanie nietrzezwosci.
Wprowadzita ona réwniez po raz pierwszy kare dodatkowa w postaci pozbawienia prawa
do prowadzenia pojazdéw mechanicznych, orzekang obligatoryjnie w sytuacji popetnie-
nia przestepstwa w takim stanie, a fakultatywnie takze w innych przypadkach. Jednak, co
ciekawe, az do 1963 r. nieuregulowana pozostawata kwestia tego, co nalezy rozumie¢ poprzez
6w ,stan nietrzezwosci”. Dopiero wéwczas Sad Najwyzszy okreélil, iz ma on miejsce wéw-
czas, gdy zawarto$¢ alkoholu w krwi jednostki przekracza 0,5 promila z marginesem btedu
do 0,2 promila®. W tym samym roku rozpoczeto réwniez prace nad nowg ustawg karna,
ktéra miata w wiekszym stopniu odpowiada¢ sytuacji w kraju, w tym takze drogowej. Pro-
jekt zawieral szereg przestepstw przeciwko bezpieczenistwu w ruchu drogowym, jak przy-
ktadowo: prowadzenie pojazdu w stanie niezdolnosci fizycznej lub psychicznej (art. 251§ 1),
dopuszczenie do prowadzenia pojazdu mechanicznego z naruszeniem przepiséw lub zasad
bezpieczenistwa ruchu (art. 253 § 1), uchylanie sie od obowigzku poddania sie badaniu fizycz-
nej lub psychicznej zdolnoéci do prowadzenia pojazdu (art. 252) czy nawet ucieczka z miejsca
wypadku (art. 254). Zaktadal on réwniez wdrozenie odrebnych przepiséw odnoszacych sie
bezposrednio do komunikacji morskiej oraz powietrznej, ktére miaty prowadzi¢ chociazby
do penalizacji nieudzielenia pomocy innemu statkowi znajdujacemu sie w niebezpieczeni-
stwie lub osobie gingcej w wodzie przez kapitana statku wodnego, w sytuacji, gdy mégt
uczynié to bez narazenia na niebezpieczeristwo wlasnego statku, zatogi i pasazeréw (art. 255),
nieuczynienia wszystkiego, co mozliwe, dla ratowania pasazeréw lub zatogi oraz opusz-
czenia statku lub samolotu przed nimi przez kapitana w razie grozacej katastrofy (art. 256)
czy niesubordynacji zalogi statku wobec rozkazu przetozonego w jej obliczu (art. 257)™.
Projekt ten nie zostat jednak poddany dalszemu procesowi legislacyjnemu, a przygotowa-
no nowy - obowigzujaca od 1970 r. ustawe z dnia 19 kwietnia 1969 r. - Kodeks karny (Dz.U.
21969 r. Nr 13, poz. 94 z pézn. zm.)". Byt to pierwszy historycznie kodeks, w ktérym wprost
wymieniono dobro prawne ,bezpieczeristwa w ruchu”, tytutujac jeden z jego rozdziatéw
~Przestepstwa przeciwko bezpieczenistwu powszechnemu oraz bezpieczenstwu w ruchu
ladowym, wodnym i powietrznym” oraz zamieszczono konkretne, godzace w nie czyny*. Byto
ich 5 i obejmowaty one: nieumyslne lub umyslne sprowadzenie katastrofy w komunikacji
(art. 136), sprowadzenie jej niebezpieczenistwa (art. 137), spowodowanie wypadku (art. 145),
dopuszczenie wbrew szczegélnemu obowigzkowi do prowadzenia pojazdu niebezpiecznego

albo kierowcy nietrzezwego lub nieposiadajacego stosownych uprawnien (art. 146), a takze

13 K. Buchata, Wybrane..., s. 7

* T. Cyprian, Przestepstwa..., s. 34-38.

1 L. Tyszkiewicz, O sposobach przeciwdziatania solidarnosci miedzy biorgcym i dajgcym tapéwke w obronie przed
odpowiedzialnoscig karng, ,,Prokuratura i Prawo” 2004, nr. 11-12, s. 39.

16 Ustawa z dnia 19 kwietnia 1969 r. - Kodeks karny (Dz.U. z 1969 r. Nr 13, poz. 94 z pézn. zm.), rozdz. XX.
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wykonywanie czynno$ci w sposéb bezposredni zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenistwa
ruchu w takim stanie (art. 147). Uprzednio obowigzujacy i wykorzystywany art. 215 Kodek-
su karnego z 1932 r. zostal wiec zastgpiony dwoma odrebnymi przepisami zwigzanymi ze
sprowadzeniem katastrofy lub jej niebezpieczenistwa w sposéb nieumyslny lub umyslnie.
Katastrofa miata za$ miejsce wowczas, gdy uszkodzone mienie miato wieksze rozmiary badz
gdy liczba poszkodowanych byla wieksza niz w przypadku czynéw kwalifikowanych jako
wypadki - tak wiec zdarzenia niespetniajace przestanek wielkosci co do ich konsekwencji,
ktére pozwolityby na nazwanie ich ,katastrofg’, stanowity nic innego jak wypadek. Na pod-
stawie wytycznych wymiaru sprawiedliwos$ci z 1963 r. oraz orzecznictwa granice stanowito
co najmniej 6 ofiar, a wiec wiecej niz moze znalez¢ sie¢ w jednym samochodzie osobowym,
nie liczac do tego warunku jego kierowcy, lub powazne zniszczenie mienia wycenione na co
najmniej kilkadziesiat tysiecy ztotych oraz wystgpienie zagrozenia szkodg na mieniu wyce-
niong na kwote przekraczajaca 100 000 ztotych lub dla zycia badZ zdrowia oséb. Dodatkowo
wypadek dzielit sie na dwa rodzaje w zaleznosci od spowodowanych w jego toku skutkéw
- gdy doszto do lekkiego uszkodzenia ciata badZ powaznego uszkodzenia mienia okreslano
go jako ,lekki”, a gdy nastepowalo ciezkie uszkodzenie ciata badz $mier¢ - jako ,ciezki”.
Z kolei, kiedy sprawca znajdowat sie podczas niego w stanie nietrzeZwosci, byt to wypadek
kwalifikowany. Dodatkowo, w 1969 r. prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwo$ci stato sie
wykroczeniem. Zmiany w prawie miaty by¢ odpowiedzig na nagminno$¢ w wystepowaniu
zdarzen drogowych w kraju”.

Przetom motoryzacyjny nastapit w kraju w 1989 r., kiedy rozpoczal sie wzrost zasob-
nosci obywateli, a w konsekwencji takze wzrost zainteresowania tym rynkiem'. Niecale
10 lat p6zniej w zycie wszedl réwniez nowy, obecnie obowigzujacy kodeks karny, ktéry jako
pierwszy zawieral odrebny rozdzial poswiecony jedynie przestepstwom przeciwko bezpie-
czenstwu w komunikacji. Dzi$ skada sie on z 11 artykutéw opisujacych 8 czynéw mozliwych
do popetnienia w ruchu drogowym - spowodowanie katastrofy w komunikacji (art. 173 k.k.),
sprowadzenie niebezpieczenistwa katastrofy w komunikacji (art. 174 k.k.), spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.), prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci lub
pod wptywem $rodka odurzajacego (art. 178a k.k.), niedostosowanie sie do polecenia zatrzy-
mania pojazdu mechanicznego (art. 178b k.k.), dopuszczenie do ruchu niebezpiecznego po-
jazdu (art.179 k.k.), pelnienie czynno$ci zwigzanych z zapewnieniem bezpieczeristwa ruchu
w stanie nietrzezwosci lub pod wplywem $rodka odurzajacego (art. 180 k.k.) oraz prowadze-

nie pojazdu po cofnieciu uprawnieri (art. 180a k.k.). Karalne jest réwniez przygotowanie do

7 K. Buchata, Wybrane..., s. 8-11.

18 1. Grad, W. Kapusty1iski, Zachowania uczestnikéw ruchu drogowego - kultura jazdy a prawo o ruchu drogowym,
https://www.brd.org.pl/wp-content/uploads/2020/09/Grad-Kapustynski-Kultura-jazdy-publkacja.pdf, s. 1
[dostep: 14.05.2024].
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spowodowania katastrofy (art. 175 k.k.). Obecnie obowigzujacym aktem regulujacym ruch
drogowy jest ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. 22024 r.
poz. 1251)%°. Nie bez znaczenia dla ustawodawstwa w omawianym zakresie bylo réwniez
wstapienie przez Polske do Unii Europejskiej - w zwigzku z nim nastapi¢ musiato dosto-
sowanie wewnetrznych regulacji o charakterze administracyjnym do tych obowigzujacych
w catej Wspélnocie?. Wiréd obecnie wiagzacych aktéw prawa miedzynarodowego znajduje
sie Konwencja o ruchu drogowym sporzadzona w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 r. (Dz.U.
z1988 r. Nr 5, poz. 40 z pézn. zm.), uzupelniona Porozumieniem dotyczacym przyjecia jed-
nolitych wymagan technicznych dla pojazdéw kotowych, wyposazenia i czesci, ktére moga
by¢ stosowane w tych pojazdach, oraz wzajemnego uznawania homologacji udzielanych na
podstawie tych wymagari sporzadzonym w Genewie dnia 20 marca 1958 r. (Dz.U. z 2001 r.,
Nr 104, poz. 1135)%.

Polskie prawo o ruchu drogowym od lat podlega do$¢ czestym nowelizacjom. W ich kon-
sekwencji tylko w ostatnich latach zwiekszono chociazby maksymalne kwoty mandatéw
mozliwe do natozenia przez funkcjonariuszy oraz sad w zwigzku z popetnieniem wykro-
czenia drogowego, wydtuzono okres, po ktérym punkty karne ulegaja wykasowaniu, oraz
uzalezniono rozpoczecie uptywania tego terminu od momentu uregulowania mandatu? czy
wprowadzono konfiskate pojazdéw kierowcom prowadzacym je w stanie nietrzeZwoSci.
Zaostrzeniu ulegly réwniez kary za przestepstwa przeciwko bezpieczenistwu w komunika-
cji**. Co pewien czas debatuje sie takze nad wprowadzeniem nowego czynu do ich obecnego
katalogu - tak zwanego zabdjstwa samochodowego. Jest to spowodowane wyrazang przez
niektérych opinia, iz sprawcy zdarzen drogowych ze skutkiem $miertelnym nie sg dosta-
tecznie surowo karani, i zwykle powraca wéwczas, gdy w mediach pojawiaja sie doniesienia
na temat tragicznego w przebiegu oraz skutkach zdarzenia drogowego, co moze swiadczy¢
o populistycznym charakterze tego projektu. Co ciekawe, zgodnie z sondazem IBRiS ponad
trzy czwarte Polakéw opowiada sie za taka zmiang, a poparcie pomystu nie jest zwigzane

z ich pogladami politycznymi*. Znamiona czynu, ktéry miatby figurowaé w kodeksie pod

1 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. - Kodeks karny (t.j. Dz. U. z 2024 r. poz. 17 z pézn. zm.) (dalej jako: Kodeks
karny).

20 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz. U. z 2024 r. poz. 1251) (dalej jako:
Prawo o ruchu drogowym).

2 1. Grad, W. Kapustyniski, Zachowania..., s. 1-2.

22 M. Niemiec, Okres od korica II wojny swiatowej do czaséw obecnych, [w:] Przestepstwo wypadku drogowe-
go w pytaniach i odpowiedziach, Wolters Kluwer Polska, Warszawa 2019.

2 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/od-17-wrzesnia-wazne-zmiany-w-przepisach-ruchu-drogowego
[dostep: 10.10.2024].

24 https://www.gov.pl/web/sprawiedliwosc/ministerstwo-sprawiedliwosci-konsekwentnie-zaostrza-kary-
-dla-pijanych-kierowcow [dostep: 10.10.2024].

25 https://www.pap.pl/aktualnosci/czy-polacy-chca-wprowadzenia-pojecia-zabojstwa-drogowego-w-pra-
wie-jest-sondaz [dostep: 10.10.2024].
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owg nazwg, budzg jednak niemate oraz stuszne zastrzezenia w $rodowisku naukowym?.
W obliczu aktualnych przepiséw prawa oraz obrazu przestepczosci drogowej w Polsce nie

wydaje sie réwniez, by byta to zmiana konieczna do wprowadzenia.

% Zob. M. Matecki, P. Banaskiewicz, K. Bielak et al., Zabdjstwo drogowe. Poselski projekt ustawy o zmianie
ustawy - Kodeks karny z 30.10.2024 r., SH-020-263/24, Sejm X kadencji, ekspertyza, Krakéw 2024, https://kipk.pl/
wp-content/uploads/2024/11/zabojstwo2024.pdf [dostep: 15.11.2024].



2. Przestepstwo spowodowania wypadku komunikacyjnego
(art. 177 k.k.)

Pierwsze, a zarazem najczes$ciej wystepujace sposréd wybranych do przeprowadzonego ba-
dania przestepstwo drogowe to spowodowanie wypadku komunikacyjnego. Mozna je popel-
ni¢ zaréwno poprzez dzialanie, jak i zaniechanie?, a zostato ono stypizowane w art. 177 k.k.
Zgodnie z jego trescia, by méwié o tym, ze dane zdarzenie stanowilo wypadek, musi ono
wykazywac szereg charakterystycznych cech. Po pierwsze, co nie wynika bezposrednio
z przepisu karnego, musi nastgpi¢ ono z udzialem co najmniej dwéch uczestnikéw ruchu,
niezaleznie od ich sposobu przemieszczania sie - w omawianym wariancie drogowym moga
by¢ oni przyktadowo kierowcami lub pasazerami pojazdéw mechanicznych, pieszymi, ro-
werzystami czy osobami poruszajacymi sie przy wykorzystaniu urzadzen wspomagajacych
ruch (UWR), w réznych kombinacjach. Oczywisty wyjatek stanowi tu sytuacja pieszy-pieszy,
ktéra nie pozwolitaby na wypelnienie znamion omawianego czynu. Po drugie, musi dojé¢ do
nieumyslnego (a wiec mozliwego do przewidzenia, ale nieprzewidzianego) badz umyslnego
(czyli obejmujacego zamiar lub przewidywanie takiej mozliwoéci?®) naruszenia choé jednej
z zasad bezpieczenstwa w ruchu. Co wazne, jako owe zasady rozumie sie zaréwno te skodyfi-
kowane, tak wiec znajdujace sie w wyzej wspomnianym akcie ustanawiajacym prawo o ruchu
drogowym, oraz wynikajace z niego posrednio, jak i zwigzane z samg istotg bezpieczenstwa
w ruchu?®, ale nie zwyczaje przyjete i stosowane przez jego uczestnikéw?°. Ich przestrzeganie
badz nie powinno w kazdym przypadku podlegaé ocenie przez pryzmat okolicznosci towarzy-
szacych danemu zdarzeniu®, bowiem zachowanie, ktére bedzie adekwatne w jednej sytuacii,
moze wcale nie by¢ takim w innej. Po trzecie natomiast, naruszenie to musi doprowadzié,

a wiec by¢ przyczyna, nieumyslnego spowodowania obrazen ciata u innego badZ innych niz

*” Postanowienie SN z 12 sierpnia 2009 r., V KK 34/09, OSNKW 2009, nr 9, poz. 81.

28 Kodeks karny, art. 9.

2 Uchwata SN(CI) z 28 lutego 1975 r., V KZP 2/74, OSNKW 1975, nr 3-4, poz. 33 (dalej jako: Uchwata SN(CI)),
pkt 6.

30 Postanowienie SN z 12 czerwca 2020 r., III KK 42/20, LEX nr 3277083.

8 Wyrok SA w Szczecinie z 3 wrze$nia 2020 r., I ACa 332/20, LEX nr 3116056.
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sprawca uczestnikéw ruchu, co czyni z omawianego czynu przestepstwo skutkowe. Stwier-
dzenie, iz mimo zachowania wszelkich regul ostroznosci i tak by do niego doszto, wyklucza
mozliwo$¢ przypisania sprawstwa®2. Natomiast w sytuacji, gdy do naruszenia regut dojdzie
ze strony wiecej niz jednego uczestnika ruchu, nalezy takze dokonac analizy istotnosci oraz
stopnia tego naruszenia w odniesieniu do kazdego z nich, a takze oceny regul, ktérych do-
tyczyty. Jesli woéwczas dojdzie sie do konstatacji, iz wyeliminowanie ktéregokolwiek z nich
doprowadzitoby do niewystapienia wypadku, nalezatoby uzna¢ wszystkich uczestnikéw za
wspétodpowiedzialnych spowodowania zdarzenia®.

W zaleznosci od postaci skutkéw wyrdzniamy dwa typy wypadku. W typie podstawowym
okreslonym w art. 177 § 1 k.k., dochodzi do uszczerbku na zdrowiu zawartego w art. 157 § 1 k.k.,
a wiec $redniego, ktéry rozumiemy jako naruszenie czynno$ci narzadu ciata lub rozstréj
zdrowia trwajace dluzej niz 7 dni*, ale niemajgce charakteru trwatego®. Z kolei w typie kwa-
lifikowanym, okreslonym w art. 177 § 2 k.k., dochodzi do uszczerbku na zdrowiu zawartego
w art. 156 § 1 k.k., a wiec ciezkiego, rozumianego jako trwate i istotne naruszenie czynnosci
narzadu ciata lub rozstréj zdrowia®, badZ $mierci. Co réwniez wazne, o ile w typie kwalifiko-
wanym spowodowanie wypadku w komunikacji stanowi przestepstwo publicznoskargowe,
o tyle w typie podstawowym, w zwigzku z art. 177 § 3 k.k., jest juz przestepstwem wzglednie
wnioskowym, ktérego $ciganie wylacza brak takiej woli ze strony ofiary, jezeli jest ona oso-
ba najblizsza dla sprawcy w rozumieniu art. 115 § 11 k.k. Ustawodawca chroni w ten sposéb
stosunki, jakie 1acza dwie strony konfliktu prawnego, warto$¢ jaka jest rodzina, oraz dazy
do zapobiegniecia wtdrnej wiktymizacji*. Co ciekawe, tego charakteru czynu nie niweluje
réwniez sytuacja, w ktdrej zostaje on popelniony w warunkach art. 178 k.k., a wiec w okolicz-
nosciach, ktére ustawodawca okre$lit jako zaostrzajace odpowiedzialno$é za spowodowanie
wypadku w komunikacji. Naleza do nich znajdowanie sie w stanie nietrzezwosci lub pod
wplywem $rodka odurzajacego, jak réwniez zazywanie tych substancji po popetnieniu czynu,
a przed poddaniem stosownemu badaniu majacemu ustali¢ ich zawarto$¢ w organizmie, oraz
ucieczka z miejsca zdarzenia. Wéwczas sprawcy grozi kara w wysokosci od dolnej granicy
ustawowego zagrozenia zwiekszonego o polowe do gérnej granicy réwniez przesunietej
w ten sposéb. Inne zasady obowigzuja w sytuacji, w ktérej okolicznosci te wspétwystepuja ze
skutkami opisanymi w art. 177 § 2 k.k., bowiem gdy nastepstwem wypadku jest ciezki uszczer-

bek na zdrowiu, orzeka sie kare nie nizsza niz 3 lata pozbawienia wolnosci i nie wyzsza niz

82 Postanowienie SN z 30 lipca 2020 r., IIl KK 165/20, LEX nr 3150243.

3 1. Lachowski [w:] V. Konarska-Wrzosek, Kodeks karny. Komentarz, wyd. IV, Warszawa 2023, art. 177.

% Wyrok SN z 8 marca 2023 r., IIl KK 594/22, LEX nr 3562735.

% Kodeks karny, art. 157 § 1.

% Tbidem, art. 156 § 1.

% R. Kowalski, P. Bury, Pokrzywdzony bedacy osobg najblizszq dla oskarzonego na tle requlacji art. 177 k.k., ,,Stu-
denckie Prace Prawnicze, Administratywistyczne i Ekonomiczne” 2023, nr 1, s. 58-59.
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dwukrotno$é gérnej granicy ustawowego zagrozenia, a gdy nastepuje $§mier¢ czlowieka - od
5do 20 lat tejze kary®®. Natomiast w przypadku ,,podstawowym” - okre§lonym bezposrednio
w art. 177 § 2 k.k. - sprawca podlega karze pozbawienia wolno$ci wynoszacej od 6 miesiecy
do 8 lat. Z kolei gdy dojdzie jedynie do spowodowania $redniego uszczerbku na zdrowiu,
mowa jest o karze pozbawienia wolnoéci do lat 3*°. Co wazne, spowodowanie wypadku drogo-
wego jest przestepstwem, ktérego granice kary pozwalajg na orzeczenie takze grzywny lub
ograniczenia wolnosci w warunkach art. 37a k.k.** oraz zastosowanie warunkowego umo-
rzenia postepowania, jednak tylko w przypadku jego popetnienia w typie podstawowym®.
W sprawach dotyczacych spowodowania wypadku nieobce jest takze stosowanie wobec
ich sprawcéw $rodkéw karnych, a przede wszystkim zakazu prowadzenia pojazdéw mecha-
nicznych, ktéry co do zasady orzeka sie fakultatywnie na okres od 1 roku do 15 lat i w od-
niesieniu do ich okreslonego rodzaju, w przypadku popetnienia przestepstwa przeciwko
bezpieczenstwu w komunikacji. Wyjatek stanowi ponownie popetnienie czynu w warun-
kach zaostrzajacych reakcje prawnokarng wymienionych w art. 178 k.k. - wéwczas srodek
ten jest stosowany obligatoryjnie na czas nie krétszy niz 3 lata oraz do lat 15 w odniesieniu
do wszystkich badZ wybranych pojazdéw, a takze gdy w konsekwencji zdarzenia nastapi
ciezki uszczerbek na zdrowiu badZ $mier¢ innego uczestnika ruchu i wéwczas orzeka sie
go dozywotnio oraz w stosunku do wszelkich pojazdéw mechanicznych®. Jest on nie tylko
réwnoznaczny z utratg posiadanych praw do ich prowadzenia, ale takze mozliwoscig ich
uzyskiwania we wskazanym okresie*’. Ponadto wobec sprawcéw tego czynu stosowaé mozna
i stosuje sie réwniez swiadczenie pieniezne, orzekane w wysokosci do 60 000 ztotych, po-
danie wyroku do publicznej wiadomosci, a takze zakaz zajmowania okreslonego stanowiska,
wykonywania okreslonego zawodu lub prowadzenia okres$lonej dziatalnosci gospodarczej*“.
Sposréd srodkéw kompensacyjnych wykorzystuje sie z kolei obowigzek naprawienia szkody
w calosci lub czesci badZ nawigzke w wysokosci do 100 000 zlotych, ktdrej zastosowanie
jest obligatoryjne znéw w sytuacji popetnienia czynu w warunkach art. 178 k.k. i musi ona
wynosi¢ wéwczas co najmniej 10 000 ztotych. W sytuacji, gdy osoba pokrzywdzona prze-
stepstwem poniosta wskutek niego $mier¢, orzeka sie ja na rzecz jej oséb najblizszych, o ile
spowodowato to znaczne pogorszenie ich sytuacji, lub Funduszu Pomocy Pokrzywdzonym
oraz Pomocy Postpenitencjarnej (FPPoPP). Mozna od tego jednak odstapié, jeéli konieczno$é

zaplaty nawiazki spowodowataby zbyt duzy uszczerbek dla sprawcy, doszto do jego pojedna-

% Kodeks karny, art. 178.

% Ibidem, art. 177.

40 Thidem, art. 37a.

4 Tbidem, art. 66.

4 Tbidem, art. 42.

43 Uchwata SN(CI), pkt 24.

4 T. Razowski, [w:] Kodeks karny. Czes¢ szczegdlna. Komentarz, red. J. Giezek, Warszawa 2021, art. 177.
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nia z pokrzywdzonym lub orzeczono obowigzek naprawienia szkody badz zado$éuczynienie
w kwocie przekraczajacej 10 000 zlotych*. Stosunkowo nowym rozwigzaniem prawnym
jest réwniez przepadek pojazdu mechanicznego lub jego réwnowarto$ci, gdy zostat on zbyty,
darowany, ukryty lub nie stanowi wylgcznej wlasnosci sprawcy. Wyjatek stanowi sytuacja,
w ktérej nalezat on do pracodawcy i byt wykorzystywany przez sprawce w celu realizacji
obowiazkéw stuzbowych lub zawodowych. Wéwczas sad orzeka nawigzke na rzecz wyzej
wspomnianego Funduszu, w kwocie nie nizszej niz 5000 zlotych. Przepadku nie stosuje sie
takze w sytuacji, gdy byloby to niemozliwe lub niecelowe*. Jego orzeczenie ma charakter
fakultatywny w przypadku popelnienia przestepstwa w warunkach art. 178 k.k., a obliga-
toryjny wtedy, kiedy zawarto$¢ alkoholu w organizmie sprawcy byla wyzsza od 1 promila

we krwi badZ 0,5 mg/dm?® w wydychanym powietrzu lub prowadzita do takiego stezenia®.

2.1. Statystyczny obraz przestepstwa

Gléwne zrédto informacji na temat obrazu przestepstwa spowodowania wypadku w komuni-
kacji w Polsce stanowia statystyki policyjne. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na to, iz najobszer-
niejsze, ogélnodostepne opracowania dotycza catej grupy czynéw zgtoszonych jako wypadki,
anie tych, w przypadku ktérych ostatecznie wszczeto postepowanie z art. 177 k.k. lub stwier-
dzono fakt popelnienia czynu zabronionego. Moze to wynika¢ chociazby z braku wypelnienia
jego ustawowych znamion czy odstagpienia od Scigania w warunkach art. 177 § 3 k.k. Oznacza
to réwnoczes$nie, iz mimo Ze sa one obecnie najlepszym Zrédtem informacji, z pewnoscia nie
beda Zrédlem idealnym. W zwigzku z powyzszym w niniejszym opracowaniu dane te uzu-
pelniono oraz zestawiono z danymi dotyczacymi przestepstw stwierdzonych, a uzyskanymi
bezposrednio z Komendy Gtéwnej Policji.

Zgodnie ze wspomnianymi danymi statystycznymi liczba wypadkéw w komunikacji, z ma-
tymi wyjatkami, rokrocznie maleje, podczas gdy liczba pojazdéw mechanicznych rosnie, co
oznacza, iz ogélna tendencja wystepujaca w czasach rozwoju transportu ulegta odwréceniu.
W 2023 roku zgloszono 20 936 wypadkéw, co uplasowato Polske na 10. miejscu pod wzgle-
dem ich liczby wéréd wszystkich krajéw Unii Europejskiej*®. Liczba postepowan wszczetych

z art. 177 k.k. wniosta natomiast 16 012, a przestepstw stwierdzonych 8690*. Rok wcze$niej

5 Kodeks karny, art. 47.

46 Ibidem, art. 44b.

4 Tbidem, art. 178 § 3.

8 Biuro Ruchu Drogowego Komendy Giéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Warszawa 2024,
s. 83.

# https://statystyka.policja.pl/st/kodeks-karny/przestepstwa-przeciwko-2/63461,Wypadek-komunikacyj-
ny-art-177.html [dostep: 16.10.2024].
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bylo to kolejno 21 322%°, 15 803 oraz 8858, co stanowi niewielkie odchylenie wystepujacej
od kilku lat tendencji, malejacej pod wzgledem liczby postepowan wszczetych oraz prze-
stepstw stwierdzonych®. Z duzg doza pewnosci mozna jednak stwierdzié, ze nie dojdzie do
jej zmiany - takie wahania sg bowiem naturalne i, jak juz zostato to zaznaczone, mozna je
zaobserwowaé réwniez w przesztosci.

Wykres 1. Liczba zdarzen zgtoszonych jako wypadki, postepowan wszczetych z art. 177 k.k.
oraz przestepstw stwierdzonych w latach 1999-2023
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m Zdarzenia zgtoszone jako wypadki m Postepowania wszczete z art. 177 k.k. W Przestepstwa stwierdzone

Zrédlo: Opracowanie wtasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Ponadto, w omawianych latach, w wyniku zdarzen zgloszonych jako wypadki drogowe
$mieré poniosty 1893 osoby (2023 r.) oraz 1896 0séb (2022 1.), a obrazen ciata doznato kolejno
24 125 (w tym 7595 ciezkich) i 24 743 osoby (w tym 7541 ciezkich)%2. W omawianym przy-
padku réwniez obserwujemy tendencje malejaca, ktéra byla zreszta przyczyng wczesniej
wspomnianego wyrdéznienia Polski w 2023 r. przez ETSC, ale jest i naturalnym efektem
zmniejszajacej sie liczby zdarzen drogowych. Nalezy réwniez wspomnie¢, iz jako ofiare
$miertelng wypadku rozumie sie osobe, ktéra zgineta na miejscu badz w ciggu 30 dni od

daty wystgpienia zdarzenia®.

50 Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022 roku, Warszawa 2023, . 6.

5! https://statystyka.policja.pl/st/kodeks-karny/przestepstwa-przeciwko-2/63461,Wypadek-komunikacyj-
ny-art-177.html [dostep: 16.10.2024].

52 Biuro Ruchu Drogowego Komendy Giéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 6; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 6.

53 P, Gorzelanczyk, Przestepczosé..., s. 431.
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Wykres 2. Liczba ofiar zdarzen zgtoszonych jako wypadki drogowe w latach 1999-2023
w podziale wedtug poniesionych skutkéw
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Analizujac problematyke powodowania wypadkéw w komunikacji, warto réwniez przyj-
rze¢ sie blizej charakterystyce tych czynéw oraz ich rozmieszczeniu czasowo-przestrzen-
nemu. W latach 2022-2023 najwieksza liczbe zdarzen zgloszono w wojewédztwach wiel-
kopolskim (kolejno 2299 oraz 2319), matopolskim (2226 i 2211) oraz t6dzkim (2209 i 2127).
Gdyby dane z Komendy Stotecznej Policji analizowano tacznie z wszystkimi pochodzgcymi
z wojewddztwa mazowieckiego, wéwczas to w nim liczba ta bylaby najwyzsza®. Gdy dane
dotyczace zdarzen przedstawia sie w formie wspéiczynnika ich liczby w przeliczeniu na
100 000 mieszkancéw, sytuacja rowniez wyglada nieco inaczej. Wéwczas na czoto wysuwaja
sie wojewédztwa tédzkie (89,7 w 2023 r. oraz 92,6 w 2022 r.), mazowieckie (odpowiednio
77,51 75,3) oraz wielkopolskie (66,4) w 2023 r., a pomorskie (67,5) w 2022 r.* Warto&ci te
nie sg analogiczne do rozmiaréw wspéiczynnika przestepczosci ogbtem dla poszczegdlnych
wojewddztw - jest on bowiem najwyzszy w przypadku wojewddztw zachodniopomorskiego,

lubuskiego i dolnoslaskiego®.

5 Biuro Ruchu Drogowego Komendy Giéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 8; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 8.

5 Biuro Ruchu Drogowego Komendy Giéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 9; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 9.

% B. Gruszczynska et al., Atlas przestepczosci w Polsce 6, Wydawnictwo Instytutu Wymiaru Sprawiedliwosci,
Warszawa 2021, s. 14.



2. Przestepstwo spowodowania wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Analiza rozkladu skutkéw wypadkéw wskazuje jeszcze inne wyniki - nie obserwujemy
bowiem Scistej zaleznosci pomiedzy liczba zgloszonych zdarzen a liczba ofiar w poszczegél-
nych wojewédztwach. W 2023 r. najwiecej oséb poniosto w ich konsekwencji §mieré w wo-
jewédztwach mazowieckim (204), wielkopolskim (186) oraz t6dzkim (166). Wojewddztwo
matopolskie, w ktérym w omawianym czasie liczba wypadkéw do§é mocno wyrédzniata sie na
tle pozostatych czeéci Polski, w tym przypadku plasuje sie dopiero na siédmym miejscu (117).
Podobna sytuacje mozna zaobserwowaé w 2022 r., w ktédrym najwiecej zgonéw w wyniku
uczestnictwa w zdarzeniu zgtoszonym jako wypadek odnotowano w wojewddztwach wielko-
polskim (214), mazowieckim (189) i t6dzkim (164), podczas gdy w matopolskim liczba ta wyno-
sita 102. Ten brak zbiezno$ci moze by¢ jednak efektem ogdlnie matej liczby ofiar Smiertelnych
oraz stosunkowo niewielkich réznic w tym zakresie pomiedzy poszczegélnymi jednostkami
administracyjnymi. Dane dotyczace oséb, ktére w wyniku uczestnictwa w zdarzeniach doznaty
uszczerbku na zdrowiu, pokrywaja sie z rozkladem zgloszonych wypadkéw w wiekszym stopniu
- w 2023 r. ich najwieksza liczbe odnotowano w wojewédztwach wielkopolskim (2682), mato-
polskim (2561) i t6dzkim (2453), podobnie jak rok wczesniej, gdy wynosily one 2633 w t16dzkim,
2617 w wielkopolskim oraz 2615 w malopolskim. W przypadku skutkéw, bardziej niz wskaz-
nikowi liczby ofiar w odniesieniu do liczby mieszkanicéw, warto poswieci¢ uwage wynikom,
ktére uzyskuje sie po przeliczeniu ich na 100 zdarzen. Okazuje sie bowiem, ze zdecydowanie
czesciej w zdarzeniach zgloszonych jako wypadki ginie sie w wojewédztwach podlaskim
(21,9 w2023 r.120,7 w 2022 1) oraz lubelskim (kolejno 15,2115,4). Dodatkowo w 2023 r. wysoki
wskaznik odnotowano takze w wojewédztwie lubuskim (14), a w 2022 r. w opolskim (14,6).
Z kolei ofiar, ktére doznaly uszczerbku na zdrowiu przypadajacych na 100 zdarzert w 2023 r.
byto najwiecej w wojewédztwach lubuskim (121), mazowieckim (119,2) oraz pomorskim (118),
a rok wczeéniej w pomorskim (122,2), mazowieckim (121,1) i 16dzkim (119,2). Ciekawe jest
réwniez to, iz najnizsze wskazniki odnotowane w tej grupie maja jednostki administracyjne
z réwnoczes$nie najwyzszymi wskaznikami ofiar §miertelnych®.

Dane pochodzgce bezposrednio z Komendy Gtéwnej Policji, a dotyczace przestepstw stwier-
dzonych z art. 177 k.k., pozwalaja na czasowo-przestrzenne spojrzenie na ten czyn z innej
perspektywy - w podziale wedtug klasy miejscowos$ci miejsca popetnienia danego zdarzenia.
Okazuje sie, ze niezmiennie najwieksza cze$¢ z nich ma miejsce na wsi (3395 w 2023 r. oraz
3471 w 2022 1., czyli po okoto 39% w obydwu latach), co stanowi prawidtowo$é w przypadku
wszystkich przestepstw przeciwko bezpieczenistwu w komunikacji, a réwnoczeénie stoi

w opozycji do ogélnych statystyk dotyczacych przestepczosci w Polsce®®. Drugim w kolejnosci

57 Biuro Ruchu Drogowego Komendy Giéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 10-11; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 10-11.

58 Zob. B. Gruszczynska et al., Atlas przestepczosci w Polsce 6, Wydawnictwo Instytutu Wymiaru Sprawiedli-
wosci, Warszawa 2021, s. 12.
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2. Przestepstwo spowodowania wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

miejscem wystepowania tych zdarzern byly mniejsze miasta (kolejno 2063 i 2150, czyli po
okoto 24%). Moze to by¢ zwigzane z réznicami w zakresie kultury jazdy w danych miejscach,
natezeniem ruchu oraz infrastruktura drogowa, powodujacymi konkretne zachowania wsréd
uczestnikéw ruchu.

Wykres 3. Liczba przestepstw stwierdzonych z art. 177 k.k. w latach 2007-2023
w podziale wedtug klasy miejscowosci miejsca popelnienia poszczegélnych czynéw
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Pod wzgledem czasu, zdarzenia zgtaszane jako wypadki w latach 2022-2023 wystepowa-
ty najczesciej w okresie od maja do paZzdziernika, co moze by¢ zwigzane z obserwowanym
podczas niego czestszym przemieszczaniem sie zwigzanym z podrézami o charakterze re-
kreacyjnym. Réwnolegle do tego obserwuje sie woéwczas réwniez zwiekszenie liczby ofiar
zaréwno $miertelnych, jak i tych, ktére doznaly uszczerbkéw na zdrowiu. W tym przy-
padku tendencje nie sg jednak juz az tak jednoznaczne i moga zaleze¢ od réznych czynni-
kéw. Przyktadowo w 2023 r. stosunkowo duza liczbe ofiar §miertelnych odnotowano takze
w styczniu oraz listopadzie, a rannych réwniez w grudniu, podczas gdy w 2022 r. tych
ostatnich zdecydowanie wiecej niz we wspomnianych miesigcach bylo w marcu®. Naleza-
toby sie zastanowié, czy to ostatnie, wraz ze zwiekszeniem liczby wypadkéw i ofiar §mier-
telnych w stosunku do miesiecy sasiadujacych, mogto by¢ zwiazane z rozpoczeciem dziatan

wojennych na terenie Ukrainy oraz §wiadczong w zwigzku z tym pomoca. Rozpatrujac

% Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 14; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 14.



2. Przestepstwo spowodowania wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

kwestie zwigzane z czasem, warto przyjrzec sie réwniez cze$ciom doby, w ktérych naj-
cze$ciej maja miejsce omawiane zdarzenia drogowe. Zgodnie ze statystykami policyjnymi
dominujg one w okresie zwiekszonego natezenia ruchu, a wiec w godzinach popotudnio-
wych, w porze dziennej, natomiast najmniej jest ich nocg i wczesnym rankiem, kiedy
ruch jest dostrzegalnie najmniejszy. Woéwczas réwniez naturalnie wystepuje mniejsza
liczba ofiar.

Kolejnym aspektem, na ktéry nalezy zwréci¢ uwage, sg okolicznosci oraz miejsce, w kté-
rych najcze$ciej dochodzi do zdarzen zglaszanych organom $cigania jako wypadki. Co wy-
dawa¢ sie moze nieco kontrintuicyjne, niezmienne lwia cze$¢ z nich ma miejsce wéwczas,
gdy panuja dobre warunki atmosferyczne i na prostych odcinkach jezdni dwukierunkowych,
jednojezdniowych (okoto 80% w latach 2022-2023)¢°. Najczesciej polegaja one na bocznym
zderzeniu sie pojazdéw (ponad 30% w analizowanym okresie) badZ najechaniu na pieszego
(ponad 20%). To drugi z tych rodzajéw zdarzeti generuje najwiekszy odsetek ofiar §miertel-
nych (okoto 24% w latach 2022-2023)%, co jest oczywicie konsekwencja kontaktu pomiedzy
niczym nie chronionym ludzkim ciatem, a zdecydowanie ciezszym, szybszym oraz bardziej
wytrzymatym pojazdem. Dlatego tez pieszych zalicza sie do grupy niechronionych uczest-
nikéw ruchu®. Uszczerbek na zdrowiu jest z kolei gléwnie konsekwencja zderzen pomiedzy
pojazdami (okoto 32% w analizowanym okresie).

Zgodnie z policyjnymi danymi statystycznymi wina za spowodowanie zdarzenia w zde-
cydowanej wiekszosci przypadkow zostaje przypisana kierowcy pojazdu mechanicznego
(okoto 90% w latach 2022-2023)%, ktérym w zdecydowanej wiekszosci jest mezczyzna.
To prawidlowos¢ istniejaca zaréwno w kontekscie zdarzen zgloszonych jako wypadki
(okoto 72% w 2023 r.)%, jak i przestepstw stwierdzonych z art. 177 k.k. (okoto 76% w tym
samym czasie), oraz zgodna z ogélnym obrazem przestepczosci. Co prawda, mezczyzni
sa réwnoczesnie posiadaczami prawa jazdy nieco czeciej niz kobiety (w 2017 r. stano-
wili 58% wszystkich kierowcéw)®, jednak badania wskazuja, iz nawet po uwzglednie-
niu réznic w odsetkach to oni powoduja omawiane zdarzenia drogowe zdecydowanie

czes$ciej®e.

¢ Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 17-19; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 17-19.

¢ Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 23; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 23.

¢ World Health Organization, World report on road traffic injury prevention, Geneva, 2004, s. 41.

¢ Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 25; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 25.

¢ Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 27; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 27.

¢ B.Jackowska, E. Wycinka, Wplyw generacji na ryzyko wypadkéw drogowych, ,Wiadomo$ci Statystyczne. The
Polish Statistician” 2019, t. 64, nr 2, s. 70.

6 Ibidem, s. 65.
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2. Przestepstwo spowodowania wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Wykres 4. Liczba podejrzanych o popelnienie czynu z art. 177 k.k. w latach 2000-2023
w podziale wedtug pici
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Co wiecej, gléwnymi przyczynami zdarzen zgloszonych jako wypadki, a spowodo-
wanych przez kierowcéw, byly nieustapienie pierwszefistwa przejazdu (24% w 2023 r.
i 23,4% w 2022 r.), oraz niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu (kolejno
22,1% i 23,1%)°".

Mimo iz wedtug tego samego zrédta danych duza cze$¢ sprawcéw zdarzen zgloszonych
jako wypadki stanowia ci w wieku 25-39 oraz 40-59 lat, to, biorac pod uwage liczeb-
no$¢ poszczegdlnych grup wiekowych, wskaznik oséb w wieku 18-24 lat jest najwyzszy
(11,54 w 2023 r. 112,01 w 2022 1.) %,

W przypadku danych dotyczacych przestepstw stwierdzonych z art. 177 k.k. wyste-
puja one w podziale na inaczej utozone grupy wiekowe, co utrudnia ich zestawienie
,wprost”. Mozna jednak na ich podstawie stwierdzié, iz od lat najliczniejsza grupe stanowia
podejrzani w wieku 30-49 lat (kolejno 3056 oraz 3178, czyli okoto 39% w poréwnaniu do
36% w 2000 r.), natomiast odsetek tych w wieku 17-24 lata nieco zmalat (kolejno 1352

¢ Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., 5. 26; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 26.

s8¢ Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 28; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 28.



2. Przestepstwo spowodowania wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

i 1476, czyli okoto 17-18% w poréwnaniu do 24% w pierwszym roku objetym analiza).
Odwrotna tendencje obserwuje sie w przypadku podejrzanych najstarszych wiekiem -
ich liczba wzrosta na przestrzeni lat do$é znaczaco (z okoto 16% w 2000 r. do okoto 34%
w 2023 r.), co moze byé efektem wydtuzania sie zycia. Wyniki przeliczenia na wskazniki
na 100 000 ludnosci® réwniez posrednio potwierdzaja te teze, poniewaz okazuje sie, iz na
przestrzenilat 2000-2023 jego warto$¢ dla tej grupy spadta, podobnie jak dla pozostalych.
Mimo to jednak odsetki 0séb najstarszych sa tu dos¢ wysokie w poréwnaniu z danymi dla
wszystkich podejrzanych”™. Dodatkowo, réwniez w przypadku przestepstw stwierdzonych,
najwyzszy wskaZnik przypada na populacje oséb w wieku 17-24 lata, a stosujac wezszy
podzial - 21-24 lata, poniewaz dla grupy oséb majacych 17-20 lat jest on bardzo niski, co
moze by¢ efektem dopiero wkraczania w wiek umozliwiajacy uzyskiwanie uprawnien
do kierowania pojazdami mechanicznymi, ktére dominujg pod wzgledem udziatu w oma-

wianych zdarzeniach.

Wykres 5. Liczba podejrzanych o popelnienie czynu z art. 177 k.k. w latach 2000-2023
w podziale wedtug przedziatéw wiekowych
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych statystycznych KGP.

% W tym oraz kolejnych przypadkach obliczen dokonano przy wykorzystaniu danych statystycznych na
temat liczby ludnoéci wedtug podziatu pod wzgledem wieku pochodzacych z bazy Gtéwnego Urzedu Staty-
stycznego.

70 B. Gruszczyniska et al., Atlas przestepczosci w Polsce 6, Wydawnictwo Instytutu Wymiaru Sprawiedliwosci,
Warszawa 2021, s. 48.
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2. Przestepstwo spowodowania wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Dodatkowo, nieco fragmentaryczne dane, bo pochodzace jedynie z lat 2007-2012, wska-
zuja na to, ze podejrzani o popelnienie czynu z art. 177 k.k. w dominujacej czesci byli oso-
bami pracujgcymi (okoto 61% w 2007 r. i do okoto 53% w 2012 r.), w tym przede wszystkim
pracownikami produkcyjnymi (okoto 36-37% w latach 2011-2012), wykonujacymi zawody
inne niz wymienione (okoto 22-23%) oraz wiascicielami dziatalnosci gospodarczych (okoto
15%). Druga, cho¢ juz zdecydowanie mniej liczebng grupe stanowili wéwczas bezrobotni
(okoto 12-14% w latach 2007-2012), a trzecig -emeryci i rencisci (okoto 9-10%). Dodatko-
wo zdecydowana wiekszo$¢ z nich zamieszkiwatla na terenie komendy policji prowadzacej
postepowanie w ich sprawie (okoto 68-69%), co wskazuje na fakt, iz do wypadkéw docho-
dzito najczesciej w okolicy, w ktérej podejrzani spedzali najwiecej czasu, a wiec réwnocze-
$nie mozna by postawi¢ hipoteze, iz dobrze jg znali. Moze by¢ to zaréwno efektem czestego
poruszania sie po niej, a wynikajacego z miejsca zamieszkania, jak i, przyktadowo, wigzacej
sie z tym mniejszej ostroznosci podczas jazdy, stanowiacej efekt przekonania o dobrej zna-
jomosci infrastruktury czy organizacji ruchu drogowego. W nastepnej kolejnosci podejrzani
zamieszkiwali teren sasiedniej komendy policji (okoto 14-15% w omawianym okresie) lub
innego wojewédztwa (okoto 8-10%)™.

Warto réwniez wspomnie¢ tu o czestotliwosci, z jaka w postepowaniu przygotowawczym
stosowano $rodki zapobiegawcze, a takze ktére z nich. Dane statystyczne z lat 2007-2012
wskazuja, iz byta ona do¢ zréznicowana (od okoto 9% w 2007 r., ze wzrostem do okoto 22%
w nastepujacym po nim i spadkiem do okoto 11% w 2012). Srodkiem najczesciej stosowa-
nym w tym okresie w stosunku do podejrzanych o popelnienie czynu z art. 177 k.k. byly
poreczenie majatkowe (odsetki wahaty sie w granicach od okoto 35% do 39% przypadkéw,
czyli w stosunku do okoto 2-3% wszystkich podejrzanych o ten czyn), areszt tymczaso-
wy, a takze dozér policji (po okoto 28-34% kazdy, czyli réwniez w stosunku do okoto 1-2%
z tych oséb). Najrzadziej wykorzystywane byto z kolei zawieszenie w czynno$ciach stuzbo-
wych, ktére w co drugim z analizowanych lat nie wystepowato w ogéle.

Wsréd ofiar zdarzen zgloszonych jako wypadki réwniez dominuja kierujacy oraz pa-
sazerowie pojazdéw mechanicznych, a w szczegélnosci samochodéw osobowych (niemal-
ze 50% w latach 2022-2023). Kolejng, cho¢ juz do$é znacznie mniej liczng grupe stano-
wig piesi (niemalze 20% w analizowanym okresie). Ponadto, pod wzgledem plci réwniez
w tym przypadku dominujg mezczyZni, cho¢ juz nie tak bardzo jak wéréd podejrzanych,
co widaé na podstawie danych dotyczacych przestepstw stwierdzonych z art. 177 k.k.
Ponownie zalezno$¢ ta jest widoczna réwniez w przypadku obliczonych jak uprzednio

wskaznikéw.

7' Dane Komendy Gléwnej Policji (niepublikowane).
7 Dane Komendy Giéwnej Policji (niepublikowane).
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Wykres 6. Liczba pokrzywdzonych w wyniku popetnienia czynu z art. 177 k.k. w latach 2013-2023
w podziale wedtug pici
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Liczba 0s6b, ktére poniosty Smieré lub doznaty uszczerbku na zdrowiu w wyniku zdarzen
zgloszonych jako wypadki, co do zasady roénie wraz ze wzrostem ich wieku. Wyjatek stanowi
tu jednak grupa oséb majacych 60 lub wiecej lat. Jest ona bowiem najliczniej reprezento-
wana wérdd ofiar, ktére stracity zycie, a stanowi trzecig pod wzgledem liczebnosci wéréd
tych, ktérzy doznali tagodniejszych skutkéw - w tym przypadku dominuja osoby w wieku
40-59 lat. Jednak ponownie, po odniesieniu danych do liczebnosci poszczegélnych grup
wiekowych, wskaznik zaréwno zabitych, jak i rannych okazal sie najwyzszy dla uczestnikéw
zdarzeti majacych od 18 do 24 lat (kolejno 82,8 oraz 1238,9 na 1 milion 0séb w 2022 1., a takze
92,51 1186 w 2023 r.). Dane dotyczace przestepstw stwierdzonych z art. 177 k.k. pozwalaja
na jedynie do$¢ ogélne oraz przewidywalne stwierdzenie, iz dominujaca grupa oséb wirédd

pokrzywdzonych tym przestepstwem sa osoby petnoletnie.

Wykres 7. Liczba pokrzywdzonych w wyniku popelnienia czynu z art. 177 k.k. w latach 2013-2023
w podziale wedtug przedziatéw wiekowych
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych KGP.
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Ponadto nalezy wspomnie¢, iz w latach 2022-2023 okoto 10% zdarzen zgtoszonych jako
wypadki nastapilo z udziatem uzytkownikéw drég, ktérzy byli pod wpltywem alkoholu, przy
czym zaznaczenia wymaga fakt, iz nie zawsze wystepowali w roli sprawcy - ten odsetek wy-
nidst dla analizowanego okresu okoto 8%. Cudzoziemcy uczestniczyli w okoto 10% wszystkich

zdarzen, a w okoto 5% przypadkéw stwierdzono, Ze zostaly one przez nich spowodowane™.

73 Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023..., s. 80; Biuro Ruchu
Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022..., s. 80.



3. Przestepstwo spowodowania katastrofy w komunikacji
(art. 173 k.k.)

Drugie sposrdd przestepstw drogowych wybranych do analiz stanowi spowodowanie kata-
strofy w komunikacji, mieszczace sie w art. 173 k.k. oraz ponownie mogace zostaé popelnione
zaréwno poprzez dziatanie, jak i zaniechanie™. Cho¢ na pierwszy rzut oka moze wydawa¢
sie ono catkiem podobne do spowodowania wypadku komunikacyjnego, to odréznia je sze-
reg cech oraz warunkéw, ktére musza zosta¢ spelnione, by méc dany czyn okresli¢ wlasnie
mianem katastrofy w komunikacji. Po pierwsze, w odréznieniu od wczeéniej omawianego
przestepstwa, doprowadzié do jej zaistnienia moze kazda jednostka (a nie jedynie uczestnik
ruchu), o ile jej zachowanie i zdarzenie aczy zwigzek przyczynowo-skutkowy’”. Tak wiec
przy wypetnieniu pozostatych znamion czynu za sprawce sprowadzenia katastrofy moze
zosta¢ uznana zaréwno osoba, ktéra kieruje pojazdem ciezarowym w stanie nietrzezwosci
po drodze miedzynarodowej o duzym nasileniu ruchu’, jak i ta, ktéra doprowadzi do za-
barykadowania drogi lub zniszczenia jej infrastruktury” czy bedzie rzucata kamieniami
w przejezdzajace samochody”. Co wiecej, méwi sie o tym, ze przestepstwo to moze zostaé
popelnione takze przez projektantéw lub budowniczych drég™. Kwestia sporng pozostaje
jednak to, czy dla przypisania sprawstwa w przypadku tego czynu konieczne jest stwierdze-
nie choéby nieumyslnego naruszenia zasad bezpieczenstwa w ruchu. W opozycji do pogla-
du, iz jest to wymagane do wypelnienia jego ustawowych znamion®®, wskazuje sie miedzy

innymi, Ze przeczy on powyzszym ustaleniom, jako ze prowadzitoby to do koniecznosci

7 J. Lachowski, [w:] V. Konarska-Wrzosek, Kodeks..., art. 173.

7> M. Budyn-Kulik, [w:] Kodeks karny. Komentarz aktualizowany, red. M. Mozgawa, LEX/el. 2024, art. 173.

76 Wyrok SN z 25 kwietnia 1980 r., IV KR 87/80, OSP 1980, nr 12, poz. 234.

77 Wyrok SA w Katowicach z 28 czerwca 1991 r., IT AKr 45/91, OSA 1991, nr 4, poz. 21.

78 K. Buchala, Przestepstwa i wykroczenia przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji drogowej. Komentarz, Byd-
goszcz 1997, s. 38-40, [za:] T. Razowski, [w:] Kodeks karny. Czes¢ szczegélna. Komentarz, red. J. Giezek, Warszawa
2021, art. 173.

™ R.A. Stefanski, Przestepstwa przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji, ,Nowa Kodyfikacja Karna. Krétkie
Komentarze” 1999, z. 24, s. 15-16 [za:] T. Razowski, [w:] Kodeks..., art. 173.

8 Wyrok SA w Gdanisku z 12 kwietnia 2016 r., II AKa 48/16, LEX nr 2073895; Wyrok SA w Gdansku
z 10 grudnia 2014 r., II AKa 383/14, LEX nr 1765589.



28

3. Przestepstwo spowodowania katastrofy w komunikagji (art. 173 k.k.)

przyjecia, iz sprowadzi¢ katastrofe, podobnie jak spowodowaé¢ wypadek w komunikacji,
moze jedynie uczestnik ruchu®. Jednak, co wynika juz z pierwszej z zasad ogélnych opisa-
nych w Prawie o ruchu drogowym, stanowigcym, jak wyzej ustalono, jedno ze zrédet zasad
bezpieczenistwa w nim, nie tylko jego uczestnik, ale takze kazda inna osoba znajdujaca sie
na drodze jest zobowigzana miedzy innymi ,unikaé wszelkiego dziatania, ktére mogloby
spowodowa¢ zagrozenie bezpieczenstwa lub porzadku ruchu drogowego, ruch ten utrudnié
albo w zwiazku z ruchem zakldcié spokdj lub porzadek publiczny oraz narazié¢ kogokolwiek
na szkode”®2. Tak wiec brak jest podstaw uznania, ze owe reguly bezpieczeristwa nie doty-
cza, co do zasady, takze innych jednostek. Nie do korica trafny wydaje sie by¢ takze poglad,
iz w art. 173 k.k. nie wskazano wprost, ze jedno ze znamion czynu stanowi ich narusze-
nie, co uczyniono w przypadku art. 177 k.k.® Jest to bowiem przestepstwo przeciwko bez-
pieczenistwu w komunikacji, tak wiec naturalnie najczesciej, o ile nie wrecz zawsze, bedzie
sie ono wigzalo wtasnie z naruszeniem zwigzanych z nim zasad®*. Niemniej, o ile sprawca
nie musi by¢ uczestnikiem ruchu, o tyle samo zdarzenie musi sie odby¢ wla$nie w nim, a takze
z udziatem poruszajacego sie przynajmniej jednego pojazdu®. Kolejna z réznic obserwuje
sie w kontekscie skutkéw, ktére w tym przypadku sa rozleglejsze, bo dotycza wielu oséb
badZ mienia o wiekszych rozmiarach, a réwnoczesnie moga mie¢ fagodniejszy charakter,
poniewaz do przypisania sprawstwa wystarczajace jest stwierdzenie, iz zachowanie danej
jednostki (badz jednostek) wytworzyto stan zagrozenia dla débr chronionych prawem, mimo
ze niekoniecznie doprowadzilo do ich rzeczywistego naruszenia. Wéréd nich znajduja sie
zdrowie i zycie cztowieka, a takze mienie®. Pewne problemy w identyfikacji katastrofy moze
nastrecza¢ fakt, iz brak jest jednolitej definicji tego, co rozumie sie poprzez pojecie ,wie-
le 0s6b” - w orzecznictwie wskazuje sie, ze moze by¢ to, podobnie jak kiedys, 6 0séb¥’, ale tez
co najmniej 10®® lub kilkanascie®’, a nawet, iz liczbe te powinno sie ustala¢ indywidualnie
po uwzglednieniu okoliczno$ci danego zdarzenia®, w tym w szczegdlnosci jego nieprze-
widywalnosci, miejsca, dozwolonej predkosci oraz natezenia ruchu®. Brak réwniez zgody

odnosnie do tego, czy do wspomnianego warunku powinno wlicza¢ si¢ sprawce zdarzenia®.

81 ], Lachowski, [w:] V. Konarska-Wrzosek, Kodeks..., art. 173.

82 Prawo o ruchu drogowym, art. 3 § 1.

83 J. Lachowski, [w:] V. Konarska-Wrzosek, Kodeks..., art. 173.

8 M. Budyn-Kulik, [w:] Kodeks..., art. 173.

8 T. Razowski, [w:] Kodeks..., art. 173.

8 J. Lachowski, [w:] V. Konarska-Wrzosek, Kodeks..., art. 173.

8 Wyrok SA w Lublinie z 18 marca 2008 r., I AKa 56/08, LEX nr 399937.

8 Wyrok SA w Lublinie z 18 lipca 2013 r., IT AKa 117/13, LEX nr 1369352; Wyrok SA we Wroctawiu z 16 paz-
dziernika 2013 r., II AKa 305/13, LEX nr 1392144.

8 Wyrok SA w Lublinie z 12 wrze$nia 2013 r., I AKa 157/13, LEX nr 1369244.

% Wyrok SR w Oleénie z 29 stycznia 2016 ., Il K 352/15, LEX nr 2114111.

° M. Budyn-Kulik, [w:] Kodeks..., art. 173.

2 Wyrok SA w Lublinie z 18 marca 2008 r., Il AKa 56/08, LEX nr 399937; Wyrok SA w Katowicach z 10 paz-
dziernika 2012 r., II AKa 230/12, LEX nr 1236411.
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Coraz cze$ciej jednak przyjmuje sie, ze jest to 10 lub wiecej oséb, ktére doznaty uszczerbku na
zdrowiu, poniosty $mier¢ lub wystapito w stosunku do nich realne zagrozenie wystapieniem
takiego stanu rzeczy. Nalezy tu réwniez zaznaczy¢, iz 6w uszczerbek na zdrowiu, w prze-
ciwienstwie do wyzej omawianego czynu stypizowanego w art. 177 k.k., moze by¢ nie tylko
$rednim bad?Z ciezkim, ale i lekkim® w rozumieniu art. 157 § 2 k.k., tak wiec takim, ktéry
trwa nie dtuzej niz 7 dni**. Z kolei w przypadku pojecia ,,mienie w wielkich rozmiarach”,
ocena nastepuje na podstawie rozlegtosci, wielkosci, a nie szacowanej wartosci tego mienia,
ktéra ma jedynie charakter dopelniajacy®®. Niektérzy wskazuja, Ze moze ono takze nalezeé
do sprawcy®®. Do cech katastrofy odrézniajacych ja od wypadku nalezy réwniez fakt, iz ma
ona charakter nagly”. Wéréd podobienistw mozna z kolei wskaza¢ na konieczno$é¢ kazdora-
zowego dokonywania jej oceny przez pryzmat okolicznosci, w szczegdlnosci uwzgledniajac
te wczeé$niej wymienione, oraz ustalania sprawstwa czy przyczynienia sie do sprowadzenia
zdarzenia, wedtug analogicznych zasad®.

Ponownie, w zalezno$ci od rodzaju skutkéw, wyrédzniamy takze kilka typéw katastrof.
W typie podstawowym mieszczacym sie w art. 173 § 1 k.k. dochodzi przynajmniej do zagro-
zenia wyzej wspomnianych débr w oméwionym zakresie, a sprawcy grozi kara pozbawie-
nia wolno$ci w wymiarze od 1 roku do 10 lat, natomiast w uprzywilejowanym, okreslonym
w art. 173 § 2 k.k., powstaje ono w warunkach nieumy$lnego dziatania, ktére zagrozone jest
kara od 3 miesiecy do 5 lat pozbawienia wolno$ci. W tym przypadku mamy takze do czynienia
z kilkoma typami kwalifikowanymi, znajdujacymi sie w art. 173 § 3i 4 k.k., a wyznaczonymi
poprzez nastapienie skutku w postaci ciezkiego uszczerbku na zdrowiu wielu oséb badz
$mierci przynajmniej jednego czlowieka - wéwczas, gdy czyn zostal popetniony umyslnie,
grozi za niego kara od 2 do 15 lat, a gdy nieumyS$lnie, od 6 miesiecy do 8 lat pozbawienia
wolno$ci®”. W odréznieniu od przestepstwa wypadku, penalizowane jest takze przygo-
towanie do sprowadzenia katastrofy (art. 175 k.k.)'°° oraz istnieje instytucja czynnego zalu
(art.176 § 2 k.k.), ktéra gwarantuje zastosowanie nadzwyczajnego ztagodzenia kary w sytuacji,
gdy sprawca dobrowolnie doprowadza do uchylenia niebezpieczenistwa grozacego zdrowiu
lub Zyciu wielu 0séb'. Tak wiec uchylenie go w stosunku do jedynie kilku oséb lub mienia nie

stanowi dziatajacej w ten sposéb okolicznosci, a moze mie¢ jedynie wptyw na wymiar kary

% M. Budyn-Kulik, [w:] Kodeks..., art. 173.

°¢ Kodeks karny, art. 157 § 2.

% Uchwata SN z 19 lutego 2003 r., | KZP 49/02, OSNKW 2003, nr 3-4, poz. 24.

% R A. Stefaniski, Przestepstwa..., s. 38, [za:] T. Razowski, [w:] Kodeks..., art. 173.

%7 J. Lachowski, [w:] Kodeks..., art. 173.

8 Wyrok SA w Katowicach z 26 stycznia 2018 r., IT AKa 194/18, KZS 2018, nr 11, poz. 48; Wyrok SA w Kato-
wicach z 26 stycznia 2018 r., IT AKa 194/17, LEX nr 2490250.

% Kodeks karny, art. 173.

100 Thidem, art. 175.

10t Thidem, art. 176 § 2.
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w jej standardowych ramach!®?. W przypadku sprowadzenia katastrofy istniejg réwniez te
same, co przy spowodowaniu wypadku w komunikacji, okoliczno$ci zaostrzajace karalnosé
i zasady jej stosowania, gdy czyn zostanie popelniony w typie podstawowym, uprzywilejo-
wanym lub kwalifikowanym nastepstwem w postaci spowodowania ciezkiego uszczerbku
na zdrowiu. W drugim z typéw kwalifikowanych, zwigzanym ze skutkiem w postaci $§mierci
czlowieka, gdy wystapi jedna z okoliczno$ci wskazanych w art. 178 k.k., sad orzeka kare
pozbawienia wolnosci nie nizsza niz 5 lat oraz w wysokosci do dwukrotnosci gérnej granicy
ustawowego zagrozenia'®®. Ze wzgledu na widetki grozacych sankcji, a w przeciwienstwie do
przestepstwa spowodowania wypadku, w przypadku sprowadzenia katastrofy zastosowanie
grzywny lub ograniczenia wolno$ci na podstawie art. 37a k.k., podobnie jak warunkowe umo-
rzenie postepowania na podstawie art. 66 k.k.1%%, jest mozliwe jedynie wéwczas, gdy zostaje
ono popelnione z winy nieumyslnej. Co wiecej, sprowadzenie katastrofy we wszystkich
typach stanowi przestepstwo publicznoskargowe!'°.

W sprawach dotyczacych sprowadzenia katastrofy w komunikacji istnieje mozliwos¢
orzeczenia tych samych $rodkéw karnych, kompensacyjnych i przepadku, w takich sa-
mych okolicznosciach oraz wysokosci jak w przypadku przestepstwa spowodowania

wypadku.

3.1. Statystyczny obraz przestepstwa

Przestepstwo sprowadzenia katastrofy w komunikacji jest znacznie mniej licznie wyste-
pujacym w Polsce i stabiej zbadanym niz spowodowanie wypadku. Réwnoczeénie jest ono
najrzadsze sposréd wszystkich wybranych do analizy. W tym przypadku ogélnodostepne
statystyki policyjne zawieraja jedynie informacje na temat liczby postepowan wszczetych
oraz przestepstw stwierdzonych. Rzuca sie tu w oczy fakt, iz tych drugich bywa niekiedy
wiecej niz pierwszych - moze by¢ to jednak efekt pierwotnego prowadzenia postepowania
w zwigzku z podejrzeniem popelnienia czynu skodyfikowanego w art. 177 k.k., jednak osta-
tecznego przekwalifikowania zdarzenia jako naruszenie art. 173 k.k. po stwierdzeniu, iz
niosto ono za sobg skutki wieksze, anizeli pierwotnie sagdzono. Ponadto w tym przypadku nie
obserwujemy wyraznej i wystepujacej od dtugiego czasu tendencji spadkowej czy wzrostowej

- najwieksza liczbe wszczetych postepowan odnotowano w 2011 r., a przestepstw stwierdzo-

102 1 Tachowski, [w:] Kodeks..., art. 176.

105 Kodeks karny, art. 178.

104 Thidem, art. 66.

105 Thidem, art. 37a.

16 G, Bogdan, [w:] Kodeks karny. Czes¢ szczegdlna. Tom II. Cze$é I. Komentarz do art. 117-211a, red. W. Wrébel,
A. Zoll, Warszawa 2017, art. 173.
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nych rok pézniej, natomiast ich najmniejsza jak dotad liczbe odnotowano w 2023 r., jednak
niewatpliwie jest to efektem wystepujacej, a wyzej wspomnianej, ogélnie niskiej w skali roku,
liczby sprowadzen katastrof w komunikacji w Polsce. W 2022 r. wszczeto 40 postepowan
z art. 173 k.k., aliczba przestepstw stwierdzonych wyniosta 35, natomiast w 2023 r. byto ich
w obu przypadkach po 27'".
Wykres 8. Liczba postepowan wszczetych z art. 173 k.k. oraz przestepstw stwierdzonych
w latach 1999-2023
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Pod wzgledem rozkladu przestrzennego przestepstw stwierdzonych z art. 173 k.k., zgod-
nie z danymi Komendy Gléwnej Policji, podobnie jak w poprzednim przypadku, widocznie
dominujgcym miejscem ich popetniania jest wies (29, czyli okoto 83% w 2022 r. oraz 21, czyli
75% w 2023 r.), a w nastepnej kolejnoéci, w zaleznoéci od roku, sg to pozostate miejscowosci
- miasto do 50 000 mieszkanicéw (2, czyli okoto 6%, i 3, czyli okoto 11% w wyzej wskazanych
latach), powyzej 50 000, a do 100 000 mieszkaricéw (0 oraz 1, czyli okoto 3%), powyzej
100 000, a do 500 000 mieszkaricéw (3, czyli okolo 11%) i powyzej 500 000 mieszkarficéw
(1, czyli okoto 3%, oraz 2, czyli okoto 7%). W tych przypadkach réznice w liczbach s na tyle
niewielkie, iz o kolejnosci decyduja pojedyncze zdarzenia. Mozna wiec ogélnie stwierdzié,

ze katastrofa jest obecnie rzadkim zjawiskiem w obszarach miejskich.

197 https:/ /statystyka.policja.pl/st/kodeks-karny/przestepstwa-przeciwko-2/63459,Spowodowanie-kata-
strofy-w-komunikacji-art-173.html [dostep: 16.10.2024].
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Wykres 9. Liczba przestepstw stwierdzonych z art. 173 k.k. w latach 2007-2023
w podziale wedtug klasy miejscowo$ci miejsca popelnienia poszczegélnych czynéw
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Wsrdd podejrzanych o popetnienie czynu z art. 173 k.k., podobnie jak w poprzednim przy-
padku, dominuja mezczyZni, a ich przewaga nad kobietami jest nawet wieksza. Zdarzaja sie
réwniez lata, w ktérych w tej roli nie wystepuje zadna osoba tej ptci. Przyktadem jest 2023 r.,
w ktérym na 24 podejrzanych wszyscy z nich byli mezczyznami. Z kolei w roku poprzedza-
jacym, czyli 2022, na 20 podejrzanych przypadato 19 mezczyzn i 1 kobieta.

Wykres 10. Liczba podejrzanych o popelnienie czynu z art. 173 k.k. w latach 2000-2023
w podziale wedtug pici

70

60

jf H H H E E E E HE E B E E EEE = E E T I T

(i @ H @ HE § & 5 ¥ & E B I E N EEEE®=E=E®ERHBHNS.

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

m Kobiety = Mezczyzni

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych KGP.
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Wiek 0s6b podejrzanych o sprowadzenie katastrofy w komunikacji jest mocniej zréznico-
wany ze wzgledu na mata liczbe tych czynéw, jednak ponownie dominuja ci, ktérzy znajduja
sie w przedziatach 30-49 (7 0séb, czyli 35% w 2022 r. oraz 15, czyli okoto 63% w 2023 r.)
i powyzej 50 lat (kolejno 11, czyli 55%, oraz 4, czyli okoto 17%). Wskazniki na 100 000 lud-
nosci s z oczywistej przyczyny bardzo niskie, a takze mocno zmienne w przypadku kazdej
z wyodrebnionych grup wiekowych, w zwiazku z czym zbedne wydaja sie przytaczanie ich
wartosci i dokonywanie jakichkolwiek poréwnan w tym zakresie.

Wykres 11. Liczba podejrzanych o popelnienie czynu z art. 173 k.k. w latach 2000-2023 w podziale
wedlug przedzialéw wiekowych
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Dodatkowo, ponownie jednak w zwiazku z posiadaniem nieco fragmentarycznych danych
z lat 2007-2012, mozna stwierdzié, iz podejrzanymi o popetnienie omawianego czynu byli
w tym okresie w dominujacej czesci ponownie pracujacy (od okoto 72% w 2007 r. do okoto
77% w 2012 r.), w tym gtéwnie pracownicy transportu (okoto 25-27% w latach 2011-2012),
osoby zaklasyfikowane do kategorii ,Inne” (kolejno okoto 38% oraz 14%), a takze wiasciciele
dziatalnosci gospodarczych (okoto 13-14%). Pozostale z wyodrebnionych grup wystepowaly
marginalnie i z do$¢ duzymi wahaniami w liczbie ich przedstawicieli. Ponownie réwniez
wiekszos¢ podejrzanych zamieszkiwatla na terenie komendy policji prowadzacej postepowanie
(od okoto 39% w 2007 r. do okoto 44% w 2012 r.), a dopiero w nastepnej kolejnoéci na tere-
nie innego wojewédztwa (okoto 28% oraz 20%) lub terenie sgsiadujacym do przynaleznego
do wczeéniej wspomnianej komendy (okoto 15% i 23%). Jednak, jak widaé, w tym przypadku,
a w poréwnaniu z przestepstwem spowodowania wypadku w komunikacji, odsetki dotyczace
innych miejsc sa nieco wyzsze kosztem dominujacego z nich.

Tu réwniez czesciej stosowano $rodki zapobiegawcze, jednak z wyrazng oraz jednoznacz-
na tendencja spadkowg na przestrzeni omawianych lat (okoto 32% dla 2007 r., a juz okoto

19% dla 2012 r.). Najczesciej wystepujacymi byty areszt tymczasowy (kolejno okoto 41% oraz
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13% wszystkich srodkéw, czyli zastosowano go w obu przypadkach w stosunku do okoto 2%
podejrzanych), poreczenie majgtkowe (okoto 35% przypadkéw, czyli w stosunku do okoto
3% 0s6b, 147%, czyli okoto 2%), a takze dozér policji (okoto 28% oraz 34%, czyli w odniesieniu
do po okoto 2% podejrzanych) - poza catkowitym ograniczaniem stosowania $rodkéw widaé
tu wiec réwniez zwrot w kierunku tych wolnosciowych. Ponadto w analizowanym okresie
ani razu nie zastosowano poreczenia spolecznego, a zawieszenie w czynnosciach stuzbowych
i zakaz opuszczania kraju byly wykorzystywane marginalnie (przyktadowo zastosowano je
tylko w jednym z analizowanych lat)™°,

W przypadku 0séb pokrzywdzonych w konsekwencji popelnienia czynu z art. 173 k.k.
obserwujemy odwrotng sytuacje niz w przypadku podejrzanych - o ile w tym drugim, w po-
réwnaniu ze statystykami dotyczacymi przestepstwa spowodowania wypadku drogowego,
liczba mezczyzn byta wyzsza, o tyle tu jest ona nizsza. Zdarzaja sie lata, w ktérych to kobiety
stanowia dominujaca cze$¢ pokrzywdzonych, co ostatni raz miato miejsce w 2019 r., kiedy na
269 z nich 169, a wiec okoto 63%, stanowily wtasnie osoby tej plci. Mozna wrecz stwierdzié,
iz do tego momentu, a od pierwszego roku okresu objetego badaniem, stanowito to pewna
prawidtowosé¢, przetamana jedynie w 2015 r., kiedy wsréd ofiar zarejestrowano o jednego
mezczyzne wiecej. Obecnie obserwujemy odwrdcenie tego obrazu, a nawet tendencje ma-
lejaca w tym zakresie - w 2022 r. kobiety stanowily bowiem 89 ze 161 pokrzywdzonych, tak
wiec okoto 43%, a w 2023 r. 51 ze 134, czyli okoto 38%. Nie jest jednak pewne, ze tendencja ta
utrzyma sie. Nalezy mieé¢ réwniez na uwadze, iz w tym przypadku, w zwigzku z mala liczba
czynéw, a takze wiekszg liczbg pokrzywdzonych poprzez jeden z nich, nawet jedno zdarzenie

potrafi determinowa¢ wyglad danych.

Wykres 12. Liczba pokrzywdzonych w wyniku popelnienia czynu z art. 173 k.k. w latach 2013-2023
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych KGP.

16 Dane Komendy Gtéwnej Policji (niepublikowane).
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Pod wzgledem wieku wiréd pokrzywdzonych zdecydowanie dominuja dorosli, ktérzy
w 2022 r. stanowili okoto 82% (110 na 134 osoby), a w 2023 r. - okoto 73% (110 na 134 osoby).
Wykres 13. Liczba pokrzywdzonych w wyniku popetnienia czynu z art. 173 k.k. w latach 2013-2023
w podziale wedltug przedzialéw wiekowych
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Zrédlo: Opracowanie wtasne na podstawie danych statystycznych KGP.
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4. Przestepstwo sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy
w komunikacji (art. 174 k.k.)

Ostatnie z przestepstw drogowych wybranych do analizy stanowi sprowadzenie niebezpie-
czenistwa katastrofy w komunikacji skodyfikowane w art. 174 k.k. oraz ponownie mogace
zostaé popelnione zaréwno poprzez dzialanie, jak i zaniechanie'®. Jest ono stosunkowo po-
dobne do czynu zawartego we wcze$niejszym przepisie z uwagi na to, ze réwniez dotyczy
zdarzenia kryjacego sie pod mianem ,katastrofa w komunikacji”, nalezy jednak zwrécié
uwage na szereg dzielacych je réznic. Naturalng zbieznoscia jest oczywiscie ta dotycza-
ca charakteru tego zdarzenia - moze ono zosta¢ popetnione nie tylko przez uczestnikéw
ruchu, ale takze przez inne osoby swoim postepowaniem ingerujace w jego bezpieczenstwo.
W tym przypadku jednak zwigzek przyczynowo-skutkowy taczy to zachowanie jedynie ze
spowodowaniem niebezpieczenstwa wystgpienia zdarzenia, a nie jego faktycznym zaist-
nieniem - nie musi tu nawet dojs¢ do zaktécenia ruchu drogowego™'. Niebezpieczenistwo to
musi mie¢ jednak charakter bezposredni, obiektywny, konkretny oraz realny, a wiec taki,
ktéry wiaze sie z ryzykiem wystgpienia katastrofy w kazdej chwili i nawet bez Zzadnej do-
datkowej ludzkiej ingerencji'®. Bedzie to wiec zdarzenie nawet niemalZze nieuniknione, nie
moze by¢ ono jednak catkowicie nieuchronne, jak wskazuja niektérzy, bowiem taka sytuacja
zakonczylaby sie wystapieniem zdarzenia, a nie jedynie zagrozenia nim, tak wiec dosztoby
do wypelnienia znamion innego czynu'®. Ocena w zakresie tego, czy w danym przypadku
niebezpieczenstwo faktycznie wykazywato opisane cechy, wymaga dokonania stosownej
analizy uwzgledniajacej doswiadczenie zyciowe, obserwacje analogicznych, uprzednio wy-

stepujacych zjawisk', a niejednokrotnie takze wiadomo$ci specjalnych, ktérymi dysponuja

109 M, Budyn-Kulik, [w:] Kodeks..., art. 174.

10 Thidem.

1 P, Zakrzewski, [w:] Kodeks karny. Komentarz, red. J. Majewski, Warszawa 2024, art. 174.

12 Wyrok SN z 21 maja 1974 r., III KR 407/73, OSNPG 1974, nr 10, poz. 109; Postanowienie SN z 16 kwietnia
2014 r., I KK 314/13, LEX nr 1491259; Postanowienie SN z 6 listopada 2013 r., V KK 326/13, LEX nr 1396498.

13 M. Budyn-Kulik, [w:] Kodeks..., red. M. Mozgawa, LEX/el. 2024, art. 174.

14 W, Kotowski, Przestepstwa drogowe. Komentarz, Warszawa 2006, s. 35, [za:] T. Razowski, [w:] Kodeks...,
red. J. Giezek, Warszawa 2021, art. 174.
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biegli'®. Co wiecej, niekiedy wskazuje sie, ze w przypadku sprowadzenia niebezpieczenistwa
katastrofy potencjalne skutki zagrazajace dobrom chronionym prawem nie musza by¢ az tak
rozlegte jak te w przypadku art. 173 k.k. - zgodnie z jedng z wyktadni omawianego przepi-
su ustawodawca nie odwolujac sie w nim bezposrednio do poprzedzajacego go (co uczynit
w przypadku art. 175 k.k.) ani nie okre$lajac, iz zdarzenie, ktérego niebezpieczeristwo zo-
staje sprowadzone, musi wigzac sie z zagrozeniem zycia lub zdrowia wielu 0séb czy mienia
w wielkich rozmiarach, czyni to celowo, tym samym powodujac, ze nie stanowia one znamion
analizowanego czynu'®. Istnieje jednak réwniez odmienne stanowisko méwigce o tym, ze
art. 174 k k. jest $cisle zwigzany z ochrong tych wartosci'”, a stowo , katastrofa” nalezy uzna¢
za kontekstowo zdefiniowane w art. 173 § 1 k.k., podobnie jak ,kradziez” za po$rednictwem
art. 278 k.k. i nastepnie ponownie uzyte w art. 279 k.k."®

Wina w przypadku sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy w komunikacji moze
przejawiaé sie w dwdch postaciach. Artykut 174 § 1 k.k., zawierajacy w sobie typ podstawo-
wy, méwi o winie umyslnej, w przypadku ktérej sprawcy grozi kara pozbawienia wolnos-
ci w wymiarze od 6 miesiecy do 8 lat. Z kolei, gdy do popelnienia omawianego czynu doj-
dzie w sposéb nieumyslny, wéwczas zgodnie z art. 174 § 2 k.k. grozi zan ta sama kara, jednak
w wysoko$ci do 3 lat'™. Ponadto w odniesieniu do tego czynu réwniez obowigzuje instytucja
czynnego zalu zawarta w art. 176 k.k. Tu gwarantuje ona jednak zniesienie karalnosci, gdy
sprawca dobrowolnie doprowadza do catoSciowego oraz skutecznego uchylenia grozacego
niebezpieczenstwa, a takze niezaleznie od formy winy, w ktérej zostanie ono pierwotnie
spowodowane'?°. Réwniez podobnie jak w poprzednich przypadkach, karalnos¢ za omawiany
czyn moze zostaé zaostrzona w sytuacji wystapienia okolicznosci okreslonych za posred-
nictwem art. 178 k.k. Wymiar owego zaostrzenia jest identyczny jak w przypadku spowo-
dowania wypadku lub katastrofy w komunikacji w typie podstawowym, a w odniesieniu do
drugiego z przestepstw takze uprzywilejowanym, oraz niezalezny od formy winy, w ktérej
zostaje on popelniony™. Ze wzgledu na rodzaj grozacych sankcji w odniesieniu do sprawcy
sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy mozliwe jest réwniez orzeczenie kary grzywny
lub ograniczenia wolnoéci (art. 37a k.k.)"??, a w przypadku typu uprzywilejowanego - takze

zastosowanie warunkowego umorzenia postepowania (art. 66 k.k.)*.

s T, Razowski, [w:] Kodeks..., red. ]. Giezek, Warszawa 2021, art. 174.
16 P, Zakrzewski, [w:] Kodeks..., red. J. Majewski, Warszawa 2024, art. 174.
7 Wyrok SA we Wroctawiu z 16 pazdziernika 2013 r., II AKa 305/13, LEX nr 1392144; Postanowienie SN
z 16 kwietnia 2014 r., IT KK 314/13, LEX nr 1491259.
18 p, Zakrzewski, [w:] Kodeks..., red. ]. Majewski, Warszawa 2024, art. 174.
® Kodeks karny, art. 174 k.k.
120 M. Budyn-Kulik, [w:] Kodeks..., red. M. Mozgawa, LEX/el. 2024, art. 176.
21 Rodeks karny, art. 178.
122 Thidem, art. 37a.
123 Tbidem, art. 66.
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Katalog, warunki oraz zakres §rodkéw karnych i kompensacyjnych mozliwych do orze-
czenia w stosunku do sprawcy analizowanego czynu sa, co do zasady, mocno zblizone do tych
wystepujacych w sytuacji popelnienia przestepstwa z art. 177 lub 173 k.k., istniejg jednak
pewne réznice. Po pierwsze, brak jest sytuacji, w ktérej orzeczenie dozywotniego zakazu
prowadzenia wszelkich pojazdéw mechanicznych byloby obligatoryjne - w odniesieniu
do tego czynu nie ma wrecz w ogéle mozliwosci jego zastosowania w takim wymiarze'. Po
drugie jednak, na podstawie art. 43a § 1 k.k., zawsze wymagane jest orzeczenie §wiadczenia

pienieznego na rzecz FPPoPP w wysokosci nie nizszej niz 5000 ztotych'®.

4.1. Statystyczny obraz przestepstwa

Przestepstwo sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy jest nieco czesciej wystepujacym
anizeli poprzednio omawiane spowodowanie tejze katastrofy, jednak mimo to wcigz stanowi
jedynie niewielka cze$¢ czynéw przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji wystepujacych
rokrocznie w Polsce, a jednoczesnie ponownie nalezy do grupy tych stabo zbadanych i nie
tak obszernie opisanych jak spowodowanie wypadku.

Wykres 14. Liczba postepowan wszczetych z art. 174 k.k. oraz przestepstw stwierdzonych
w latach 1999-2023
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych KGP.

24 Tbidem, art. 42.
125 Thidem, art. 43a § 1.
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Zaréwno liczba postepowan wszczetych z art. 174 k.k., jak i przestepstw stwierdzonych
z niewielkimi wahaniami maleje, rozpoczynajac od 2006 r., kiedy zanotowano ich najwyz-
sze warto$ci w biezacym stuleciu. Wynosity one kolejno 590 oraz 566. Z kolei w roku 2022
wszczeto 125 postepowan, a liczba przestepstw stwierdzonych wynosita 74, podczas gdy rok
pdzniej bylo to juz kolejno 75 i 652°. W tym przypadku réwniez zdarza sie, cho¢ rzadziej, iz
tych pierwszych jest wiecej anizeli drugich, co, ponownie, wydaje sie by¢ jednak zwigzane
jedynie z przekwalifikowywaniem czynéw w trakcie prowadzenia postepowania.

Pod wzgledem rozktadu przestrzennego sprowadzenie bezposredniego niebezpieczenistwa
katastrofy w komunikacji ponownie najczesciej wystepuje na wsiach (24, czyli okoto 32%
w 2022 1. oraz 65, czyli okoto 35% w 2023 r.), a dopiero w nastepnej kolejnosci w miastach do
50 000 mieszkaricéw (po 21, czyli kolejno okoto 29% i 32%) oraz miastach powyzej 100 000
do 500 000 mieszkancéw (15, czyli okoto 20%, i 10, czyli okoto 15%). Obserwujemy jednak
brak zdecydowanej dominacji wsi, jaka miata miejsce w przypadku sprowadzenia katastrofy
w komunikacji, a odsetki w wiekszym stopniu odpowiadajg tym uzyskanym podczas anali-
zowania danych dotyczacych spowodowania wypadku.

Wykres 15. Liczba przestepstw stwierdzonych z art. 174 k.k. w latach 2007-2023
w podziale wedtug klasy miejscowosci miejsca popetnienia poszczegélnych czynéw
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych KGP.

126 https://statystyka.policja.pl/st/kodeks-karny/przestepstwa-przeciwko-2/63460,Sprowadzenie-niebez-
pieczenstwa-katastrofy-w-komunikacji-art-174.html [dostep: 16.10.2024].
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Podejrzanymi o popetnienie czynu z art. 174 k.k. znéw sg w zdecydowanej czesci mez-
czyzni - kobiety rokrocznie stanowia jedynie ich niewielkie odsetki. W 2022 roku zaledwie

2na39,aw 2023 r. 3 na 36 oséb byto przedstawicielami tej pici.

Wykres 16. Liczba podejrzanych o popelnienie czynu z art. 174 k.k. w latach 2000-2023
w podziale wedtug pici
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Pod wzgledem wieku wsrdd podejrzanych, w ostatnich latach, podobnie jak w poprzed-
nich przypadkach, dominuja osoby mieszczace sie w przedziatach 30-49 lat (19, czyli okoto
49% o0séb w 2022 r. oraz 36, czyli okoto 42% w 2023 r.) i powyzej 50 lat (kolejno 8, czyli
okoto 21%, oraz 11, czyli okoto 31%). Wskazniki na 100 000 0séb sg ponownie bardzo niskie.
W tym przypadku ciekawy jest jednak fakt wystepowania do$¢ duzej liczby podejrza-
nych w wieku ponizej 17 lat na poczatku analizowanego okresu, a réwnocze$nie aktu-
alnego wieku. Rekordowymi byly pod tym wzgledem lata 2000 i 2001, w ktérych ta grupa
wiekowa byla najliczniej reprezentowana sposréd wszystkich, stanowiac kolejno az okoto
36% oraz 38% wszystkich oséb. Co réwniez interesujace, zdecydowana wiekszos¢ z nich
byla podejrzewana o sprowadzenie niebezpieczenstwa katastrofy w ruchu kolejowym. Jest
to prawidlowo$¢ istniejaca dla calego okresu, w ktérym zaobserwowaé mozna ich duza

liczbe.
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Wykres 17. Liczba podejrzanych o popetnienie czynu z art. 174 k.k. w latach 2000-2023
w podziale wedlug przedzialéw wiekowych
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Zrédlo: Opracowanie wtasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Ponadto, ponownie na podstawie dodatkowych danych pochodzacych z lat 2007-2012,
mozna stwierdzié, iz w okresie tym wiekszo$¢ podejrzanych stanowily, tak samo jak we
wczesniejszych przypadkach, choé tu juz z mniejsza przewaga, osoby pracujace (od okoto
43% w 2007 r. do okoto 34% w 2012 r.), w tym w szczegdlnosci pracownicy transportu (oko-
10 29% w okresie 2011-2012), pracownicy produkcyjni (kolejno okoto 24% oraz 36%), a takze
inni niz wymienieni przez gromadzacych dane (okolo 14% i 21%). Nastepnie byli to uczniowie
(od okoto 29% w 2007 r. do okoto 43% w 2012 1.), co pokrywa sig z czestym wystepowaniem
w tej roli i w tym okresie mtodych, niepetnoletnich oséb, oraz bezrobotni (kolejno od okoto
19% do okoto 16%). Najczesciej wystepujacym miejscem zamieszkania byt ponownie teren
komendy prowadzacej postepowanie (od okoto 66% do okoto 70%), a dopiero w nastepnej
kolejnoéci teren z nim sgsiadujacy (od okoto 12% do okoto 11%) lub znajdujacy sie w catkiem
innym wojewédztwie (okoto 9-10%)™%".

W tym przypadku $rodki zapobiegawcze byly stosowane z najwieksza czestotliwoscia,
choé ponownie na przestrzeni lat zaobserwowaé mozna tendencje spadkowa (od okoto 39%
w 2007 1. do okoto 22% w 2012 1.), a takze zwrot w kierunku tych wolnosciowych. Podobnie jak
poprzednio, dominowaly tu areszt tymczasowy (kolejno okoto 42% z wykorzystanych $rodkéw,
czyli zastosowano go wobec okolo 16% podejrzanych, i okoto 19%, czyli juz tylko w stosunku do
4% os6b), dozér policji (okoto 37% przypadkéw, czyli wobec okoto 15%, oraz okoto 59%, czyli

okoto 13%), a takze poreczenie majatkowe (okoto 19% przypadkéw, czyli w stosunku do okoto

127 Dane Komendy Giéwnej Policji (niepublikowane).
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7%, i okoto 22%, czyli okoto 5% podejrzanych). Ani razu nie zastosowano natomiast w anali-
zowanym okresie poreczenia spolecznego oraz zawieszenia w czynnosciach stuzbowych'.
Wsrdd oséb pokrzywdzonych przestepstwem z art. 173 k.k., z obecnie niewielka prze-
waga, dominujg mezczyZni (35 na 63 oséb w 2022 1. i 16 na 37 w 2023 r.). Jedynie w jednym
z analizowanych lat, 2017 r., kiedy ich taczna liczba byta najnizsza, to kobiet byto o 6 wigcej,
w zwigzku z czym stanowily okoto 62% wszystkich ofiar tego czynu.
Wykres 18. Liczba pokrzywdzonych w wyniku popelnienia czynu z art. 174 k.k.
w latach 2013-2023 w podziale wedtug pici
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych KGP.

Z kolei analizujac dane dotyczace wieku pokrzywdzonych, dominujaca grupa okazuja
sie zdecydowanie, podobnie jak w poprzednich przypadkach, osoby doroste (36 z 63, czyli
57% w 2022 r. oraz 28 z 37, czyli 76% w 2023 r.). W 2013 roku nie odnotowano w tej roli ani
jednego matoletniego.

Wykres 19. Liczba pokrzywdzonych w wyniku popelnienia czynu z art. 174 k.k.
w latach 2013-2023 w podziale wedlug przedzialéw wiekowych
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych KGP.

128 Dane Komendy Gléwnej Policji (niepublikowane).



5. Skutki wybranych przestepstw przeciwko bezpieczenstwu
w komunikacji

Spowodowanie zaréwno wypadku, jak i katastrofy w komunikacji (w okre$lonych przy-
padkach) stanowi przestepstwo skutkowe. Jednak nastepstwa wymienione w kodeksowych
opisach tych czynéw, jak uszczerbek na zdrowiu, §mier¢, zniszczenie mienia czy zagrozenie
ich wystgpieniem, nie s jedynymi, ktére faktycznie wystepuja w wyniku tych zdarzen. Ich
skutki moga by¢ odczuwane zaréwno przez ofiary bezposrednie oraz posrednie, czyli osoby
bliskie tym pierwszym, jak i sprawcéw czy nawet na poziomie catego spoleczenistwa. Mimo
iz samo zdarzenie rozgrywa sie zazwyczaj w bardzo krétkim czasie, to moga one istnie¢
bardzo dtugo, a nawet do konica zycia jednostek oraz generowa¢ dla nich rézne problemy.
Ze wzgledu na ich charakter nastepstwa mozna podzieli¢ na kilka grup - fizyczne, psycho-
logiczne, spoleczne i ekonomiczne; niekiedy wyodrebnia sie réwniez inne, przyktadowo te
prawne'®, czy dzieli je na podstawie momentu ich nastgpienia na bezposrednie oraz odlegte
w czasie®®. Moga one wystepowac roztacznie, ale i by¢ ze soba $cisle powigzane. Co prawda
przeprowadzane na ich temat badania odnosza sie gtéwnie do pierwszego z analizowa-
nych przestepstw, jednak biorac pod uwage podobienistwo tych czynéw, wydaje sie, ze nie
byloby zabiegiem catkowicie blednym oraz bezpodstawnym rozwazenie ich wynikéw réw-
niez w kontekscie drugiego.

Pierwsza z wyodrebnionych grup konsekwencji to te fizyczne, a wiec wigzace sie z czesciag
z wymienionych bezposrednio w kodeksie. Sg to urazy zewnetrzne, doznawane przez uczest-
nikéw zdarzenia, a dotyczace przerdznych partii ciata oraz najczesciej sposréd wszystkich
skutkéw zauwazane przez spoteczeristwo. Moga one powodowa¢ koniecznos¢ hospitalizacji

czy nawet doprowadzi¢ do niepelnosprawnosci lub §mierci jednostki. Zgodnie z badaniami

122 Zob. European Transport Safety Council, Social and economic consequences of road traffic injury in Europe,
Brussels, 2007, s. 18.

130 AJ. Owczarek, M. Kowalska, Epidemiologia wypadkéw komunikacyjnych w Polsce, ,Problemy Higieny
i Epidemiologii” 2014, t. 95,nr1, s. 60.
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przeprowadzonymi w Hiszpanii hospitalizacji wymagato 15% wszystkich ofiar zdarzen
drogowych®, nalezy jednak pamieta¢ o tym, iz moze by¢ ona konieczna takze w przypadku
ich sprawcéw. Z kolei z analiz dokonanych w Stanach Zjednoczonych wynika, Ze po 12 mie-
sigcach od wystgpienia wypadku 17% sposrdd oséb, ktére doznaty w nim urazu konczyny
dolnej, doskwierato tagodne ograniczenie sprawnosci, w przypadku 12% byto ono $red-
nie, a dla 7% - ciezkie'®. Wérdd obiektywnie najciezszych obrazen doznanych w wyniku
uczestnictwa w zdarzeniach drogowych wymienia sie te dotyczace mézgu, poniewaz moga
one przebiega¢ pozornie bezobjawowo, ale nies$¢ za sobg powazne konsekwencje i wyma-
gaé dtugotrwatej rekonwalescencji, lub by¢ catkowicie nieuleczalne. Badania wskazuja, ze
az 50% wszystkich urazéw tego organu, doznawanych przez osoby ponizej 65. roku zycia,
powstaje wlasnie w konsekwencji zdarzen drogowych z udziatem pojazdéw mechanicznych',
aw 44% przypadkéw zglaszano, iz maja one charakter nieodwracalny'®*. Réwniez okoto po-
towa tych dotyczacych rdzenia kregowego ma taka sama proweniencje'®. Jednak takze inne
obrazenia, takie jak chociazby pozornie powierzchowne urazy o typie smagniecia biczem
(WAD) dotyczace odcinka szyjnego kregostupa, wyzej wspomniane urazy koriczyn czy ogra-
niczenia w zakresie dziatania konkretnych zmystéw, moga w powazny sposéb wptywaé na
zycie jednostek, ktére ich doznaly, na réznych ptaszczyznach, w tym przyktadowo dotycza-
cych pracy czy codziennego funkcjonowania. Moze to mie¢ miejsce poprzez spowodowanie
koniecznosci korzystania z dtugotrwatych zwolnien lekarskich (zgodnie z badaniami hisz-
panskimi w przypadku 32% poszkodowanych trwato ono od 1do 3 miesiecy, a w 29% - ponad
3 miesigce’™), zmiany typu wykonywanej pracy (dtugotrwate urazy moga wykluczaé badz
ogranicza¢ mozliwo$¢ wykonywania pewnych czynnoéci)'¥’, a nawet catkowitej rezygnacji
z niej, co moze mieé miejsce w przypadku oséb, ktére w wyniku zdarzenia utracily peina
sprawno$¢. Ponadto ich nastepstwem moze by¢ ograniczenie zdolnosci do samodzielnego
wykonywania podstawowych czynno$ci zycia codziennego, takich jak ubieranie sie, goto-
wanie lub robienie zakupéw'®, a w zwigzku z tym pojawienie sie koniecznosci korzystania

z opieki osoby trzeciej czy dostosowania miejsca zamieszkania do aktualnych potrzeb. Co

181 T1. Rodriguez, El reto de sobrevivir, ,Trafico Magazine” 2005, Noviembre-Diciembre, [za:] European Trans-
port Safety Council, Social..., s. 18.

132 E.J. MacKenzie et al., Physical impairment and functional outcomes six months after severe lower extremity
fractures, ,Journal of Trauma”, [za:] European Transport Safety Council, Socidl..., s. 23.

1% International Brain Injury Association, Brain Injury Facts, https://www.internationalbrain.org/resources/
brain-injury-facts [dostep: 7.11.2024].

13 M. Haegi, B. Chaudhry, Impact of Road Death and Injury. Research into the principal causes of the decline in
quality of life and living standard suffered by road crash victims and victim families, European Federation of Road
Traffic Victims, Geneva, 1995, [za:] European Transport Safety Council, Social..., s. 22.

135 European Transport Safety Council, Social..., s. 23.

13 11. Rodriguez, El reto..., [za:] European Transport Safety Council, Social..., s. 18.

17 European Transport Safety Council, Social..., s. 18-19.

138 JV. Haukeland, Welfare consequences of injuries due to traffic accidents, ,,Accident Analysis & Prevention”
1996, t. 28 nr1, s. 68-71.
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wiecej, zgodnie z dokonanymi szacunkami uczestnictwo w wypadku komunikacyjnym skraca
zycie o $rednio 6 miesiecy™.

Konsekwencje psychologiczne, mimo Ze niekiedy niezauwazane, réwniez moga miec¢ daleko
idacy wplyw na jakos¢ zycia uczestnikéw zdarzen drogowych oraz ich bliskich. Wystepuja
one w nastepstwie negatywnego doswiadczenia, doznanych urazéw i wigzacych sie z nimi
dolegliwosci fizycznych, trudnosci zwigzanych z koniecznoscia przyzwyczajenia sie do nowej
sytuacji zyciowej czy pojawienia sie¢ pewnych dodatkowych, dotad nieznanych z wlasnego
doswiadczenia, przeszkdd lub probleméw'°. Badania wskazuja, iz w zwigzku z tym sg oni
narazeni na wystgpienie zespotu stresu pourazowego (PTSD), ostrego zaburzenia stresowego
(ASD), zaburzeti lekowych czy nawet my$li samobéjczych. Analizy amerykanskie wykazaty,
ze pierwsze ze wspomnianych ma raczej zwiazek z subiektywnym odbiorem wydarzenia'¥,
oraz ze zdiagnozowano je u 25% pokrzywdzonych, w przypadku ktérych minety od niego
3 miesigce, a takze u 18% sposrdd tych, dla ktérych ich liczba wynosita 6'2. W przypadku
dzieciimtlodziezy odsetek ten wynosi §rednio 19,6%'*. Z kolei polskie badania zrealizowane
z udzialem sprawcéw zdarzen wskazaty, iz diagnoze taka mozna byto postawi¢ w odniesie-
niu do 11,2% z nich, a pod wzgledem pici w grupie tej dominowaty kobiety*4. W przypadku
wystapienia skutkéw $miertelnych odsetki te wynosity dla nich nawet 71% w trakcie trwa-
jacego postepowania karnego oraz 55,3% po skazaniu'*. Nalezy tu wskaza¢, iz powrét do
zdrowia w przypadku tej grupy uczestnikéw zdarzen bywa utrudniony z uwagi na mogacy
wystapi¢ brak mozliwosci zaspokojenia potrzeby szczerej rozmowy na temat zwigzanych
z nimi przezy¢ czy brak zrozumienia, a czasem nawet nieche¢ do poznania ich perspekty-
wy'¢, podczas gdy odczuwanie takiej potrzeby zglaszalo nawet 87,7% sposréd badanych'¥.

Po wsparcie zgltaszaja sie czesciej sprawcy znajdujacy sie w zaktadach karnych (21%)® niz ci

1% D. McCrisken, The Human Cost of Road Traffic Accidents, http://www.headliners.org/storylibrary/ sto-
ries/2004/thehumancostofroadtrafficaccidents, [za:] A.J. Owczarek, M. Kowalska, Epidemiologia..., s. 60.

140 R.S. Smith, Psychological trauma following automobile accident: A review of literature, ,,The American Journal
of Forensic Psychology” 1989, t. 7, nr 4, s. 5-20, [za:] D. Merecz-Kot, M. Waszkowska, A. Wezyk, Stan psychiczny
kierowcow - sprawcéw wypadkéw drogowych, ,Medycyna Pracy” 2015, t. 66, nr 4, s. 526.

4! European Transport Safety Council, Social..., s. 21.

142 R J. Ursano et al., Peritraumatic Dissociation and Posttraumatic Stress Disorder Following Motor Vehicle Accidents,
»~American Journal of Psychiatry” 1999, t. 156, s. 1809; B. Bryant et al., Psychological consequences of road traffic
accidents for children and their mothers, ,Psychological Medicine” 2004, t. 34, s. 343.

12 W. Dai et al., Prevalence of Posttraumatic Stress Disorder among Children and Adolescents following Road Traffic
Accidents: A Meta-Analysis, ,, The Canadian Journal of Psychiatry” 2018, t. 63 nr 12, s. 803.

144 D. Merecz-Kot, M. Waszkowska, A. Wezyk, Stan..., s. 525.

15 T. Lowinger, Z. Solomon, PTSD, guilt and shame among reckless drivers, ,Journal of Loss and Trauma” 2004,
t. 9,s.334.

146 S.A. Rassool, PW. Nel, Experiences of causing an accidental death: an interpretative phenomenological analysis,
,Death Studies” 2012, t. 36, 5. 842-847.

147 D. Merecz-Kot, M. Waszkowska, A. Wezyk, Stan..., s. 534.

148 D. Merecz-Kot et al., Wstyd, poczucie winy, perspektywa czasowa, czas odbywania kary pozbawienia wolnosci
i objawy PTSD u skazanych sprawcéw wypadkéw drogowych - doniesienia wstepne, ,Psychiatria Polska” 2020, t. 54,
nr 6, s. 1170.
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przebywajacy na wolnosci (9,3%)'*°, choé réwnoczeénie zdecydowanie cze$ciej diagnozuje sie
u nich omawiane zaburzenie, co moze by¢ z kolei spowodowane dodatkowymi negatywnymi
konsekwencjami psychicznymi, zwigzanymi z izolacjg czy okolicznosciami czynu, o ktérych
moze posrednio §wiadczy¢ dobdr ciezszej rodzajowo kary. Wystepowanie PTSD moze nato-
miast powodowa¢ problemy zwigzane z powrotem do pracy, zmniejszeniem umiejetnosci
zarzadzania czasem, nadmiernym zamartwianiem sie, depresja czy niepokojem!°. Ponadto
wielu sprawcéw deklarowato odczuwanie czesci objawéw charakterystycznych dla tego
zaburzenia, takich jak pojawianie sie niechcianych wspomnien czy obrazéw (37,5%), kosz-
maréw sennych (14%), wzrost pobudzenia w przypadku stycznosci z bodZcami kojarzacymi
sie ze zdarzeniem (23,1%), unikanie ich oraz problemy z przypomnieniem sobie okoliczno-
éci jego wystapienia (1 na 3 osoby), poczucie alienacji i skrécenie perspektyw zyciowych
(16,6%) czy wystepowanie nadwrazliwo$ci na nagte oraz niespodziewane bodzce (19%)™".
ASD badano réwniez w odniesieniu do bliskich oséb pokrzywdzonych - w tym przypadku
okazato sie, ze 16% sposrdd matek, ktérych dziecko uczestniczyto w zdarzeniu drogowym,
spelniato wszystkie jego kryteria, a wiele z nich do§wiadczalo przynajmniej czesci z charak-
terystycznych dla niego objawéw. Jako przykiad mozna tu podaé fakt, iz 84% respondentek
wskazywalo na wystepowanie ponownego przezywania wydarzenia, a 81% - nadmiernego
pobudzenia™. Z kolei poéréd samych pokrzywdzonych czestotliwo$é pojawiania sie¢ ASD
znajduje sie na poziomie 15,8%'%. Co mozna zauwazy¢ juz na podstawie wynikéw samych
badan dotyczacych wystepowania PTSD, szczegélnie czesto negatywne konsekwencje zdaja
sie dotyka¢ uczestnikéw zdarzen najciezszych rodzajowo - odsetek tych, ktérzy w wyniku
zdarzenia stali sie osobami z niepelnosprawno$ciami, a takze ich bliskich oraz bliskich
ofiar $miertelnych, deklarujacych doswiadczanie zaburzeni psychicznych, w tym atakéw
paniki, wynidst 46%, natomiast 37% dla mysli samobdjczych. Wymagajacy podkreslenia
jest tu réwniez fakt, ze wiekszo$¢ z nich wskazywata na utrzymywanie sie tych dolegliwo-
Sci nawet w 3. roku po trudnym do$wiadczeniu®*. Diugotrwatosé probleméw unaoczniaja
dodatkowo wyniki badan pokazujacych, iz poziom stresu w rodzinach oséb, ktére doznaty
urazu moézgu, jest tak wysoki, ze ich cztonkowie moga wymaga¢ profesjonalnej pomocy

nawet po 10 czy 15 latach od jego wystapienia'®. Inne wskazuja z kolei na to, iz najbardziej

149 D. Merecz-Kot, M. Waszkowska, A. Wezyk, Stan..., s. 531.

150 1.R. Matthews, Work potential of road accident survivors with post-traumatic stress disorder, ,Behaviour
Research and Therapy” 2005, t. 43, s. 480-481.

1 D. Merecz-Kot, M. Waszkowska, A. Wezyk, Stan..., s. 532-533.

152 B. Bryant et al., Psychological..., s. 342.

153 W. Dai et al., Prevalence of acute stress disorder among road traffic accident survivors: a meta-analysis, ,BMC
Psychiatry” 2018,t.18 nr1, s. 8.

154 M. Haegi, B. Chaudhry, Impact..., [za:] European Transport Safety Council, Social..., s. 25.

155 1.V. Thomsen, Late outcome of very severe blunt head trauma: a 10-15 year second follow-up, ,Journal of Neu-
rology, Neurosurgery & Psychiatry” 1984, t. 47, nr 3, s. 264.
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narazone na do§wiadczanie negatywnych skutkéw zdarzenia drogowego sa mtode rodziny
niemajace wsparcia spolecznego, zmagajace sie z problemami, ktére istniaty w ich przypadku
juz wczeéniej, w tym nie tylko psychicznymi, ale i medycznymi czy nawet finansowymi'*¢,
a takze mtodzi ludzie w ogélnosci. Dodatkowo wyzszy poziom cierpienia psychicznego zda-
je sie korelowa¢ z brakiem przewidywania potencjalnych probleméw mogacych pojawié
sie przy prébie powrotu do normalnego funkcjonowania, wysokim poziomem cierpienia
w trakcie hospitalizacji oraz obecnoscia alkoholu lub substancji odurzajacych w organiz-
mie jednostki w chwili zdarzenia'™”. Rozpatrujac psychologiczne aspekty zdarzen drogowych,
warto przyjrzec sie réwniez blizej tym zwigzanym stricte z ich sprawcami, bowiem mimo
ze czesto w obrazie medialnym s3 oni kreowani na osoby bezduszne, zwlaszcza gdy mowa
o zdarzeniach z powazniejszymi skutkami (co do$¢ dobrze unaocznia wyzej wspomnia-
ny problem, mogacy nasilaé wystepujace dla nich konsekwencje natury psychicznej), prze-
prowadzane z ich udzialem badania wskazuja na odmienny stan rzeczy. W wyniku jednego
z pierwszych badan tej grupy stwierdzono, iz u 33%, w konsekwencji zaistnialej sytuacji,
pojawily sie zaburzenia my$lenia, stany depresyjne i koszmary senne, 48% odczuwato lek
zwigzany z mozliwoscia zginiecia bliskiej im osoby w podobnym zdarzeniu drogowym,
12% - lek zwigzany z mozliwo$cig uczestnictwa w kolejnym wypadku, a1 na 3 osoby zgtasza-
ta trudnosci z opowiadaniem o nim™®. Inne analizy daly z kolei podstawe do stwierdzenia,
ze spowodowanie w ten sposéb $mierci lub odczuwanie za nig odpowiedzialnosci generu-
je powazne konsekwencje takze dla bliskich sprawcy, a s3 one szczegélnie zintensyfikowane,
gdy dojdzie do prawomocnego skazania'®® (co oczywiscie nie powinno prowadzié do silnie

uproszczonego stwierdzenia, iz nie nalezy karaé za tego rodzaju czyny w ogéle). Ponadto

1% M.G. Livingston, Head injury: the relatives’ response, ,Brain Injury” 1987, t. 1, s. 33-39; A. Moore M. Stram-
brook, L. Peters, Centripetal and centrifugal family life cycle factors in long-term outcome following traumatic bra-
in injury, ,,Brain Injury” 1993, t. 3, s. 247-255; K.M. Hall, Family stressors in traumatic brain injury: a two-year
follow-up, ,Archives of Physical Medicine and Rehabilitation” 1994, t. 75, s. 876-884; ].S. Kreutzer, C.D. Serio,
S. Bergquist, Family needs after bain injury: a quantitative analysis, ,Journal of Head Trauma Rehabilitation” 1994,
t. 9, s. 104-115; L.R. Leach, R.G. Frank, D.E. Bouman et al., Family functioning, social support and depression after
TBI, ,Brain Injury” 1994, t. 7, s. 599-606; R.T. Linn, K. Allen, B.S. Willer, Affective symptoms in the chronic stage
of traumatic brain injury: a study of married couples, ,Brain Injury” 1994, t. 2, s. 135-147; J.E. Max, C.S. Castillo,
D.A. Robin et al., Posttraumatic stress symptomatology after childhood traumatic brain injury, ,Journal of Nervous
and Mental Disease” 1998, t. 10, s. 589-596; P. Minnes, S. Nolte, P. Carlson et al., Coping and stress in Canadian
family caregivers of persons with traumatic brain injuries, ,Brain Injury” 2000, t. 8, s. 737-748; V.A. Anderson,
C. Catroppa, C. Haritou et al., Predictors of acute child and family outcome following traumatic brain injury in children,
,Pediatric Neurosurgery” 2001, t. 3, s. 138-148; A.M. Sander, M. Sherer, M. Malec et al., Preinjury emotional and
family functioning in caregivers of persons with traumatic brain injury, , Archives of Physical Medicine and Reha-
bilitation” 2003, t. 2, 5. 197-203, [za:] S. Verhaeghe, T. Defloor, M. Grypdonck, Stress and coping among families
of patients with traumatic brain injury: a review of the literature, ,Journal of Clinical Nursing” 2004, t. 14, s. 1007.

157 T.S. Richmond, D. Kauder, Predictors of Psychological Distress Following Serious Injury, ,Journal of Traumatic
Stress” 2000, t. 13, nr 4, s. 689.

158 M.M. Foeckler et al., Vehicle drivers and fatal accidents, ,Suicide and Life-Threatening Behaviour” 1978, t. 8,
s.174-182, [za:] D. Merecz-Kot, M. Waszkowska, A. Wezyk, Stan..., s. 527.

15 B.J. Chesser, Coping with Accidentally Killing Another Person: A Case Study Approach, ,Family Relations” 1981,
t. 30, nr 3, s. 467-469, 472.
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sprawcy - uczestnicy stosunkowo nowego badania polskiego - wskazywali na wystepowa-
nie u nich negatywnych przezy¢ psychicznych i/lub probleméw zwiazanych z codziennym
funkcjonowaniem (47,5%), a takze do$wiadczanie reakcji emocjonalno-fizjologicznych wy-
stepujacych bezposrednio po zdarzeniu, w tym obejmujacych przede wszystkim odczuwanie
wspélczucia (93,7%), bezsilnosci (76%), poczucia winy (80,9%), strachu (73,3%), checi wy-
cofania sie (67,1%), gniewu (53,5%) czy wstydu (49,1%) oraz pojawienie sie drzenia (45,8%)
ptaczu lub tez w oczach (35,1%)'°. Choé oczywiscie nawet mimo to u sprawcéw dominujaca
jest atrybucja zewnetrzna, mogaca odgrywac role pewnego rodzaju mechanizmu obronnego
przed negatywnymi konsekwencjami natury psychicznej® - wiekszo$¢ z nich deklarowata,
ze wystgpienie wypadku w komunikacji bylo efektem zbiegu okolicznosci (44,4%) lub btedu
innej osoby (33,2%), a jedynie 1 na 3 osoby uznawata w pelni swojg wine'®.

Konsekwencje spoteczno-ekonomiczne réwniez w duzej mierze zazebiaja sie z pozostatymi
i zostaly juz wielokrotnie w posredni sposéb wspomniane. Mogg mie¢ one wymiary indywi-
dualny oraz ogélny, a ich komponent spoteczny tworza chociazby szeroko pojete problemy
zwigzane z pracg, codziennym funkcjonowaniem jednostek, ogélnym spadkiem jakosci ich
zycia oraz wystepujacg w okreslonych przypadkach koniecznoscia zaangazowania sie oséb
trzecich w dtugoterminowg opieke nad tymi, ktérzy doznali urazéw'e®. Niekiedy wskazuje
sie, iz obejmuja one takze zaangazowanie stuzb ratunkowych i personelu medycznego czy
wystepujace w konsekwencji zdarzenia utrudnienia w ruchu drogowym?*. Z kolei kompo-
nent ekonomiczny zawiera w sobie szeroko pojete koszty - leczenia, administracyjne, szkéd
majatkowych, straty w produkcji'®®, ale i indywidualng utrate lub ograniczenie zarobkéw.
Chociazby dunskie badania wykazatly, ze doznanie urazu w wyniku uczestnictwa w zdarzeniu
drogowym, po uwzglednieniu wieku jednostki, koreluje z uzyskiwanym przez nig docho-
dem - wérdd oséb starszych byly one widocznie nizsze niz w przypadku grupy kontrolnej
utworzonej z réwiesnikéw. Ponadto réznice te okazaly sie znaczace jedynie w przypadku
mezczyzn'®. Nalezy tu jednak wspomnieé, iz cze$é ofiar wymaga zmiany pracy (okoto 70%
sposréd tych, ktére staly sie osobami z niepetnosprawnos$ciami, w tym 33% ze wzgledéw
psychicznych, a pozostate - fizycznych'¥’) czy ograniczenia godzin jej wykonywania'*?,

co moze mie¢ posrednie przelozenie na odnotowywane zarobki. Jednak oprécz dochodéw, co

160 D. Merecz-Kot, M. Waszkowska, A. Wezyk, Stan..., s. 531-532.
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jest w duzej mierze konsekwencja pojawiajacej sie w sytuacji ciezszych urazéw niezdolno-
Sci do pracy, w grupie tej obserwuje sie réwniez spadek w odniesieniu do samego poziomu
zatrudnienia i ponownie gléwnie w grupie mezczyzn - nastepuje on w roku wystgpienia
zdarzenia oraz jest nizszy niz ten charakteryzujacy grupe kontrolng przez nastepne 6 lat,
co stanowi kolejne $wiadectwo wystepowania dtugotrwatych, negatywnych konsekwencji
uczestnictwa w nich. Podczas gdy stopa zatrudnienia dla tej ptci bywa o okoto 10% nizsza,
w przypadku kobiet réznica wynosi okolo 8%, a co wiecej, pojawia sie dopiero po uptywie
3 lat od momentu zaistnienia zdarzenia'®. Niektérzy ttumacza to faktem szybszego opusz-
czania rynku pracy czy uzyskiwaniem rent inwalidzkich'”°. To z kolei moze prowadzi¢ do
kolejnych negatywnych konsekwencji, w tym ograniczenia dochodu czy utraty sieci wsparcia
spotecznego'. Niekiedy, z uwagi na konieczno$¢ opieki nad pokrzywdzonymi lub inne do-
$wiadczane konsekwencje, przymus zmiany wykonywanej pracy dotyka takze ich bliskich
- jedne z badan wykazaty, ze okoto 60% krewnych ofiar §miertelnych i 80% tych, ktdre staty
sie osobami z niepelnosprawnos$ciami, zmienito prace bedac do tego zmuszonymi zaistniata
sytuacja, a kolejno 65% oraz 33% utracito ja ze wzgledéw psychologicznych, podczas gdy po-
zostali - fizycznych'”. Ponadto, zgodnie z badaniami hiszpanskimi, 22,4% pokrzywdzonych
wskazuje na do§wiadczanie ograniczen dotyczacych sfery zawodowej ich zycia'”. Z uwagi na
to jako konsekwencje zdarzen drogowych identyfikuje sie réwniez utrate produktywnosci
jednostek. Obnizenie jakosci czy tez standardu egzystencji pokrzywdzonych, moze ponadto
przejawiac sie chociazby wyzej juz wspomnianym wystepowaniem koniecznosci pomocy
ze strony osé6b trzecich w codziennym funkcjonowaniu, ktérego wystgpienie w jednym
z przeprowadzonych badan deklarowato 2,6% respondentéw, czy posrednio koniecznoscia
dokonywania modyfikacji w miejscu zamieszkania (1,4%) lub wykorzystywanym $rodku
transportu (0,4%)", ale takze wystgpieniem nowych wydatkéw, zwigzanych z szeroko pojeta
diagnostyka i leczeniem, konieczno$ciag odbywania rehabilitacji lub terapii oraz doznanymi
szkodami materialnymi. W przypadku prowadzenia postepowania sgdowego pojawiaja sie
réwniez koszty zwigzane z nim, jak chociazby korzystania z profesjonalnej pomocy prawnej,
ktére z kolei dotykaja takze sprawcéw i rozszerzaja sie na konieczno$¢ zaptaty zasagdzonych
kar czy natozonych srodkéw. To wszystko, w zestawieniu z obserwowanym, a wyzej wspo-
mnianym pomniejszeniem zarobkdéw, konieczno$cia ograniczenia czy tez nawet catkowita

utratg zatrudnienia, wskazuje na pojawianie sie probleméw, ktére w innych okoliczno$ciach
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mogtyby by¢ tatwiejszymi do rozwigzania. Na odczuwanie ogélnego skutku w postaci obnizo-
nej jakosci zycia wskazuje ponadto az 90% bliskich ofiar §miertelnych oraz 85% tych, ktérzy
w wyniku zdarzenia stali sie osobami z niepelnosprawnosciami, w tym potowa deklarujac
jego permanentny charakter'”. W celu ukazania spoteczno-ekonomicznych kosztéw zdarzen
drogowych na poziomie pafistwowym prowadzi sie takze ich wycene. W Polsce realizuje sie ja
za pomocg metody PANDORA i w odniesieniu do wypadkéw oraz kolizji. Zgodnie z raportem
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w 2022 r. koszty spoteczne wszystkich
wypadkéw wyniosty 37,9 miliardéw zlotych, co stanowito 1,2% PKB, a najwieksza czesé
z nich pochtonely straty produkcji (55%), materialne (27%) oraz koszty administracyjno-
-operacyjne (13%). Z kolei koszt jednostkowy ofiary $miertelnej wyniést 2,6 miliona ztotych,

ciezko rannej - 4,2 miliona ztotych, natomiast samego wypadku - 1,3 miliona ztotych'”".

76 Federation of European Road Traffic Victims, Study of the physical, psychological and material secondary
damage inflicted on the victims and their families by road crashes, Geneva, 1993, [za:] European Transport Safety
Council, Social..., s. 24-25.
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Biorac pod uwage stan aktualnej wiedzy na temat przestepstw drogowych, ich sprawcéw
oraz ofiar, wydalo sie zasadne podjecie proby doglebnego i szerokiego ich zbadania. Bowiem,
jak juz zostalo to zasygnalizowane wyzej, brak jest doktadniejszych, a w pewnych przypad-
kach nawet jakichkolwiek analiz dotyczacych zaréwno tych czynéw samych w sobie, jak
i zwigzanych z nimi skutkéw czy przyczyn w kontekscie polskim. W zwigzku z tym badanie
to stanowic¢ bedzie uzupetnienie dotychczasowego dorobku w tej dziedzinie oraz kolejna
podstawe realizacji dalszych dziatann naukowych w jej zakresie.

Badanie przeprowadzone zostalo metoda analizy dokumentéw, a jego przedmiot stanowity
akta spraw karnych dotyczace popelnionych przestepstw z art. 173,174 1177 k k., w przypad-
ku ktérych doszlo do uprawomocnienia sie wyroku, niezaleznie od instancji oraz sposobu
ich zakoniczenia. Pochodzity one z dobranej losowo préby 20 polskich sadéw rejonowych.
W przypadku przestepstwa spowodowania wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) pro-
szono o nadestanie wskazanej (a ustalonej na podstawie proporcji liczby spraw osagdzonych
nieprawomocnie w 2023 r.) liczby spraw o popelnienie tego czynu w typach podstawowym
(art. 177 § 1 k.k.) i kwalifikowanym nastepstwem (art. 177 § 2 k.k.), zakoficzonych jako ostatnie
w 2023 r. W przypadku przestepstw spowodowania katastrofy w komunikacji (art. 173 k.k.)
oraz sprowadzenia jej niebezpieczeristwa (art. 174 k.k.) nie dysponowano ich doktadng liczba
(przestepstwa te nie zostaly wymienione odrebnie w sprawozdaniu MS-Sér), w zwigzku
z czym zwrdcono sie do wylosowanych sagdéw o przekazanie wszystkich dotyczacych ich
spraw zakonczonych w latach 2022-2023. W ten sposéb nadestane powinny zostaé¢ w sumie
264 sprawy z art. 177 § 1 k.k., 54 z art. 177 § 2 k.k. i wszystkie zawierajace pozostate kwa-
lifikacje prawne. Ostatecznie uzyskano prébe 313 spraw karnych, w tym 265 z art. 177 § 1,
48 z art. 177 § 2 k.k., a takze jedynie 3 z art. 173 k.k. oraz 1 z art. 174 k.k., przy czym suma
poszczegdlnych kwalifikacji prawnych w prawomocnych wyrokach nie jest réwna sumie
wszystkich spraw poddanych badaniu ze wzgledu na wystepujace, cho¢ stosunkowo rzadko,

przypadki zbiegu przepiséw art. 177 § 1i art. 177 § 2 lub 177 § 1 oraz 173 k.k. Jednoznacznie
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widoczne jest tu wiec to, iz nie udato sie zebra¢ reprezentatywnej préby akt dotyczacych
przestepstw z art. 173 i 174 k.k. W zwigzku z tym, ze dazenie do uzyskania ,$lepej préby”
nie powiodlo sie, niewatpliwie, w odniesieniu do tych dwéch czynéw, badanie bedzie wyma-
galo powtérzenia przy wykorzystaniu odmiennej metodologii. Nalezy réwniez w tym miejscu
wspomnie¢, iz wszystkie ze spraw dotyczyly czynéw popelnionych w komunikacji lado-
wej - w znakomitej wiekszosci drogowej oraz w 2 przypadkach kolejowej. W dominujacej
czesci zakoniczyly sie one w I instancji - jedynie w 32 przypadkach miato to miejsce w Il instan-
¢ji, natomiast w jednym wniesiono kasacje. Mimo ze wyroki w analizowanych przypadkach
uprawomocnily sie wlatach 2022-2023, to same przestepstwa, ktérych dotyczyly, popelniane
byly na przestrzenilat 2007-2023, w tym 1 czyn mial miejsce w 2007 r., 2 w 2018 r., 1w 2019 1.,
12 w 2020 r., 37 w 2021 1., 146 w 2022 r., natomiast 113 w 2023 r. W jednym przypadku za-
istniat brak mozliwosci okreslenia dokladnej daty wystapienia zdarzenia. To zestawienie
pokazuje posrednio, iz analizowane czyny sg sadzone stosunkowo szybko, bowiem dominuja
te popelnione w latach uprawomocnienia sie wyrokéw, a wiec 2022-2023, ale réwniez moze
ono w pewnym stopniu wplynaé na efekty poréwnywania wynikéw niniejszego badania cho-
ciazby z oméwionymi wyzej danymi statystycznymi pochodzgcymi z Biura Ruchu Drogowego

Komendy Gléwnej Policji, ktére dotycza jedynie konkretnych lat roztgcznie.

Tabela 1. Uzyskana préba badawcza wedtug podziatu na kwalifikacje prawne czynu
oraz sad pochodzenia akt

Kwalifikacja prawna czynu

art. 177 § Tkk. art. 177 § 2 k.k. art. 173 k k. art. 174 k k.

Sad Rejonowy dla Warszawy Pragi-Potudnie w Warszawie 27 3 1 -
Sad Rejonowy Katowice-Zachad w Katowicach 15 2 - -
Sad Rejonowy w Brzesku 8 2 - -
Sad Rejonowy w Bytowie 7 2 - -
Sad Rejonowy w Chodziezy 10 1 - -
Sad Rejonowy w Cieszynie 13 4 - -
Sad Rejonawy w Jasle 7 - - -
Sad Rejonowy w Kielcach 32 4 1

Sad Rejonowy w Kotobrzegu 10 3 - -
Sad Rejonawy w Krosnie Odrzanskim 5 2 - -
Sad Rejonowy w Pile 10 1 1 -
Sad Rejonawy w Ptocku 23 3 - -
Sad Rejonowy w Radziejowie 3 - - -
Sad Rejonowy w Sochaczewie 10 3 - -
Sad Rejonawy w Stalowej Woli 13 3 - -
Sad Rejonowy w Swidnicy g 4 - 1
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Kwalifikacja prawna czynu

art. 177 § 1k.k. art. 177 § 2 k.k. art. 173 k.k. art. 174 k k.

Sad Rejonowy w Toruniu 28 4 - -
Sad Rejonawy w Watbrzychu 8 2 - -
Sad Rejonowy w Zielongj Garze 18 3 - -
Sad Rejonowy we Wrzesni 9 1 - -

265 47 3 1
Ogdtem

312

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Poza wyzej wskazanymi, wiréd nadestanych akt znajdowata sie jedna sprawa, ktéra nie
zostala na tamten moment zakoriczona (znajdowata sie ona na etapie wniesienia aktu oskar-
zenia), a takze jedna, w przypadku ktérej jedyna kwalifikacje prawna stanowit art. 178a k.k.
W zwiagzku z brakiem spelniania kryteriéw wigczenia do préby nie zostaty one wziete pod
uwage podczas przeprowadzania analiz.

Badanie zostato zrealizowane w Instytucie Wymiaru Sprawiedliwosci przy wykorzysta-
niu uprzednio przygotowanego na jego potrzeby kwestionariusza. Zostat on opracowany
na podstawie aktualnego stanu wiedzy i oméwionych wyzej danych statystycznych, a takze
wynikéw przeprowadzonych dotychczas badan, opierajac sie w duzej mierze miedzy inny-
mi na raportach Biura Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji dotyczacych wszystkich
zdarzen zglaszanych jako wypadki w komunikacji oraz uzupetniony o interesujace naukowo
zagadnienia, by mozna bylo uzyskaé mozliwie najszerszy obraz wybranych przestepstw
przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji zaistniatych w ostatnich latach w Polsce, co stano-
wilto réwnoczesnie cel niniejszego badania. Zawarte w kwestionariuszu pytania zostaly naj-
pierw poddane konsultacjom i weryfikacji - pod wzgledem adekwatno$ci, jednoznacznosci
oraz poprawnosci ich tresci, a takze ukladu - za posrednictwem badania pilotazowego prze-
prowadzonego w formie papierowej, na matej czesci spraw pochodzacych z préby wlasciwej,
z ktérych kazda rozpatrywana byla przez inny sad. Decyzja taka zostata podjeta ze $wiado-
mo$cia istnienia mozliwych odmienno$ci w sposobie prowadzenia postepowan w réznych
miejscach i miata na celu uzyskanie jak najlepszej efektywnosci badania wtasciwego. Nastep-
nie kwestionariusz zostal wprowadzony do systemu LimeSurvey, za posrednictwem ktérego
byt on wypelniany w odniesieniu do kazdej z nadestanych spraw, niezaleznie od wystepujacej
kwalifikacji prawnej. Bylo to mozliwe dzieki uwzglednieniu takiego zamiaru jeszcze podczas
tworzenia kwestionariusza oraz wystepowaniu duzych podobieistw wsréd analizowanych
czynéw, a takze miato na celu umozliwienie czynienia pewnych zestawien czy tez poréwnan
na etapie analizy uzyskanych danych. Ostateczna wersja narzedzia sktadata sie z 368 pytan,

w zdecydowanej wiekszosci zamknietych, podzielonych na 18 grup, dotyczacych kolejno in-
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formacji porzadkowych (ktére stanowity jedynie pomoc przy realizacji badania i okresleniu
ostatecznego ksztattu wykorzystanej do jego realizacji préby, w zwiazku z czym nie pojawity
sie w dalszych analizach), czasu wystgpienia zdarzenia, jego miejsca, zwigzanych z nim
okolicznosci, jego przyczyn, przebiegu, prowadzonego postepowania przygotowawczego,
sprawcéw, ofiar, wynikéw postepowania sadowego w kazdej z instancji, a takze postepowania
kasacyjnego oraz wykonawczego. Liczba pytan wskazuje na wyzej juz wspomniang intencje
przeprowadzenia badania, ktére miato pozwoli¢ na zakreslenie mozliwie jak najszerszego
obrazu wybranych przestepstw przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji, zaistniatych
w ostatnich latach w Polsce, ale takze wynika czesciowo z faktu gromadzenia danych na
temat do trzech sprawcéw i do trzech ofiar w przypadku kazdego z czynéw, co wymagato
kilkukrotnego powielenia dwéch, do$é obszernych grup pytan dotyczacych tych uczestnikéw
zdarzen. Po wypelnieniu kwestionariusza dla kazdej z badanych spraw wygenerowano baze
danych, ktéra nastepnie poddano uporzadkowaniu oraz analizom ilosciowej i jako$ciowej
przy wykorzystaniu oprogramowania SPSS, zachowujac kolejno$é, w ktérej zbierane byty
poszczegdlne informacje. Ze wzgledu na wystepowanie w prébie jedynie 4 spraw dotyczacych
spowodowania katastrofy w komunikacji oraz 1 sprawy dotyczacej sprowadzenia niebezpie-
czenistwa tejze katastrofy zgromadzone na ich podstawie dane zostaly oméwione w nieco

innej formie - jako pewnego rodzaju studium przypadku.



7. Wyniki badania wtasnego dotyczace prawomocnie zakonczonych
spraw karnych o przestepstwo spowodowania
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

7.1. Charakterystyka czynow

Rozklad czasowy czynéw zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyj-
nego (art. 177 k.k.), w przypadku ktérych doszto do uprawomocnienia sie wyrokéw w latach
2022-2023, a ktére zostaly popetnione w latach 2007-2023 (z dominacja dwéch ostatnich),
nie odpowiada w jednoznaczny sposéb zaobserwowanej wyzej prawidlowo$ci wystepowania
wiekszej ich liczby w okresie wzmozonego ruchu drogowego, spowodowanego podrézami
rekreacyjnymi, to jest od czerwca do paZdziernika - tu wzrost ich liczby obserwujemy od
marca, a spadek po wrzeé$niu. Widocznie najwieksza liczba zdarzen miata natomiast miej-
sce w listopadzie (12%), podczas gdy miesigc wczeéniej byto ich niemalze o polowe mniej
(6,8%). Nalezy tu jednak przypomnieé, iz w danych policyjnych sporzadzonych na 2023 r.
listopad réwniez byt miesigcem z wysoka liczbg zdarzen, a duza cze$¢ analizowanych tu
czynéw zostala popelniona wiasnie w nim. W drugiej kolejnosci wypadki komunikacyjne
miaty miejsce najczesciej w czerwcu (10,4%), a nastepnie w sierpniu (9,4%) oraz we wrze-
$niu (9,1%) - wszystkie te miesigce naleza juz do wyzej wspomnianego okresu. Najrzadziej
dochodzito do nich w lutym (4,2%), co réwniez pokrywatoby sie z tendencjami uwidocznio-
nymi za posrednictwem statystyk policyjnych. Z kolei po wyodrebnieniu samych czynéw
zakwalifikowanych z art. 177 § 2 k.k. obserwujemy nieco odmienny obraz - ich najwyzsze
odsetki przypadaja na styczen (17%), czerwiec (14,9%) i pazdziernik (12,8%), a wiec na dwa
z miesiecy wskazanych podczas analizy danych Komendy Gléwnej Policji. Najnizsze odno-

towano natomiast w marcu (2,1%) oraz lutym (brak zdarzen).

Tabela 2. Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
w podziale wedlug miesigca wystapienia zdarzenia

Miesigc wypadku

Styczen 22 8 7 17

Luty 13 - 42 -
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cd. tabeli 2
Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.
Miesigc wypadku
liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Marzec 25 1 81 21
Kwiecien 26 3 84 b4
Maj 23 5 75 10,6
Czerwiec 32 7 104 149
Lipiec 24 5 78 10,6
Sierpien 29 2 94 43
Wrzesien 28 2 91 43
Pazdziernik 2 6 6,8 12,8
Listopad 37 3 12 64
Crudzien 27 4 8.8 85
Brak danych 1 1 03 2
Ogdtem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Analizujac omawiane przestepstwa pod wzgledem miejsca ich popetnienia, do czego celéw
dane czerpano ze stosownych protokotéw ogledzin, szkicéw, opinii bieglych czy wyjasnien
podejrzanych oraz zeznan pokrzywdzonych i §wiadkéw, do$¢ tatwo zaobserwowaé mozna,
ze lwia czes¢ z nich, zwlaszcza z najpowazniejszymi skutkami, rozgrywa sie na jezdniach
(60,7% sposréd wszystkich czynéw oraz 70,2% wéréd wypadkéw kwalifikowanych nastep-
stwem). Niewgatpliwie moze stanowié to efekt istnienia zdecydowanie wiekszego prawdo-
podobienstwa spowodowania uszczerbku na zdrowiu lub $mierci drugiej osoby podczas jej
kontaktu z ciezkim i wytrzymatym pojazdem mechanicznym niz przyktadowo rowerem czy
urzadzeniem transportu osobistego (UTO). W drugiej kolejnosci najczestszym miejscem
zdarzen byly przejscia dla pieszych (kolejno 24,5% oraz 27,7%), zwlaszcza te bez sygnalizacji
$wietlnej. Swiadczy to o jej niewatpliwie pozytywnej wartoéci dla bezpieczenfistwa w ruchu
- cho¢ nie likwiduje problemu wystepowania zdarzenn w tym rejonie, to zdecydowanie go
ogranicza, poniewaz na przejéciach z sygnalizacja $wietlng doszlo jedynie do 3,6% z nich.
Najrzadziej do wypadkéw dochodzito z kolei na przystankach komunikacji miejskiej (0,3%).
W tym przypadku wyniki pokrywaja sie z policyjnymi danymi statystycznymi dotyczacymi
zdarzen zgloszonych jako wypadki. Poza nizej wymienionymi, w kafeterii sporzadzonej do
pytania, jako mozliwe miejsca wystapienia zdarzen uwzgledniono réwniez przejazd tram-
wajowy, przejazd kolejowy strzezony i niestrzezony, a takze most, wiadukt lub tunel, jednak
w zadnym z powyzszych nie doszlo do popetnienia ani jednego czynu, w zwigzku z czym nie
zostaly one zawarte w zestawieniu. Ponadto pod kategoria ,, Inne”, ktéra zostata wykorzystana

jedynie jeden raz, kryje sie wnetrze magazynu.
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Tabela 3. Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
w podziale wedtug miejsca wystapienia zdarzenia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Miejsce wypadku

liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2

Jezdnia 187 33 60,7 70,2

z sygnalizacjq Swietlng n 4 3,6 85
Przejécie dla pieszych

bez sygnalizacji swietlnej 64 9 209 19,2
Przejazd dla rowerdw 14 - 45 -
Droga dla pieszych 13 - 42 -
Droga rowerowa 8 - 26 -
Parking lub plac 9 1 29 21
Przystanek komunikacji publicznej 1 - 03 -
Inne 1 1 03 -
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Nastepnie, przy blizszym przyjrzeniu sie miejscom, w ktérych do czynéw zakwalifikowa-
nych jako wyczerpujace znamiona przestepstwa z art. 177 k.k. dochodzi najczesciej, a wiec
jezdniom, mozna zauwazy¢, iz wcale nie dominuja wéréd nich te szybkiego ruchu - udziat
autostrad wynidst jedynie 1,1% dla wszystkich wypadkéw. Nie doszlo na nich réwniez do
ani jednego zdarzenia ze skutkiem $miertelnym lub w postaci ciezkiego uszczerbku na
zdrowiu. Najczesciej, podobnie jak w przypadku danych policyjnych, ich miejscem sg drogi
dwukierunkowe (80,2% wszystkich czynéw oraz 84,9% kwalifikowanych nastepstwem),
ktére stanowig réwnoczes$nie dominujaca czes¢ wsréd wszystkich drég w Polsce, co moze
by¢ przyczyna takiego stanu rzeczy.

Tabela 4. Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
w podziale wedlug typu jezdni miejsca wystapienia zdarzenia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Typ jezdni miejsca wystapienia wypadku

wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Autostrada 2 - 11 -
Droga ekspresowa 7 1 3,7 3
Droga jednokierunkowa 28 4 15 121
Droga dwukierunkowa 150 28 80,2 84,9
Ogotem 187 3 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Kolejnym aspektem wartym przyjrzeniu sie analizujac doktadniej miejsca, w ktérych

do wypadkéw dochodzi najczesciej, jest geometria drogi. W tym przypadku zdecydowanie
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dominowaly skrzyzowania, w tym takze te o ruchu okreznym (45,6% wszystkich czynéw
i 39,6% kwalifikowanych nastepstwem) oraz proste odcinki (kolejno 30,8% oraz 43,8%), co
nie pokrywa sie z danymi statystycznymi policji, w ktérych zdecydowany prym wiodty te
drugie. Nalezy tu jednak zaznaczy¢, ze na potrzeby niniejszego badania jako zdarzenia roz-
grywajace sie na skrzyzowaniach czy zakretach lub tukach traktowano nie tylko te, w przy-
padku ktérych do kontaktu pomiedzy uczestnikami ruchu doszlo bezposrednio na nich, ale
takze te w bliskiej odlegtosci, to jest na przyktad na przejsciach dla pieszych znajdujacych
sie bezposrednio przed nimi. Decyzja ta zostata podjeta w zwigzku z faktem, iz opisana wy-
zej sytuacja wymusza obserwacje wiekszego pola oraz niekiedy liczby uczestnikéw ruchu,
a takze przewidywanie ich zachowan i dostosowanie swoich do ulozenia drég. W zwiagzku
z tym klasyfikowanie takich miejsc jako proste odcinki drogi wydawato sie niepoprawne.

Tabela 5. Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
w podziale wedtug geometrii drogi miejsca wystapienia zdarzenia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.

Geometria drogi miejsca

wystapienia wypadku

liczba wtym § 2 udziat procentowy w tym § 2

Prosty odcinek drogi 95 21 30,8 447
Zakret lub tuk 35 5 n4 10,6
Wijazd lub wyjazd z poses;i 33 2 10,7 43
Zjazd 2 - 0,6 -

Spadek lub wzniesienie 2 - 0,6 -

Skrzyzowanie 140 18 45,6 38,3
Inne 1 1 03 21
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Sprawdzeniu zdecydowano sie poddaé réwniez wptyw infrastruktury drogowej na wyste-
powanie wypadkéw komunikacyjnych. W tym przypadku odpowiedzi na pytanie udzielano
na podstawie sporzadzonych w sprawach opinii bieglych, a takze wypowiedzi przestuchi-
wanych $wiadkéw, pokrzywdzonych oraz sprawcéw - gdy wiekszos¢ z nich wskazywala
na ten sam element utrudniajgcy poruszanie sie w danym miejscu, na przyktad poprzez
znaczne ograniczanie pola widocznosci, czasem nawet czyniac z nich swoiste wypadkowe
»hotspoty”, a sprawca deklarowat, ze miat on wptyw na naruszenie przez niego zasad ruchu
drogowego, uznawano go za majacy posredni wpltyw na zaistnienie zdarzenia. W catej pré-
bie zidentyfikowano jedynie 30 takich przypadkéw (9,7% wszystkich czynéw i 8,5% wéréd
kwalifikowanych nastepstwem). Do bezpo$redniego przyczynienia nie doszto ani razu. Dla
zdecydowanej wiekszosci analizowanych czynéw infrastruktura nie odgrywata roli w ich

zaistnieniu, a przynajmniej nie byto to mozliwe do stwierdzenia na podstawie posiadanego
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materiatu badawczego. Do$¢ duza cze$é stanowi tu réwniez odpowiedz , Brak danych”, ktéra
wybierano w sytuacjach budzacych watpliwosci, czyli chocéby takich, w ktérych z perspek-
tywy badacza wydawalo sie, iz obecny stan infrastruktury mégl mie¢ wptyw na wystapienie
zdarzenia, jednak nie zostal on wspomniany w zaden z powyzej wymienionych sposobéw.

Tabela 6. Wplyw infrastruktury w miejscach zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) na ich zaistnienie

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

(zy infrastruktura w miejscu wypadku

miata wplyw na jego zaistnienie?

wtym § 2 udziat procentowy w tym § 2
bezposredni - - - -
Tak
posredni 30 4 9,7 85
Nie 206 39 66,9 83
Brak danych 72 4 234 85
Ogodtem 308 47 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Zagtebiajac sie dalej w zagadnienie wptywu infrastruktury na wystepowanie zdarzen,
postarano sie ustali¢, czy w przypadkach, gdy taka sytuacja zaistniata, jej poprawa mogta-
by potencjalnie zmniejszy¢ ryzyko wystepowania podobnych zdarzeir w danym miejscu
w przysztoéci. Tu sytuacje identyfikowano podobnie jak w poprzednim pytaniu, jednak
okazalo sie, ze w dominujacej czesci dokumenty nie zapewnialy wystarczajacych podstaw
do udzielenia konkretnych odpowiedzi. Wréd spraw, w przypadku ktérych byto to mozliwe,
czeéciej okazywalo sie, iz nie mialoby to znaczenia (33,4% sposréd wszystkich przepadkéw
oraz 38,3% dla czynéw zakwalifikowanych z art. 177 § 2 k.k.).

Tabela 7. Potencjalny wptyw poprawy infrastruktury w miejscach zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) na ryzyko zaistnienia w nich
podobnych zdarzen w przyszlosci

Czy poprawa infrastruktury w miejscu Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
wypadku mogtaby potencjalnie

zmniejszyc ryzyko wystepowania liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2

podobnych zdarzen w przysztosci?
Tak 25 3 81 64
Nie 103 18 334 383
Brak danych 180 26 58,5 55,3
Ogotem 308 48 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Przechodzac do okolicznosci towarzyszacych czynom zakwalifikowanym jako spowodowa-

nie wypadku w komunikacji, zdecydowano sie zweryfikowaé pory dnia, w ktérych dochodzi
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do nich najczesciej. Uczyniono to, dzielac dobe naliczace réwna liczbe godzin czesci, uznajac
uwzglednianie wszystkich z nich osobno za nadmiarowe. Ponadto niekiedy w dokumentach
podawany byt jedynie przyblizony czas zaistnienia zdarzenia, w zwigzku z czym podziat ten
zmniejszat ryzyko popetnienia btedu przy gromadzeniu danych. Informacje te uzyskiwano
z kart zdarzenia drogowego, wydrukéw zawiadomienl o podejrzeniu popetnienia przestep-
stwa, a gdy nie byty one dostepne (co stanowito zdecydowang mniejszo$¢ przypadkéw),
z zeznan i wyjasénien uczestnikéw postepowania. Wyniki potwierdzily teze postawiona
podczas analizy danych statystycznych policji, dotyczacych wszystkich zdarzen drogowych
zgloszonych jako wypadki, ze najczesciej dochodzi do nich w okresie wzmozonego ruchu,
to jest w ciggu dnia. Jednak w odniesieniu do wszystkich zdarzen zakwalifikowanych jako
przestepstwa z art. 177 k.k. dominacja godzin popotudniowych nad porannymi okazala sie
niewielka (41,1% do 37,3% w przypadku wszystkich czynéw). Z kolei najrzadziej do zdarzen
dochodzito w okresie, ktéry okreslono mianem nocy (5,4%), gdy drogi w duzej mierze by-
wajg puste. Wylgczajgc zdarzenia zakwalifikowane z art. 177 § 2 k.k., okazalo sie, iz w ich
przypadku jest odwrotnie - to godziny poranne dominowaty nad popotudniowymi (40,4% do
32%). Pozostale tendencje zostaty jednak zachowane.

Tabela 8. Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
w podziale wedtug czesci doby wystapienia zdarzenia

Czest doby, w ktorej nastapit

wypadek
0:00-5:59 16 5 54 10,6
6:00-11:59 115 19 373 404
12:00-17.59 127 15 41 32
18:00-23:59 50 8 16,2 17
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Kolejnym elementem nalezacym do grupy okolicznosci, a poddanym sprawdzeniu w niniej-
szym badaniu na podstawie wyzej wspomnianych dokumentéw, byto o§wietlenie wystepujace
podczas wypadkéw komunikacyjnych. Z oczywistej przyczyny (dominacja godzin dziennych
wéréd tych, podczas ktérych sa one powodowane) najczeéciej byto to o$wietlenie naturalne
- stotice potozone wysoko nad linig horyzontu (68,8% wszystkich zdarzen oraz 65,9% kwali-
fikowanych nastepstwem), a najrzadziej, co znéw odnajduje swoje odzwierciedlenie w wyzej
zaprezentowanych danych, $wit (2,3%). Ciekawym i nieco kontrintuicyjnym wydaje sie by¢
fakt, ze w przypadku pory nocnej do zdarzen dochodzi czesciej na drogach o$wietlonych
anizeli nieo§wietlonych, moze to jednak wynikaé z tego, iz pierwsze z nich stanowi¢ beda

te czeSciej uczeszczane, a wiec z wystepujacym wyzszym ryzykiem zaistnienia wypadku.
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Dwie ostatnie prawidlowosci nie utrzymuja sie jednak po wyodrebnieniu danych dotycza-
cych tylko czynéw o skutkach w postaci ciezkiego uszczerbku na zdrowiu lub $mierci - do tych
najrzadziej dochodzi w porze zmroku (4,3%), a liczba zdarzen rozgrywajacych sie porg nocna,
na nieo$wietlonych drogach, przewyzsza te dotyczaca drég o$wietlonych (12,8% do 8,5%).

Tabela 9. O$wietlenie panujace w momencie wystgpienia zdarzen zakwalifikowanych jako
spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Oswietlenie w momencie wystapienia wypadku

wtym § 2

Swit 7 3 23 64

stonce potozone wysoko nad horyzontem 212 31 68,8 659
Pora dzienna Swiecgce w oczy 1 1 36 21

stoice potozane niska

Swiecace od tytu 1 - 03 -

Zmrak n 2 3,6 43

oSwietlona droga 39 4 12,6 85
Pora nocna

nieoswietlona droga 24 6 78 12,8
Brak danych 3 - 1 -
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Warunki atmosferyczne panujace w chwilach wystgpienia analizowanych zdarzen naj-
cze$ciej pokrywaly sie z tymi wskazanymi w danych statystycznych Biura Ruchu Drogo-
wego Komendy Gtéwnej Policji - byly to w zdecydowanej wiekszosci przypadkéw warunki
dobre (69,5% sposréd wszystkich zdarzen oraz 72,3% kwalifikowanych nastepstwem) lub
wystepowanie zachmurzenia (kolejno 49% i 66%). Niesprzyjajace warunki atmosferycz-
ne wystepowaly wiec rzadko, a co ciekawe, z wyjatkiem silnego wiatru, jeszcze rzadziej
w odniesieniu do wylacznie czynéw z art. 177 § 2 k.k. niz wszystkich poddanych anali-
zie. W tym przypadku liczba odpowiedzi nie sumuje sie do 308 ani 47 w zwigzku z moz-
liwoscig ich wielokrotnego wyboru w celu jak najlepszego odzwierciedlenia okolicznosci
przestepstw. Informacje na temat warunkéw atmosferycznych réwniez byly gromadzone
z kart zdarzen drogowych, wydrukéw zawiadomienl o mozliwosci popelnienia przestep-
stwa, a takze zeznan oraz wyjasnien ich uczestnikéw, przy czym w sytuacji, gdy znajdujace
sie na karcie nie pokrywaty sie z ostatnim ze wspomnianych Zrédel, a wskazane w nich
okolicznosci juz tak, odpowiedZ wybierana byta na ich podstawie. Takie postepowanie byto
zwigzane z faktem, iz karty zdarzen sporzadzane sg niekiedy po uptywie kilku godzin czy
nawet dni od ich wystapienia, a podane w nich warunki atmosferyczne maja odzwiercie-
dlaé sytuacje panujaca w chwili ogledzin, w zwigzku z czym nie stanowia zawsze dobrego

zrédta poszukiwanej informacji.
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Tabela 10. Warunki atmosferyczne panujace w momencie wystapienia zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Warunki atmosferyczne panujgce

W momencie wystapienia wypadku liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Dobre 214 34 69,5 723
Zachmurzenie 151 31 49 66
Deszcz 36 5 n7 106
Crad - - - -

Snieg 12 2 39 43

Mgta ) - 0,6 _

Silny wiatr 11 3 36 64

Brak danych 8 - 2,6 -

Ogstem 434 7 Udselt/’(/' n//el sumujg sie do 100% ze wzg/equ ’
na mozliwos¢ wielokrotnego wyboru odpowiedzi

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Analizujac kwestie uczestnikéw ruchu, ktérzy swoim zachowaniem wypetnili znamiona
czynu spowodowania wypadku w komunikacji, nie tylko przydzielano ich do do$¢ szeroko
zakrojonych i wyodrebnionych na podstawie srodka transportu grup, ale takze sprawdzano,
czy istnieja przypadki, w ktérych zasady ruchu drogowego, co doprowadzito do wystapienia
zdarzenia, ztamat wiecej niz jeden z nich. Uznawano, ze taka sytuacja miata miejsce, gdy
biegly stwierdzit to w swojej opinii, a sad zawart takg informacje w wydanym oraz prawo-
mocnym wyroku, badZ gdy doszlo do wylaczenia materiatéw do odrebnego postepowania
w zwigzku z wykryciem przyczynienia sie pokrzywdzonego. Okazalo sie, iz w zdecydowanej
wiekszosci sg one powodowane przez pojedyncza osobe, najczesciej kierowce pojazdu mecha-
nicznego (94,1% wsréd wszystkich czynéw i 87,2% sposréd kwalifikowanych nastepstwem),
co w oczywisty sposéb wiaze sie z miejscem, w ktdrym najczesciej dochodzi do wypadkéw
(jezdnia), a takze juz wczeéniej wspomnianym charakterem tego rodzaju srodkéw transportu
w zestawieniu z innymi. Piesi nie spowodowali Zadnego z analizowanych zdarzen, co jednak
nie powinno by¢ upraszczane ani wykorzystywane jako informacja $wiadczaca o ich niena-
gannym postepowaniu na polskich drogach, poniewaz taka sytuacja moze wynika¢ z samych
panujacych na nich zasad ruchu, roztaczajacych nad nimi dodatkowa ochrone w obliczu
ich fizycznej podatnoéci na urazy (przyktadowo art. 13 oraz 26 ustawy - prawo o ruchu drogo-
wym), jak réwniez z konstrukcji czynu - jednym z elementéw koniecznych do przypisania jego
sprawstwa jest spowodowanie u innej osoby przynajmniej §redniego uszczerbku na zdrowiu.
Eatwo natomiast wysnué¢ wniosek, ze nawet gdy do wypadku dochodzi w zwigzku z dzia-
taniem niechronionego uczestnika ruchu, a bierze w nim udziat réwniez kierowca pojazdu
mechanicznego, to on jest osoba, ktéra najprawdopodobniej dozna urazu lub poniesie $mier¢,

co wyklucza przypisanie mu odpowiedzialnos$ci za popelnienie przestepstwa z art. 177 k.k.
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Wydaje sie, ze mozliwo$¢ wszczecia postepowania wobec pieszego dawataby tu jedynie sy-
tuacja, w ktérej swoim zachowaniem tamiac zasady ruchu drogowego, doprowadzitby kie-
rowce pojazdu mechanicznego do podjecia manewru obronnego koniczacego sie jego urazem.
Jako przyktad mozna by tu podaé udana prébe ominiecia pieszego przebiegajacego przez
jezdnie w miejscu, w ktérym jej przekraczanie jest niedozwolone, co zakoniczyloby sie ude-
rzeniem pojazdu mechanicznego w pobliskie drzewo. Sytuacje spowodowania zdarzenia przez
wiecej niz jednego uczestnika ruchu zidentyfikowano w 4,9% z wszystkich analizowanych
spraw - zawsze skazywany byt za nie jednak kierowca pojazdu mechanicznego, a wsréd wspét-
przyczyniajacych sie wskazano pieszych (46,6% sposréd przypadkéw, gdy ustalono wiecej
niz jedng osobe, ktéra poprzez swoje zachowanie doprowadzita do wystgpienia wypadku),
rowerzystéw (26,7%) i innych kierowcéw pojazdéw mechanicznych (26,7%). Natomiast dla
przestepstw z art. 177 § 2 k.k. takie sytuacje stanowity 12,8 % ogétu oraz ponownie we wszyst-
kich przypadkach w roli skazanych pojawiali sie kierowcy pojazdéw mechanicznych, nato-
miast wspélprzyczyniajacymi sie byli piesi (50%), inni kierowcy pojazdéw mechanicznych
(33,3%) i rowerzysta (16,7%). Mozna wiec doj$¢ do wniosku, iz stwierdzenie przyczynienia

sie pokrzywdzonego do nastgpienia zdarzenia nie wystepuje czesto.

Tabela 11. Uczestnicy ruchu drogowego, ktérzy przyczynili sie do wystapienia zdarzen
zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Uczestnik ruchu, ktory spowodowat

wypadek

liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Kierowca pojazdu mechanicznego 290 4 94,1 872
Kierowca roweru 2 - 07 -
Osoba poruszajca sie przy pomocy UWR 1 - 03 -
Pieszy - - - -
Wiecej niz jeden uczestnik ruchu 15 6 49 12,8
Ogotem 308 47 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Nastepnie podjeto sie zbadania kwestii podstawowych skutkéw wypadkéw, a wiec nale-
zacych do wymienionych bezposrednio w artykutach opisujacych analizowane czyny, czyli
fizycznych oraz materialnych. Wszystkie rodzaje uszczerbkéw na zdrowiu byty oczywiscie
rozumiane zgodnie z ich definicja prawna, a jako nastepstwo w postaci §mierci traktowano
sytuacje, w ktérej jednostka zgineta na miejscu zdarzenia lub w okresie 30 pierwszych dni po
jego nastgpieniu i byto to efektem doznanych podczas niego urazéw. Z kolei jako zniszczenie
pojazdu rozumiano nie wszelkie jego uszkodzenia, jak wgniecenia czy zarysowania, ale tylko
szkody obiektywnie powodujace niezdatno$¢ srodka transportu do dalszego uzytku, jak roz-
bite szyby, dysfunkcje wewnetrznych mechanizméw, oderwanie két i tym podobne. W toku

kazdego zdarzenia generowane byty bowiem pewne, choé czasem nieznaczne, uszkodzenia.
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Nalezy tu réwniez uzasadnié¢ przyczyne uwzglednienia lekkiego uszczerbku na zdrowiu,
ktérego wystapienie nie jest wystarczajace do uznania zdarzenia drogowego za wypadek czy
inne przestepstwo przeciwko bezpieczenistwu w komunikacji - gdy nie nastepuje on wraz ze
$rednim, ciezkim uszczerbkiem na zdrowiu lub $miercia, czyn stanowi jedynie zagrozenie
bezpieczenistwa w ruchu drogowym, powszechniej znane pod nazwa , kolizja drogowa”, a wiec
wykroczenie z art. 86 § 1a ustawy z dnia 20 maja 1971 r. - Kodeks wykroczen (t.j. Dz.U.z2023 .
poz. 2119 z pézn. zm.). Uczyniono to z uwagi na prébe uzyskania obrazu faktycznych skutkéw
zdrowotnych dla uczestnikéw zdarzen, a nie jedynie tych, ktére czynig z nich przestepstwo.
Ponadto odpowiedz te wybierano nie tylko wéweczas, gdy uszczerbku na zdrowiu trwaja-
cego krécej niz 7 dni doznat sprawca lub osoba uznana za poszkodowana przestepstwem spo-
wodowania wypadku drogowego (a takie sytuacje wystapily, mimo ze, jak juz wspomniano,
jest to skutek charakterystyczny dla wykroczenia). Brano pod uwage takze sytuacje, gdy fak-
tycznie taki uszczerbek zostal doznany w wyniku konkretnego zdarzenia przez inne osoby,
jednak dotyczace jej dokumenty zostaly przyktadowo wylaczone do postepowania w sprawie
dopuszczenia sie innego czynu badz nie odnaleziono zadnych danych méwiacych o tym, czy
jakiekolwiek kroki zostaly podjete. Oczywiscie w zwigzku z powyzszym istniala mozliwosé
wielokrotnego wyboru odpowiedzi, a w konsekwencji liczba skutkéw nie sumuje sie do ogélnej
liczby uczestnikéw zdarzen. Przyjmujac taki sposéb gromadzenia oraz analizowania danych,
uzyskano wiedze, iz w przypadku wszystkich zdarzen najczesciej wystepujacym skutkiem byt
$redni uszczerbek na zdrowiu (89,3%), co jest oczywiscie efektem dominacji analizowanego
przestepstwa w typie podstawowym, ale czesto dochodzi w jego wyniku takze do zniszczenia
pojazdu (52,3%), ktérym poruszat sie jeden z uczestnikéw. Co ciekawe, lekki uszczerbek na
zdrowiu (14,9%) wystepowal czesciej niz ciezki (7,8%) lub $mieré (8,4%). Wystepowanie skutkéw
innych niz ciezki uszczerbek na zdrowiu lub $mieré w przypadku wytaczonych przestepstw

z art. 177 § 2 k k. jest efektem kumulatywnej kwalifikacji czynéw.

Tabela 12. Skutki zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego
(art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.

Skutki wypadkéw

liczba w tym § 2 udziat procentowy w tym § 2
Lekki uszczerbek na zdrowiu 46 12 149 255
Sredni uszczerbek na zdrowiu 275 14 89,3 29,8
Ciezki uszczerbek na zdrowiu 24 23 78 489
Smiert 26 25 84 553
Zniszczenie pojazdu 161 37 523 78,7
Ol ¥ m rometewsilseg whon e

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.
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Ostatnig z grup danych iloSciowych, gromadzonych w odniesieniu do charakterystyki
zdarzen, stanowily te dotyczace kwestii wystepowania swiadkéw. W tym przypadku Zrédta
informacji stanowity protokoly ich przestuchan, ale takze ponownie karty zdarzen drogo-
wych, notatki urzedowe, wydruki zawiadomien o mozliwo$ci popelnienia przestepstwa oraz,
w sytuacji braku wystepowania sprzecznosci z pozostatymi albo braku mozliwos$ci zaczerp-
niecia z nich informacji, wyjasnienia sprawcéw. Byli to zaréwno §wiadkowie z widzenia, jak
i ze styszenia, tacy, ktérzy na miejsce zdarzenia przybyli juz po nim, ale przed przyjazdem
stuzb, oraz wszyscy wymienieni przez policje w wyzej wspomnianych dokumentach. Nalezy
tu réwniez zaznaczy¢, ze w odréznieniu od roli procesowej, w jakiej wystepuje pokrzywdzo-
ny, na potrzeby niniejszego badania nie byt on traktowany jako swiadek zdarzenia, ponie-
waz wéwczas pytanie to bytoby niecelowe. Dzieki przyjetemu rozumieniu oraz sposobowi
gromadzenia informacji na ten temat okazato sie, iz w zdecydowanej wiekszosci przypad-
kéw przestepstwo spowodowania wypadku w komunikacji zostato popetnione w obecnos-
ci $wiadkéw (92,5%), co w oczywisty sposéb wigze sie z tym, ze réwniez w dominujacej czesci
maja one miejsce w porze dziennej, podczas godzin wzmozonego ruchu i czyni taka sytuacje
bardziej prawdopodobna. Nie stanowig one takze czynu, ktérego sprawca dazytby do ukrycia
sie podczas jego popelniania w zwigzku z wynikajacym z przepisu brakiem wystepowa-
nia intencji spowodowania zdarzenia. Co ciekawe, w przypadku tylko i wytacznie czynéw
zakwalifikowanych z art. 177 § 2 k.k. nie wystgpita sytuacja braku swiadkdéw.

Tabela 13. Wystepowanie §wiadkéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Swiadkowie wypadku
wtym § 2 udziat procentowy wtym ) 2
Tak 285 47 925 100
Nie 23 - 75 -
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Z kolei ostatnim z elementéw, jaki uznano za stosowny do poddania analizie w kontekscie
charakterystyki czynéw, byly opisy ich przebiegéw. Na tej podstawie wyodrebni¢ mozna
kilka czesto powtarzalnych scenariuszy wypadkéw w komunikacji. Dla wszystkich zdarzen
zakwalifikowanych z art. 177 k.k., w ktérych uczestniczyli pieszy oraz kierowca pojazdu me-
chanicznego, bylo to, przede wszystkim, najechanie na pieszego znajdujacego sie na przejsciu,
ale takze podczas wycofywania czy to z podjazdu mieszczacego sie przy posesji, czy miejsca
parkingowego lub innego miejsca postoju. Co ciekawe, w pierwszym przypadku zdecydo-
wanie dominowaly sytuacje, gdy kierujacy wjezdzal na rzeczone przejscie bez zatrzymania

i potracal pieszego znajdujacego sie juz na dalszym, wzgledem miejsca wkroczenia na jezd-
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nie, pasie ruchu. Ponadto w zdarzeniach tego typu w roli ofiary czesciej braty udziat osoby
milode, a sam ich przebieg wiazal sie z duza sila, z ktéra dochodzito do potracenia. Natomiast
w drugim przypadku zwraca uwage fakt, iz poszkodowanymi w duzej mierze okazywaty sie
by¢ osoby starsze - nie generowaty one bowiem intensywnego kontaktu pomiedzy pojazdem,
a niechronionym uczestnikiem ruchu, jednak spowodowany nimi upadek byt wystarczaja-
cy do powstawania urazéw u jednostek o wyzszej podatno$ci na nie, zwigzanej z wiekiem.
W przypadku zdarzen, w ktérych uczestnikami byli sami kierowcy pojazdéw mechanicznych
dominowato z kolei najechanie na pojazd poprzedzajacy w wyniku zbyt péZnego hamowania,
a takze réwnoczesne wjechanie na skrzyzowanie przez pojazd poruszajacy sie droga gléwna
oraz podporzadkowana, co skutkowalo ich zderzeniem. Zdarzenia z udziatem kierujacych
pozostatymi pojazdami, a takze zakwalifikowane z art. 177 § 2 k.k., nie byly na tyle czeste, by

doszto do wyklarowania sie pewnych dominujacych wzoréw przebiegdéw wypadkdow.

7.2. Postepowanie przygotowawcze

Kolejna grupa gromadzonych danych dotyczyta postepowan przygotowawczych prowa-
dzonych w przypadku podejrzenia popelnienia czynu z art. 177 k.k., w tym, po pierwsze,
zrédia informacji na temat zdarzenia, ktére doprowadzilo do jego wszczecia. Okazalo sig, ze
najczesciej jest nim ztozone zawiadomienie o zdarzeniu (90% sposréd wszystkich czynéw
i 97,9% kwalifikowanych nastepstwem), a najrzadziej s3 to dziatania wtasne stuzb (2,9%).
Przez te odpowiedZ rozumiano sytuacje, w ktérych stuzby, przyktadowo patrolowe, znaj-
dowaly sie w danym momencie w miejscu popelnienia zdarzenia, w zwigzku z czym mogty
podjaé natychmiastows reakcje.

Tabela 14. Zrédta informacji na temat zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Zrédto informacji na temat wypadku

Dziatania whasne stuzb 9 - 29 -

Zawiadomienie o zdarzeniu 277 46 90 979

Inne 1 1 03 2]

Brak danych 21 - 6.8 -

Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

W przypadku zawiadomien o zdarzeniu najcze$ciej sktadane bylty one przez swiadkéw

(68,2% dla wszystkich czynéw oraz 80,4% kwalifikowanych nastepstwem), ale, co ciekawe,
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druga w kolejnosci wystepowania grupe stanowili sami sprawcy (kolejno 20,2% i 15,2%).
Pod odpowiedzig ,Inne” znalezli sie tu w duzej mierze ratownicy medyczni oraz lekarze
zajmujacy sie poszkodowanymi w wyniku wypadkdéw, a w jednej ze spraw fakt wystapienia
zdarzenia zostal zgtoszony policji przez automatyczny system umieszczony w pojezdzie,

ktérym poruszat sie uczestnik zdarzenia.

Tabela 15. Podmioty sktadajace zawiadomienia na temat zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Sktadajacy zawiadomienie

0 zdarzeniu

[[wdiF] wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Swiadek 189 37 68,2 804
Sprawca 56 7 20,2 15,2
Ofiara 17 - 6,2 -
Inne 5 2 18 44
Brak danych 10 - 36 -
Ogotem 277 46 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Nastepnym aspektem, ktdry postanowiono podda¢ sprawdzeniu, byta forma wszczecia
Scigania czynéw, poniewaz spowodowanie wypadku w komunikacji w typie podstawowym,
co juz zaznaczano wczeéniej, stanowi przestepstwo wzglednie wnioskowe. Okazalo sig, iz na
wniosek osoby najblizszej prowadzona byta jedynie jedna sprawa - we wszystkich pozostatych
przypadkach $ciganie nastepowato z urzedu. Ponadto, podczas badania, na podstawie zdarzen
pierwotnie zakwalifikowanych z art. 177 § 1 k.k. i nastepnie z art. 177 § 2 k.k. w zwigzku ze
stwierdzeniem wystgpienia skutkéw powazniejszych, niz pierwotnie sagdzono, w przypadku
ktérych poszkodowanymi byly jedynie osoby najblizsze podejrzanym - zaobserwowano, ze
zdecydowana wiekszo$¢ z nich, majac prawo do skorzystania z takiej mozliwosci, odmawiata
sktadania wnioskéw o Sciganie.

Tabela 16. Forma wszczecia postepowania w sprawie zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
Forma wszczecia Scigania czynu

udziat procentowy

Z urzedu 307 99,7
Na wniosek osoby najblizszej 1 03
Ogotem 308 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Wsrdd kwestii objetych zainteresowaniem niniejszego badania znalazlo sie réwniez sto-

sowanie Srodkéw zapobiegawczych, co do ktérego posiadano jedynie fragmentaryczne oraz
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szczatkowe policyjne dane statystyczne. Na podstawie wynikéw niniejszego badania stwier-
dzono, iz w sprawach zakorniczonych prawomocnie w latach 2022-2023 zostaty one natozone
na podejrzanych jedynie w 5,8% wszystkich przypadkéw, a byty to tymczasowe aresztowa-
nie (11,1% $rodkéw natozonych na podejrzanych o spowodowanie wypadku w komunikacji
i 10% dla typu kwalifikowanego nastepstwem), poreczenie majatkowe (kolejno 27,8% oraz
30%), dozér policji (38,9% i 40%), a takze zakaz opuszczania kraju (22,2% oraz 20%). Widaé
wiec, ze obecnie $rodki te stosowane sa zdecydowanie rzadziej, ich dobér pozostaje jednak
stosunkowo podobny. W obydwu stwierdzonych przypadkach zastosowania tymczasowego
aresztowania bylo ono pierwotnie wyznaczone na okres 3 miesiecy, a wiec najdtuzszy z prze-
widzianych przez polskie prawo'®. W pierwszym byt on jednak faktycznie wykonywany
przez 20 dni, a w drugim przedtuzano go, w zwiazku z czym ostatecznie trwat 8 miesiecy.
Stosowane poreczenia majatkowe wahaty sie w kwotach od 2000 do 20 000 zlotych, natomiast
dozér policji obejmowal niemalze zawsze stawiennictwo na komisariacie policji 1 raz w ty-
godniu - jedynie w stosunku do jednego z podejrzanych bylo to 2 razy w tygodniu. Ponadto
w 50% przypadkéw zakaz opuszczania kraju byl potaczony z zatrzymaniem paszportu i zaka-
zem wydawania dokumentéw uprawniajacych do przekraczania granic. Ponadto stwierdzo-
no 2-krotne ztozenie efektywnego zazalenia na stosowane §rodki karne - doprowadzity one do
zamiany dozoru policji na poreczenie majatkowe, a takze obnizenia kwoty jednego z poreczen.

Tabela 17. Srodki zapobiegawcze stosowane w postepowaniach w sprawie zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Srodki zapobiegawcze stosowane

wabec podejrzanych

[[wAiE] wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Tymczasowe aresztowanie 2 1 "1 10
Pareczenie majatkowe 5 3 278 30
Dozér poligji 7 4 389 40
Zakaz opuszczania kraju 4 2 22,2 20
Ogotem 18 10 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Duza role w przypadku przestepstw przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji odgrywaja
takze biegli majacy wiadomo$ci specjalne, pozwalajgce chociazby na odtworzenie przebiegu
zdarzen czy ustalenie stopnia doznanych urazéw, a wiec w konsekwencji dajace mozliwosé
trafniejszej oceny czynéw przez wymiar sprawiedliwosci. Na podstawie analizowanych
spraw stwierdzono, ze brali oni udzial we wszystkich postepowaniach, a ich liczba wahata

sie od 1, ktéra to sytuacja wystepowata najczesciej (51,9%), do nawet 11 (0,6%). Specjalizowali

1”8 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. - Kodeks postepowania karnego (t.j. Dz.U. z 2024 r. poz. 37 z pézn. zm.),
art. 263 § 1.
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sie oni gtéwnie w dziedzinach motoryzacji oraz ruchu drogowego, medycznej, chemicznej,
pojawiali sie takze psychologowie, psychiatrzy i ttumacze z jezykéw obcych.

Ostatni z aspektéw analizowanych w ramach postepowania przygotowawczego stanowi-
ta liczba wystepujacych podczas niego swiadkéw. W zwigzku z oczywistymi trudnosciami
w zakresie mozliwosci ustalenia doktadnej liczby, przyjeto iz jest ona w kazdym przypadku
réwnoznaczna zliczbg oséb, ktére zostaty ujawnione w toku analizowanego postepowania jako
swiadkowie, badZ prowadzono w stosunku do nich czynnosci procesowe, ktére stawiaty ich
w takiej roli. W zwigzku z tym nie zawsze, gdy padata odpowiedz, ze zdarzenie faktycznie miato
swiadkéw, ich liczba w postepowaniu przygotowawczym byla zidentyfikowana jako wieksza
niz 0. Dzieki przyjetemu rozumieniu i sposobowi gromadzenia informacji na ten temat okazato
sie, iz w zdecydowanej wiekszo$ci spraw w roli tej wystepowata 1 (20,5%), 2 (23,1%) lub 3 osoby
(19,2%), choé¢ pojawita sie réwniez jedna, w ktérej byto ich az 19. W 10,1% przypadkéw, mimo
stwierdzenia faktycznego wystepowania oséb, ktére moglyby by¢ swiadkami, postepowanie
toczylo sie bez udziatu oséb innych niz podejrzany oraz pokrzywdzony

Warto réwniez wspomnie¢, ze w odniesieniu do 6 z analizowanych spraw, poza kwalifikacja
czynuzart. 177 § 11ub § 2 k.k., wspétwystepowaly takze inne, takie jak art. 178 § 1 k.k. zaostrza-
jacy karalno$é w obliczu dodatkowych okolicznosci sprawy (4 na 6 czynéw) i art. 178a k.k.
dotyczacy przestepstwa prowadzenia pojazdu w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem

$rodka odurzajacego (5 na 6 czynéw).

7.3. Sprawcy

Kolejna z grup gromadzonych danych miata w zalozeniu pozwolié¢ na przedstawienie sylwetki
sprawcy czynu z art. 177 k.k., przy czym nalezy tu wspomnie¢, iz z uwagi na poddanie bada-
niu jedynie spraw zakonczonych prawomocnym wyrokiem w ten sposéb osoby te okreslaé
sie bedzie réwniez podczas analizy danych dotyczacych postepowania przygotowawczego
czy sadowego, gdy ich sprawstwo nie byto jeszcze potwierdzone. Ich liczba jest réwna liczbie
wszystkich analizowanych w niniejszym rozdziale zdarzen. Wyniki badania wskazaty ponad-
to, ze zdecydowana wiekszo$¢ z nich to mezczyzni (77,3%), podczas gdy kobiety stanowig w tej
grupie jedynie 22,7%. Pokrywa sie to z wyzej ustalong prawidtowoscia dotyczaca przewagi
tej ptci wéréd oséb powodujacych zdarzenia drogowe, ale tez wszystkie przestepstwa w ogdl-
nosci. Zbieznos¢ znajdziemy réwniez w odniesieniu do przedziatéw wiekowych, w jakich
znajdowali sie w chwili wystapienia zdarzenia - liczebnie najwiekszymi sg znéw 30-49 lat
(36,4% wsréd wszystkich sprawcéw spowodowan wypadkéw oraz 42,6% kwalifikowanych
nastepstwem), a takze powyzej 50 lat (kolejno 37% i 29,8%), cho¢ dla zdarzen ze skutkiem

w postaci ciezkiego uszczerbku na zdrowiu lub $mierci odsetek 0séb najstarszych jest wi-

69



70

7. Wyniki badania wtasnego dotyczace prawomocnie zakoficzonych spraw karnych...

docznie nizszy niz dla wszystkich ogélem, gdzie wrecz lekko przewyzsza poprzednia grupe.
Ponownie, réwniez pod wzgledem udziatu sprawcéw w swojej grupie wiekowej, dominuja
z kolei ci najmtodsi, czyli osoby w wieku 18-24 lata (w sumie 14,6% oraz 19,1%)".

Tabela 18. Wiek sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.

Wiek sprawcow wypadkéw
liczba w tym § 2 udziat procentowy
18-20 13 4 42 85
21-24 32 5 104 10,6
25-29 37 4 12 8,5
30-49 12 20 364 42,6
50< N4 14 37 29,8
Ogotem 308 47 100 100

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Pod wzgledem wyksztalcenia wéréd sprawcéw czynéw z art. 177 k.k. dominowaly osoby,
ktérych edukacja zakoriczyta sie na poziomie szkoly éredniej (39,9%), a co ciekawe, druga
w kolejnosci grupa byty jednostki posiadajace dyplom ukoriczenia studiéw (27,7%) ze stop-
niem co najmniej licencjata. Jednak juz w przypadku samych wypadkéw z powazniejszymi
skutkami, o ile dominujaca pozostala ta sama grupa, to liczba 0séb z wyksztalceniem zawodo-

wym byta zdecydowanie wieksza od liczby 0séb o wyksztatceniu wyzszym (31,9% do 19,1%).

Tabela 19. Wyksztatcenie sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Wyksztatcenie sprawcow wypadkéw

liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Podstawowe (w tym gimnazjalne) 25 6 81 12,8
Srednie 123 17 399 36,2
Zawodowe 74 15 24 319
Wyzsze 85 9 277 191
Brak danych 1 - 03 -
Ogdtem 308 47 100 100

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Z kolei rozpatrujac kwestie sytuacji zawodowej sprawcéw analizowanych zdarzen, oka-
zalo sie, iz w zdecydowanej czesci byli oni pracownikami fizycznymi zatrudnionymi na czas

nieokreélony (38,6% w przypadku wszystkich czynéw zakwalifikowanych z art. 177 k.k.

I Do obliczenia wskaZnikéw ponownie wykorzystano dane GUS z 2023 r. Zdecydowano si¢ na to z uwagi
na fakt, iz duza cze$¢ zdarzen zostala popetniona wtasnie w nim lub rok wezeéniej.
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i574%dlaart. 177 § 2 k.k.), a w nastepnej kolejno$ci emerytami lub rencistami (kolejno 21,4%
oraz 17%) albo pracownikami umystowymi majacymi state zatrudnienie (17,2% i 12,8%).
Odpowiedzi na to pytanie sa w duzej mierze efektem wyzej analizowanego wieku - trudno
bowiem spodziewac¢ sie wysokiego odsetka uczniéw, gdy w badanej grupie dominujg osoby
powyzej 30. roku zycia. Nalezy tu réwniez wskazaé, ze poszczegélne wartosci nie sumuja sie
do liczby wszystkich sprawcéw z uwagi na mozliwos¢ wielokrotnego wyboru zapewniona
w zwiazku ze §wiadomo$ciag mozliwosci podejmowania przez nich wiecej niz jednego zaje-
cia, na przyktad bycia studentem oraz pracownikiem dorywczym réwnoczesnie. Kategoria
,Osoba zatrudniona” oznacza sytuacje, w ktérej na podstawie analizowanych dokumentéw
mozna byto wywnioskowa¢, iz dana jednostka wykonuje prace, jednak nie byto mozliwe
okreslenie jaka, ani w jakiej formie, i wyklarowata sie w trakcie realizacji badania.

Tabela 20. Sytuacja zawodowa sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.

Sytuacja zawodowa sprawcow wypadkéw

[[wdi} w tym § 2 udziat procentowy w tym § 2

Uczen lub student 3 3 472 64

dorywczy 16 4 5,2 85

umystowy na zatrudnieniu 5 6 172 08

statym
Pracownik

fizyczny na zatrudnieniu 19 57 386 574

statym

osoba zatrudniona 2 - 06 -
Whasciciel dziatalnosci gospodarczej 43 2 14 43
Bezrobotny 19 - 6,2 -
Emeryt lub rencista 66 8 214 17

i nii [ [ 0
Ogétem 31 50 Udse’t/f/ m‘ersu’mwg sie do 100% ze wzg/ec'/u .
na moZliwos¢ wielokrotnego wyboru odpowiedzi

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

W dalszej kolejnosci podjeto probe okreslenia miejsca zamieszkania sprawcéw wypadkéw
komunikacyjnych. Zgodnie z uzyskanymi danymi wiekszo$¢ z nich przebywata na state na te-
renie Polski (98,4%), a ponadto koncentrowata sie na wsi (36,7% podejrzanych o popelnienie
tego czynu oraz 40,4% w przypadku typu kwalifikowanego nastepstwem), w miastach majacych
powyzej 100 000 do 500 000 mieszkaricéw (kolejno 21,8% i 27,7%) oraz do 50 000 mieszkaricéw
(24,4%119,1%). Biorac pod uwage wyzej analizowane dane statystyczne, wskazujace na fakt, ze
do spowodowan wypadkéw dochodzi najczesciej w okolicy miejsca zamieszkania sprawcéw,
a takze dotyczace klasyfikacji miejsc popetniania tych przestepstw, mozna stwierdzié, iz te

ostatnie sa w duzej mierze zbiezne z wynikami badania.

n
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Tabela 21. Miejsce zamieszkania sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Miejsce zamieszkania sprawcéw wypadkéw

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

[[wdiF] wtym § 2 udziat procentowy

Wies 113 19 36,7 404
Miasto do 50 000 mieszkancow 75 9 243 191
Miasto powyzej 50 000

do 100 000 mieszkafcow 2 3 78 b4
Miasto powyzej 100 000

do 500 000 mieszkancow 67 B 28 27
Miasto powyzej 500 000 mieszkancow 29 3 94 64
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Jeszcze innym aspektem, jaki postanowiono poddaé¢ badaniu, byt zwigzek pomiedzy
sprawcami a ofiarami wypadkéw, w celu sprawdzenia jak czesto oraz na czyja szkode sa
one powodowane. Majac na uwadze wyzej wspomniang obserwacje na temat odstepowania
od sktadania wniosku o §ciganie w przypadku czynéw wypelniajacych znamiona okreslo-
ne w art. 177 § 1 k.k., nalezy podkresli¢, ze maly odsetek krewnych i powinowatych oséb,
ktére spowodowaly zdarzenie wérdd ofiar tego przestepstwa w typie podstawowym (3,6%),
w sprawach zakoniczonych prawomocnym wyrokiem nie jest zaskakujacy - istnieje bowiem
prawdopodobienistwo, iz w odniesieniu do czeici wypadkéw postepowanie nie jest wszczy-
nane, by nie przysparza¢ dodatkowych probleméw bliskiej osobie. W przypadku zdarzen
ze skutkiem $§miertelnym lub w postaci ciezkiego uszczerbku na zdrowiu odsetek ten jest
juz znacznie wyzszy (19,2%), co potwierdza postawiong hipoteze. Réwniez niewielka cze$é
ofiar znata sprawcéw z innych wzgledéw (kolejno 9,7% oraz 17%) - dominuje tu wiec grupa
0s6b sobie nieznajomych (86,7% i 63,8%).

Tabela 22. Zwigzki sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) z ofiarami

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.

Zwigzek sprawcéw wypadkow

z ofiarami

liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Pokrewienstwo |ub powinowactwo n 9 36 19,2
Znajomost 30 8 97 17
Brak 267 30 86,7 63,8
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Nastepnie, poszerzajac nieco wyzej zaprezentowane do$¢ ogélne dane na temat sposobu

poruszania sie sprawcéw w chwili spowodowania zdarzenia, zdecydowano sie réwniez
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sprawdzié, w jakich konkretnie §rodkach transportu wéwczas sie znajdowali. Wsrédd po-
jazdéw mechanicznych, a takze wszystkich ogétem, dominowaty samochody osobowe,
choé nieco czesciej dla kazdego typu spowodowania wypadku (80,2%) niz jedynie tego
kwalifikowanego nastepstwem (76,7%). Jako drugimi pod wzgledem czestosci sprawcy
poruszali sie samochodami ciezarowymi (kolejno 13% oraz 10,6%). Z kolei zaden z nich
nie przemieszczal sie pieszo ani urzadzeniem wspomagajacym ruch i z uwagi na to nie
wilaczono tych kategorii do sporzadzonej tabeli, mimo ze wybér takich odpowiedzi byt
mozliwy w trakcie wypelniania kwestionariuszy. Pod kategoria ,, Inne” w tym przypadku
znalazly sie maszyny budowlane, w tym wézek widtowy oraz koparko-tadowarka, ale takze
quad, urzadzenie transportu osobistego w postaci hulajnogi elektrycznej (po 1 przypadku)
i ciggnik rolniczy (2 przypadki). Ponadto sprawcy zawsze poruszali sie wymienionymi
pojazdami jako ich kierowcy.

Tabela 23. Srodki transportu, ktérymi poruszali sie sprawcy zdarzen zakwalifikowanych jako
spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) w chwili ich wystapienia

Srodki transportu, ktdrymi poruszali Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

sie sprawcy wypadkow w chwili )
zdarzenia liczba

Samochod osobowy 247 36 80,2 76,7
Samochdd ciezarowy 40 5 13 10,6
Autobus 8 4 26 85
Motocykl 2 - 07 -
Rower 5 1 16 2
Inne 5 1 19 2
Ogotem 308 47 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Za kwestie wartg sprawdzenia uznano takze stosowanie przez uczestnikéw zdarzen
drogowych srodkéw bezpieczeristwa osobistego, co mogto mie¢ wptyw na doznawane urazy.
Informacje na ten temat czerpano z protokotéw ogledzin pojazdu (stwierdzenie, iz doszto do
zablokowania pasa bezpieczenstwa w samochodzie traktowano jako swiadectwo jego zapiecia
w chwili wystapienia wypadku), a takze innych dokumentéw, jak wyjasnienia podejrzanych,
zeznania §wiadkéw czy opinie biegtych. Na podstawie tak zgromadzonych danych udato sie
ustalié, iz o ile w wiekszo$ci przypadkéw zaistnial brak mozliwosci oceny faktu stosowania
jakiegokolwiek z tych §rodkéw przez sprawcéw (79,5% sposréd wszystkich czynéw zakwa-
lifikowanych z art. 177 k.k. oraz 57,4% kwalifikowanych nastepstwem), o tyle gdy udawato
sie to zrobié, okazywalo sie, ze wiekszo$¢ z nich korzystata (kolejno 18,8% i 36,2%), przy
czym nie musi to stanowié¢ swiadectwa wysokiej ostroznosci wérdd uczestnikéw ruchu.

Najczesciej stosowanym Srodkiem czy tez, z wyzej wspomnianych powodéw, najlatwiejszym
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w weryfikacji jego wykorzystywania (protokoly ogledzin pojazdéw pojawiaty sie w kaz-
dej sprawie, w ktérej braty one udziat), okazaty sie by¢é pasy bezpieczenistwa (94,9% oraz
94,1% wszystkich §rodkéw). Moze byé to jednak réwniez efektem znacznej dominacji sa-
mochodéw wsrdd pojazdéw, ktérymi poruszali sie sprawcy. Zdecydowanie rzadziej identy-
fikowano natomiast wykorzystywanie kaskéw czy innych sposobéw zwiekszania wlasnego
bezpieczenstwa podczas uczestnictwa w ruchu drogowym.

Tabela 24. Srodki bezpieczeristwa osobistego stosowane przez sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) w chwili ich wystapienia

Stosowane przez sprawcéw srodki Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.

bezpieczenstwa osobistego

liczba wtym § 2 udziat procentowy w tym 2
Kask 2 1 34 59
Pasy bezpieczenstwa 56 16 949 94,1
Inne 1 - 17 -
Ogotem 59 17 100 100

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Oczywiscie podjeto sie réwniez sprawdzenia jakie zasady bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego byly naruszane przez sprawcéw z uwagi na stanowienie przez to zachowanie jednego
ze znamion ustawowych przestepstwa spowodowania wypadku w komunikacji. Do celéw
ich identyfikacji wykorzystywano opisy czynéw znajdujace sie w prawomocnych wyrokach
sadowych, koficzacych dane sprawy. Z uwagi na szeroko$¢ pojecia tych zasad, niemozli-
we byto uwzglednienie w kwestionariuszu wszystkich z nich, tak wiec tworzac kafeterie
odpowiedzi oparto sie w duzej mierze na statystykach policyjnych, odszukujac w nich te
najczesciej naruszane, pozostale pozycje podane w tabeli wyklarowano natomiast podczas
analizy odpowiedzi dla wariantu ,Inne”. W sumie, w zwigzku ze wszystkimi, a wiec 308 ana-
lizowanymi sprawami doszlo do ztamania 680 zasad, w tym gtéwnie niezachowania szcze-
gélnej ostroznosci (63,3% spraw), nieustapienia pierwszenstwa przejazdu (28,6%), nieusta-
pienia pierwszenistwa pieszemu (23,4%), a takze nienalezytej obserwacji przedpola jaz-
dy (18,5%) - widaé tu wiec pewng zbieznoé¢ z danymi pochodzacymi z raportéw Komendy
Gléwnej Policji, ktére wskazywaly na czeste naruszanie przez kierowcéw powodujacych
wypadki dwéch z nich. Z kolei najrzadziej przyczyny zdarzen stanowity nieprawidtowe
zatrzymanie sie lub postdj, kierowanie pojazdem bez o$wietlenia, poruszanie sie pojaz-
dem niesprawnym technicznie, przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym, poru-
szanie sie nieprawidlowg strong drogi i w stanie zmeczenia (po 0,3% kazdy). W przy-
padku czynéw zakwalifikowanych z art. 177 § 2 k.k., o ile najczestszym jest to samo naru-
szenie (niezachowanie szczegélnej ostroznoéci), o tyle obserwujemy juz pewne réznice

w przypadku pozostatych - chociazby przekroczenie predkosci jest przyczyna zdarzen
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ze skutkiem w postaci ciezkiego uszczerbku na zdrowiu czy $mierci cze$ciej niz wszyst-
kich ogétem (6,2% do 21,3%). Podobna sytuacja wystepuje w odniesieniu do nienalezytej
obserwacji przedpola jazdy (18,5% do 34%), niedostosowania techniki i taktyki jazdy do
warunkéw ruchu (2,6% do 12,8%), a takze niedostosowania predkoéci do warunkéw ruchu
(13% do 17%). Z kolei rzadziej s3 one powodowane w wyniku nieustgpienia pierwszefistwa
przejazdu (28,6% do 19,1%) czy pieszemu (23,4% do 21,3%), nieprawidtowego skrecania
(11,7% do 8,5%) lub cofania (6,8% do 6,4%).

Tabela 25. Zasady ruchu drogowego, ktérych naruszenie przez sprawcéw doprowadzito
do wystapienia zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego
(art. 177 k.k.)

Zasady bezpieczefistwa w ruchu drogowym Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
naruszone przez sprawcéw wypadkow
w chwili zdarzenia liczba wtym (2 udziat procentowy wtym {2
Niezachowanie szczegolnej ostroznosci 195 29 63,3 617
Przekroczenie predkosci 19 10 6.2 213
Niedostosowanie predkosci do warunkéw 0 g 3 17
ruchu
N|edostosqwan|e techniki i taktyki jazdy 8 6 26 08
do warunkéw ruchu
Nienalezyta obserwacja przedpola jazdy 57 16 18,5 34
Nieustapienie pierwszenstwa przejazdu 88 9 28,6 191
Nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu 72 10 234 213
ngzathovyan|e bezpiecznej odlegtosci miedzy 7 c 7 106
pojazdami
Nieprawidtowe wyprzedzanie 17 4 55 85
Nieprawidtowe wymijanie 2 - 06 -
Nieprawidtowe omijanie 4 - 13 -
Nieprawidtowe skrecanie 36 4 17 85
Nieprawidtowe cofanie 21 3 6,8 64
Nieprawidtowe zatrzymanie sie lub postgj 1 - 03 -
Nieprawidtowa zmiana pasa ruchu 28 5 91 10,6
Niestosowanie sie do sygnalizacji swietlnej 7 1 23 21
N|estosqwanle sie do innych znakéw 17 4 55 gt
i sygnatow
Kierowanie pojazdem w stanie nietrzezwosci 6 1 19 21
Kierowanie pojazdem bez oswietlenia 1 - 03 -
Kierowanie pojazdem bez wymaganych 5 ~ 06 _
uprawnien '
Poruszanie sie pojazdem niesprawnym 1 ~ 03 _
technicznie '
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cd. tabeli 25

Zasady bezpieczeristwa w ruchu drogowym Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.
naruszone przez sprawcow wypadkow
w chwili zdarzenia liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym§ 2

Przekraczanie jezdni w miejscu

. 1 - 03 -
niedozwolonym
Poruszanie sie nieprawidtowg strong drogi 1 - 03 -
Poruszanie sie w stanie zmeczenia 1 1 03 21
Utrata panowania nad pojazdem 12 2 39 43
Inne 2 6 6.8 12,8

i nii H ) 0y
Ogétem 630 1 Udse'tlf/ nr’ersu'mu;g sie do 100% ze wzglequ .
na moZliwos¢ wielokrotnego wyboru odpowiedzi

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Co wiecej, postanowiono sprawdzi¢, na ile naruszenia te powodowane sa w formie nie-
umy$lnej, a na ile umys$lnej. Dominujacy okazat sie by¢ zdecydowanie ten pierwszy wariant,
choé bardziej w przypadku zdarzen zakwalifikowanych jako przestepstwo z art. 177 k.k.
w typie podstawowym niz kwalifikowanym (84,7% do 70,2%). Umy$lno$¢ naruszenia za-
sad bezpieczenistwa stwierdzono jedynie w przypadku 15,3% wszystkich z nich, a takze

29,8% zwigzanych z czynami popelnionymi w formie kwalifikowanej.

Tabela 26. Umy$lno$¢é naruszen zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym przez sprawcéw zdarzen
zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Umysinos¢ naruszen zasad Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
bezpieczenstwa w ruchu drogowym .
przez sprawcow wypadkow wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Umyslnie 104 37 153 29,8
Nieumysinie 576 87 84,7 70,2
Ogdtem 680 124 100 100

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Nastepnie sprawdzeniu poddano kwestie rodzaju atrybucji przyjmowanej przez spraw-
cé6w w odniesieniu do faktu naruszenia regut obowiazujacych w ruchu drogowym. Wiek-
szo$¢ z nich przyjmowata atrybucje zewnetrzng (77,3% spo$réd wszystkich czynéw oraz
74,5% kwalifikowanych nastepstwem), stwierdzajac, iz przyczyny ich zachowania znajdowaty
sie poza nimi, co potwierdzito wyniki wczeéniej przeprowadzanych, a oméwionych wyzej
badan. Jak tez wczesniej wspomniano, w literaturze wskazuje sie, ze taka postawa u sprawcéw
stanowi pewnego rodzaju mechanizm obronny. Czesto jako przyczyny zdarzen podawano
znalezienie sie przez innego uczestnika ruchu w martwym punkcie lub jego niezauwazenie
z innych powodéw, na przyktad zwigzanych z jego predkoscia poruszania sie, infrastruktura

drogowa czy warunkami atmosferycznymi.
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Tabela 27. Atrybucje dotyczace sytuacji naruszen zasad bezpieczeristwa w ruchu drogowym przez
sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czy zdaniem sprawcy istniata niezalezna Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

przyczyna dla naruszenia zasad

bezpieczefistwa w ruchu? liczba wtym § 2 udziat procentowy w tym § 2
Tak 238 35 773 745
Nie 50 10 16,2 213
Brak danych 20 2 6,5 42
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Jako kolejny z aspektéw pozwalajacy na przedstawienie obrazu sprawcy spowodowa-
nia wypadku w komunikacji zdecydowano sie podda¢ analizie czesto$¢ zbiegnie¢ z miej-
sca zdarzenia. Okazalo sie, ze wystepuja one niezwykle rzadko, bo miaty miejsce jedynie
w 2,6% z wszystkich analizowanych spraw i w 2,1% tych zakwalifikowanych z art. 177 § 2 k.k.
Co do zasady osoby te pozostajg wiec w poblizu, a nierzadko udzielajg réwniez pomocy po-
krzywdzonym czy, co juz wcze$niej zaprezentowano, same wzywaja stuzby. Réwniez bardzo
rzadko sprawcy okazywali sie by¢ pod wptywem alkoholu (kolejno 1,9% oraz 2,1%) czy innych
substancji psychoaktywnych (0,6% i 2,1%), a uzyskane tu odsetki s o wiele nizsze niz te pre-
zentowane za posrednictwem statystyk policyjnych odnoszacych sie do wszystkich zdarzen
zgloszonych jako wypadki. Za brak danych przyjmowano oczywiscie sytuacje nieprzepro-
wadzenia stosownych badan na ich obecno$é w organizmie sprawcy, a przynajmniej braku
potwierdzajacych to dokumentéw. Dane te pozwalajg wiec réwnoczeénie ocenié, w jakiej
liczbie wszystkich ze spraw podejrzanych poddaje sie testom na obecno$é poszczegdlnych
substancji - w przypadku alkoholu sa to niemal wszystkie osoby, jest to bowiem rutynowy
element dziatania stuzb wezwanych do zdarzenia drogowego (95,1%), natomiast odno$nie
do innych substancji psychoaktywnych sg to juz jedynie nieliczne jednostki, co do ktérych
zachodzi prawdopodobieristwo ich uzycia (12,6%). Z kolei sprawcy zdarzen ciezszych w skut-
kach byli zawsze poddawani przynajmniej pierwszemu z badan.

Tabela 28. Znajdowanie si¢ przez sprawcow zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) pod wptywem alkoholu

Obecnost alkoholu
w organizmie sprawcy w chwili

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

wypadku wtym § 2 udziat procentowy w tym () 2
Tak 6 1 19 21
Nie 287 46 93,2 979
Brak danych 15 - 49 -
Ogodtem 308 47 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.
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Tabela 29. Znajdowanie sie przez sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku
komunikacyjnego (art. 177 k.k.) pod wplywem innych substancji psychoaktywnych

Obecnost innych substancji Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.
psychoaktywnych w organizmie sprawcy
w chwili wypadku liczba w tym § 2 udziat procentowy w tym ( 2
Tak 2 1 0,6 21
Nie 37 19 12 404
Brak danych 269 27 873 575
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Pomimo rzadkiego zwracania uwagi na te kwestie w literaturze przedmiotu w niniejszym
badaniu zdecydowano sie pochylié¢ réwniez nad skutkami wypadkéw w komunikacji dlaich
sprawcéw, takze tymi fizycznymi. W tym przypadku, z uwagi na wystepujacy bardzo cze-
sto brak dokumentacji dotyczacej ich stanu zdrowia czy opinii bieglych na ten temat, jako
podstawe informacji przyjeto protokoly przestuchan, notatki ze zdarzen, a takze notatki
urzedowe funkcjonariuszy policji oraz wszelkie inne dokumenty zawierajace informacje na
temat doznanych przez sprawcéw urazéw. W wiekszosci przypadkéw napotkano sie z bra-
kiem danych na ten temat, co moze $wiadczy¢ o niewystgpieniu zadnych skutkéw w sferze
fizycznej, jednak niekoniecznie za kazdym razem - jak juz wspomniano, kwestia stanu
zdrowia sprawcy nie jest pierwszorzedna w analizowanych sprawach i nie jest poddawana
doktadnym fachowym ocenom. Natomiast gdy udawalo sie zidentyfikowaé wystapienie
uszczerbku na zdrowiu u oséb powodujacych wypadki, co miato miejsce w 13,6% wszystkich
spraw oraz 25,5% kwalifikowanych nastepstwem, najczesciej okazywal sie to by¢ ten $redni
(kolejno 7,1% i 14,9% sposréd urazéw), a nastepnie lekki (5,2% oraz 10,6%).

Tabela 30. Skutki fizyczne zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) dla ich sprawcéw

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.

Skutki wypadkow dla sprawcow

wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Lekki uszczerbek na zdrowiu 16 5 52 106
Sredni uszczerbek na zdrowiu 22 7 Al 149
Ciezki uszczerbek na zdrowiu 2 - 0,7 -
Brak urazéw lub danych 268 35 87 74,5
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Zdecydowano sie réwniez podjaé prébe okreslenia, ktérych partii ciata urazy te dotycza

najczesciej - w przypadku sprawcéw okazaly sie byé to koficzyny dolne (42,5% biorac pod
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uwage wszystkie zdarzenia i 41,7% dla kwalifikowanych nastepstwem), a takze klatka pier-
siowa (kolejno 37,5% oraz 25%) i koficzyny gérne (32,5% oraz 25%). Najrzadziej natomiast
pojawialy sie one w obrebie szyi (5% i brak przypadkéw) oraz plecéw (10% i 8,3%) czy mied-
nicy (10% oraz 16,7%). Nalezy tu réwniez wspomnie¢ o tym, jakie obrazenia przypisywano
do wyszczegélnionych grup. Jako urazy glowy, na potrzeby realizowanego badania, rozu-
miano miedzy innymi ztamania kosci czaszki czy obrazenia mézgu, z kolei jako urazy szyi
- chociazby ztamania odcinka szyjnego kregostupa, a takze uszkodzenia rdzenia kregowego
czy naderwania mie$ni w tym obszarze. Za urazy klatki piersiowej przyjmowano ztamania
mostka, zeber, obrazenia ptuc, serca, watroby, §ledziony, plecéw natomiast - wszelkie inne
niz wymienione urazy kregostupa. Ponadto w przypadku kazdej z grup wilaczano do nich
otarcia naskoérka, zasinienia, obrzeki czy rany ciete wystepujace w tych obszarach. Informa-
cje na temat doznanych obrazen czerpano natomiast z opinii bieglych, wyrokéw sadowych,

a tu takze deklaracji sprawcéw.

Tabela 31. Lokalizacja urazéw fizycznych doznanych przez sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

udziat procentowy
(w przeliczeniu na liczbe

Lokalizacja urazéw doznanych

przez sprawcow

liczba wiym 2 sprawcow, ktorzy doznali Wiym 2
urazu)

CGlowa 9 3 225 25
Szyja 2 - 5 -
Klatka piersiowa 15 3 375 25
Plecy 4 1 10 83
Miednica 4 2 10 16,7
Konczyny gérne 13 3 325 25
Koriczyny dolne 17 5 42,5 4,7
Brak danych 2 - 5 -

. P | e oo

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Hospitalizacji - w rozumieniu pobytu pacjenta w oddziale placéwki leczniczej przez mini-
mum jedna noc od jego przyjecia tuz po wypadku lub w trybie planowanym, w zwigzku z ko-
niecznymi do przeprowadzenia zabiegami wynikajacymi z obrazen doznanych w konsekwencji
uczestnictwa w zdarzeniu - wymagato 6,2% sprawcéw wszystkich zdarzen, czyli 45,2% sposrdd
tych, ktérzy doznali jakichkolwiek urazéw. Jednak ponownie w do$¢ duzej czesci spraw, bo
az 86,7%, nie udalo sie uzyska¢ informacji na ten temat. Z kolei osoby powodujace wypadki

w komunikacji z ciezszymi skutkami, hospitalizacji wymagaly w 14,9% przypadkéw, czyli
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w 50% zwigzanych z doznaniem obrazen. Przyjeta definicja wydata sie trafniejsza niz szersza,
odnoszaca sie jedynie do faktu przyjecia jednostki do szpitala, poniewaz w takiej sytuacji od-
setki oséb hospitalizowanych - zwtaszcza w przypadku ofiar zdarzen, dotyczace ktérych dane
zostang oméwione dalej - wynosityby nawet do 100% w zwigzku z tym, iz wypadek z samej
definicji powoduje przynajmniej $redni uszczerbek na zdrowiu. Wéwczas pytanie to nie po-
zwolitoby wiec uzyska¢ wlasciwie zadnych konkretnych informacji. Definiujac hospitalizacje
W ten sposéb, wyodrebniono réwniez urazy powazniejsze od tych mniej powaznych, mimo ze
pozostajacych wcigz w ramach wyodrebnionych prawnie grup.

Nastepnie przyjrzano sie konsekwencji materialnej (wspominanej juz w ogélnym kon-
tekécie), czyli zniszczeniu pojazdu. Wyniki badania wlasnego wskazaly, iz do takiej sytuacji
doszto w odniesieniu do 40,9% srodkéw transportu, ktérymi w chwili zdarzenia poruszali sie
sprawcy wszystkich analizowanych czynéw, i 76,6% w przypadku czynéw kwalifikowanych
nastepstwem.

Okazalo sie réwniez, ze powodujacy wypadki bardzo czesto przyznaja sie do winy w trakcie
postepowania, na réznych jego etapach, bo uczynito to kolejno az 85,7% oraz 74,5% z nich.
Nalezy tu jednak mie¢ na wzgledzie, iz jako przyznanie sie do winy rozumiano réwniez na
potrzeby niniejszego badania sytuacje, w ktérych jednostki poczatkowo zaprzeczaty swojemu
sprawstwu, a uznaly je dopiero na koricowym etapie procesu sadowego - pytanie to dotyczy-
Yo wiec ostatecznego stanowiska oskarzonego. Czesciej do winy przyznawali sie oskarzeni
o przestepstwo z art. 177 § 1 k.k., co moglo by¢ zwigzane z brakiem checi zaakceptowania
przez nich faktu spowodowania czynu powazniejszego w skutkach czy z wizjg mozliwosci
zakonczenia w tym przypadku postepowania poprzez jego warunkowe umorzenie.

Kolejnym z do$¢ obszernie poddanych analizie aspektéw zwigzanych ze sprawcami byty
dotyczace ich problemy - w tym segmencie pytan starano sie ustalié, czy uczestnictwo w zda-
rzeniu drogowym wygenerowalo w ich przypadku jakie$ nowe, a jesli tak, to jakie i czego
bylo to konsekwencjg. W celu umozliwienia zestawienl najpierw badano kwestie wyste-
powania probleméw przed wypadkiem, gdzie jako ,,przed” rozumiano okres do roku przed
jego zaistnieniem. Jako definicje zlej sytuacji materialnej przyjeto catkowita utrate lub znaczny
stopien ograniczenia dochodu jednostki lub osoby, na ktérej utrzymaniu sie ona znajdowata,
bad? tez jej matzonka lub partnera, z ktérym tworzyli jedno gospodarstwo domowe, w wy-
niku czego deklarowata ona pogorszenie jakosci swojego zycia, a takze konieczno$¢ zmiany
miejsca zamieszkania w zwigzku z uszczupleniem zasobéw majatkowych. Jako definicje ztej
sytuacji rodzinnej przyjeto wystgpienie deklaracji co do $mierci, niepelnosprawnosci, ciezkiej
lub przewlektej choroby u bliskiej osoby, a takze patologii w obrebie rodziny, obejmujacych
chociazby alkoholizm czy przemoc domowa. Nastepnie, jako z1g sytuacje zdrowotna, przyjeto
fakt deklarowania lub wykazania w dokumentacji medycznej czy opiniach biegltych posia-

dania przez osobe choréb przewlektych, ciezkich, niepelnosprawnosci, wad wrodzonych
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wplywajacych na funkcjonowanie oraz poziom zycia, a takze ograniczen w zakresie ruchu,
urazéw wymagajacych dtugotrwatej rehabilitacji czy silnych dolegliwosci fizycznych. Znéw
bowiem, gdyby przyja¢ definicje wskazujaca na kazdy odniesiony uszczerbek na zdrowiu,
niezaleznie od jego wagi oraz wptywu na zycie i funkcjonowanie jednostki, wynik dotyczacy
tej grupy probleméw w przypadku danych dotyczacych ofiar wynidstby 100%. Jako definicje
zlej sytuacji psychicznej przyjeto z kolei deklarowanie lub potwierdzony fakt posiadania
choréb badz zaburzen zdrowia psychicznego, uczestniczenie przez dang osobe w terapii, kon-
taktowanie sie z psychologiem, os§wiadczanie odczuwania traumy czy leku w okolicznosciach
podobnych do tych, w ktérych doszto do wypadku. Za przyklad mozna tu podaé sytuacje,
w ktérej ofiara potracenia na przejsciu dla pieszych deklaruje lek wystepujacy w momencie
zblizania sie do nich oraz koniecznosci ich przekraczania. Wiedze na temat probleméw czer-
pano z protokoléw badan trzezZwosci, gdzie wyznaczone zostato miejsce na wpisanie chordb
badanego, protokotéw przestuchan, samych zeznan lub wyjasnien uczestnikéw zdarzen, pism
procesowych i wypowiedzi pojawiajacych sie w toku rozprawy. Na odpowiedz stwierdzajaca
brak probleméw decydowano sie w sytuacji wystepowania elementéw wprost potwierdza-
jacych taki stan rzeczy, ale takze, gdy mimo posiadanych stosownych dokumentéw - zrédet
informacji, nic nie wskazywato na ich istnienie, z kolei brak danych wybierano wéwczas, gdy
zrédla te nie byly kompletne lub z innych przyczyn nie istniata mozliwo$¢ jednoznacznego
okreslenia sytuacji danej jednostki. W zwigzku z mozliwoscia wielokrotnego wyboru suma
ponizszych sytuacji nie jest réwna sumie wszystkich sprawcéw analizowanych czynéw,
a po wyliczeniu udziatu procentowego z uwzglednieniem ich liczby uzyskane odsetki nie
wynoszg 100. Po przyjeciu wyzej opisanego sposobu badania stwierdzono, ze w ich przy-
padku, przed wystapieniem omawianych zdarzeri, dominowata sytuacja braku probleméw
(57,5% sposréd wszystkich wypadkéw w komunikacji oraz 51,1% kwalifikowanych nastep-
stwem), natomiast najczestsza sytuacje problemowg stanowit zty stan zdrowia (kolejno
26%125,5%), a najrzadsza byty uzaleznienia od substancji alkoholowych (1%) czy innych sub-
stancji psychoaktywnych (0,3%), ktére w przypadku czynéw zakwalifikowanych z art. 177 § 2
k.k. nie wystepowaty w ogdle.

Tabela 32. Problemy wystepujace u sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) przed ich wystapieniem

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
Problemy wystepujace u sprawcéw

przed wypadkiem udziat procentowy (w przeliczeniu

na liczbe sprawcow) Wymp 2
Trudna sytuacja materialna 12 2 39 43
Trudna sytuacja rodzinna 22 6 A 12,8
/fa sytuacja zdrowotna 80 12 26 255
Zta sytuacja psychiczna 9 1 29 21
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cd. tabeli 32

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
Problemy wystepujace u sprawcow

przed wypadkiem

udziat procentowy (w przeliczeniu

liczba wtym § 2 nalicztie spravcon) wtym § 2

Naduzywanie substangji alkoholowych 3 - 1 -
Stosowanie innych substancji

1 - 03 -
psychoaktywnych
Brak probleméw 177 24 575 511
Brak danych 27 4 88 85
Ogstem 13 19 Odsetki nie sumu;q sie do 100% ze WZg/(,’[I]'U ng moZliwos¢

wielokrotnego wyboru odpowiedzi

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Nieco odmienny obraz probleméw zidentyfikowano w nastepnym z badanych punktéw
czasowych, a wiec w chwili spowodowania omawianego czynu przestepnego. W tym przy-
padku dominowat juz brak danych (49,4%), ale tylko w odniesieniu do sprawcéw wszystkich
spowodowan wypadkéw, poniewaz dla tych kwalifikowanych nastepstwem byt to brak pro-
bleméw (51,1%), ktéry dla ogétu wynosit jedynie 25,6%. Z kolei wéréd sytuacji problemowych
najczesciej wystepujaca stanowit ponownie zty stan zdrowia sprawcéw (kolejno 23,4% oraz
25,5%), co moze by¢ zwigzane z dominacja wéréd nich oséb starszych wiekiem. Zaskakuja-
ce jest réwniez to, iz wysoki udziat w przypadku przestepstw z art. 177 § 2 k.k. miata wcigz

trudna sytuacja rodzinna (12,8%).

Tabela 33. Problemy wystepujace u sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) w chwili ich wystapienia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Problemy wystepujace u sprawcow

udziat procentowy

wtrakcie wypadku liczba wtym § 2 (w przeliczeniu na liczbe
Sprawcow)
Trudna sytuacja materialna 2 2 07 43
Trudna sytuacja rodzinna b b 19 12,8
Zta sytuacja zdrowotna 72 12 234 255
Zta sytuacja psychiczna 2 2 0,7 43
Naduzywanie substangji alkoholowych 3 - 1 -

Stosowanie innych substandji

psychoaktywnych
Brak probleméw 79 24 256 511
Brak danych 152 4 494 85
i i il il 0y
Ogétem 36 50 Odsetki nie sumujg sie do 100% ze wzgledu

na moZliwos¢ wielokrotnego wyboru odpowiedzi

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.
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Ostatni okres, w odniesieniu do ktérego zbierano dane dotyczace probleméw, stanowit
ten majacy miejsce juz po uczestnictwie w zdarzeniu. W tym przypadku, mimo wciaz do-
minujacego braku danych (45,5% wéréd wszystkich sprawcéw czynéw zakwalifikowanych
z art. 177 k k. i 38,8% sposrdd kwalifikowanych nastepstwem), zaobserwowaé mozna wzrost
odsetka identyfikacji zlej sytuacji zdrowotnej (kolejno 31,2% oraz 27,7%), ale takze trudnej
sytuacji materialnej (8,8% i 14,9%), rodzinnej (8,4% oraz 17%), psychicznej (10,1% i 27,7%),
a nawet niewielki wzrost czy w ogéle pojawienie sie przypadkéw naduzywania substancji
alkoholowych (1,6% oraz 2,1%). Jednak nie wskazuje to jeszcze na fakt pogarszania sie jakosci
zycia wéréd sprawcéw wypadkdéw po ich nastapieniu.

Tabela 34. Problemy wystepujace u sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) po ich wystapieniu

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
Problemy wystepujace
u sprawcéw po wypadku

udziat procentowy (w przeliczeniu
na liczbe sprawcow)

liczba wtym § 2

Trudna sytuacja materialna 27 7 838 149
Trudna sytuacja rodzinna 26 8 84 17
/fa sytuacja zdrowotna 96 13 31,2 277
Zta sytuacja psychiczna 31 13 10,1 277
Naduzywanie substanji g . 16 71
alkoholowych
Stosowanie innych substancji

1 - 03 -
psychoaktywnych
Brak probleméw 6 - 19 -
Brak danych 140 18 45,5 38,3
Ogétem 13 60 Odsetki nie sumujg sie do 100% ze wzgledu na mozliwos¢

wielokrotnego wyboru odpowiedzi

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

W celu sprawdzenia tej hipotezy w kwestionariuszu zawarto jeszcze dwa dodatkowe
pytania pozwalajace na identyfikacje zrédet zmian w zakresie sytuacji jednostek. Dotyczyly
one oceny wplywu lub jego braku na ich wystapienie przez fakt uczestniczenia w samym
wypadku oraz w zwigzanym z nim postepowaniu karnym, co czyniono na podstawie dekla-
racji sprawcéw, jak i dokumentacji medycznej oraz innych stosownych dokumentéw. Oka-
zalo sie, ze w 29% sposréd wszystkich przypadkéw przynajmniej czeéé z probleméw, ktére
wystepowaly po zdarzeniach, byta efektem uczestnictwa w nich. Stanowity je w duzej czesci
zla sytuacja psychiczna i zdrowotna sprawcy, ale pojawito sie w tym kontekscie réwniez nad-
uzywanie substancji alkoholowych. Duzo wiekszy wplyw jest widoczny przy analizie jedynie
czynéw zakwalifikowanych jako przestepstwa z art. 177 § 2 k.k. - tu zwigzek pomiedzy jego

popelnieniem a wystapieniem probleméw udato sie zidentyfikowaé w az 69% przypadkdw.
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Tabela 35. Spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) jako zrédto probleméw
wystepujacych u jego sprawcéw

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Czy problemy wystepujace u sprawcéw po wypadku udziat procentowy

wtym § 2 (w przeliczeniu na w tym § 2
liczbe sprawcaw)

byly konsekwencj3 udziatu w nim?

wszystkie 31 14 22 483
Tak

wybrane 10 6 7 20,7
Nie 97 9 68,8 31
Brak danych 3 - 21 -
Ogotem 141 29 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania

Z kolei uczestnictwo w postepowaniu karnym stanowigcym efekt spowodowanego zda-
rzenia bylo identyfikowane jako przyczyna nowych probleméw znacznie rzadziej, bo jedy-
nie w 4,2% sposréd wszystkich przypadkéw, a takze w 17,2% dla zdarzen kwalifikowanych
nastepstwem. U kolejno az 83% i 55,2% sprawcéw, u ktérych zidentyfikowano sytuacje pro-
blemowga, wynikata ona z innych przyczyn. Gdy jednak stwierdzano miedzy nimi zalezno$¢,

czesto dotyczyta ona zlej sytuacji materialnej.

Tabela 36. Udziat w postepowaniu karnym w zwigzku z zakwalifikowaniem czynu jako wypadku
komunikacyjnego (art. 177 k.k.) jako zrédto probleméw wystepujacych u jego sprawcéw

Czy problemy wystepujace u sprawcéw po wypadku Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
byty konsekwencjg udziatu w zwigzanym z nim
postepowaniu karnym? wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2

wszystkie 5 4 3,5 13,8
Tak

wybrane 1 1 07 34
Nie 117 16 83 55,2
Brak danych 18 8 12,8 276
Ogotem 141 29 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

W celu wyklarowania doktadniejszego obrazu sprawcéw analizowanych czynéw, ktéry
bedzie mozna zestawié z tym kreowanym przez szeroko pojeta opinie publiczng, a takze na-
wiazujac do uprzednio realizowanych oraz oméwionych wyzej badan, pochylono sie réwniez
nad kwestig wystepujacych u tych oséb odczué i reakeji emocjonalnych. Dane na ten temat
gromadzone byly w duzej mierze za posrednictwem protokotéw wyjasnienl podejrzanych,
a takze zeznan §wiadkéw oraz uzupetniajaco protokotéw rozpraw karnych czy dokumentéw

sporzadzonych przez sprawcéw lub ich obronicéw, natomiast wnioski wyciagano nie tylko na
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podstawie bezposrednich deklaracji co do towarzyszacego tuz po zdarzeniu stanu emocjo-
nalnego, ale réwniez innych, pozwalajacych na to sygnatéw. Jako odczuwanie poczucia winy
rozumiano sytuacje, w ktérej sprawca uzywat stwierdzen ,Czuje sie winny(-a)”, ,Bardzo to
przezywam’, ,Jest mi z tym zle”, ,Nie moge sie pogodzi¢ z tym, co sie stato” czy ,Trudno mi
wrdci¢ do normalnosci”, ale takze podejmowat dziatania majgce na celu zado$¢uczynienie
ofierze za swdj czyn, bowiem wskazuje sie, iz stanowig one pozytywna konsekwencje wy-
stepowania takiego stanu’®°. Znalazty sie wiréd nich miedzy innymi dobrowolne wsparcie
poszkodowanego lub jego bliskich w codziennych czynnosciach, takich jak robienie za-
kupéw, pomoc w zorganizowaniu rehabilitacji czy pobytu w specjalistycznych osrodkach
lub pokrywanie ich kosztéw, ale takze utrzymywanie z nimi kontaktu w celu uzyskiwania
informacji na temat stanu zdrowia ofiar czy deklarowanie tego rodzaju wsparcia. Z kolei jako
odczuwanie skruchy przyjeto sytuacje, w ktérej sprawca przeprosit osobe poszkodowana
badZz wypowiedziat stosowne, $wiadczace o odczuwaniu takiego stanu stowa, na przyktad
sJest mi przykro w zwigzku z zaistnialg sytuacjg”, jednak nie podjat zadnych innych dziatani
majacych na celu zado$éuczynienie wyrzadzonej krzywdy. Zal, wspélczucie, bezsilnoéé czy
wstyd pojmowano jako objawiajace sie za posrednictwem takich zwrotéw, jak chociazby
~Zatuje tego, co sie stato” (wyrazenie ubolewania), ,Wiem, co czuje ta osoba”, ,Bardzo jej/
jemu wspétczuje”, ,Nie zmienie tego, co sie stato”, ,Chciat(-a)bym méc cofnaé czas”, ,Jest
mi wstyd”, natomiast zdenerwowanie oraz przerazenie byly identyfikowane takze poprzez
reakcje fizjologiczne, jak przyktadowo deklarowane osobiscie lub wspominane przez inna
osobe drzenie rak, bezruch czy specyficzng mimike twarzy. Z oczywistych powodéw istniata
mozliwo$¢ stwierdzenia wystepowania u jednego sprawcy wiecej niz jednego stanu emo-
cjonalnego zwigzanego ze zdarzeniem. W wyniku przyjecia omdéwionego sposobu analizy
dokumentéw uzyskano informacje, iz do najczesciej pojawiajacych sie odczué nalezaty skru-
cha (61% sprawcéw wszystkich wypadkéw drogowych i 61,7% kwalifikowanych nastepstwem),
zal (kolejno 50,3% oraz 42,6%), a takze poczucie winy (37% i 46,8%), z kolei najrzadziej rozpo-
znawano wystepowanie wstydu (0,6% oraz brak przypadkéw) czy wspétczucia (1,9% i 8,5%),
co oczywiscie nie powinno prowadzi¢ do prostej konkluzji, Ze nie wystepuja one faktycznie.
Badanie aktowe nie jest typowym ani najlepszym sposobem gromadzenia danych na temat
stanéw emocjonalnych, w zwigzku z czym brak identyfikacji ich wystepowania moze wynikaé
nawet jedynie z braku dostatecznych informacji - nie kazda z oséb musi wyrazaé wszystkie,
anawet jakiekolwiek emocje podczas kontaktu ze stuzbami, a cze$¢ z nich moze by¢ réwniez
deklarowana pomimo braku ich wystepowania w celu uzyskania korzystniejszego wyniku
sprawy. Ponadto w 1% sposréd wszystkich przypadkéw ustalono, iz nie istniaty zadne pod-

stawy do stwierdzenia jakiegokolwiek stanu emocjonalnego, natomiast 11,7% ze sprawcéw

180 K. Rychter, Zarys onto-bio-psycho-spotecznego modelu poczucia winy moralnej, ,Edukacja Filozoficzna” 2021,
t.71,s.200.
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wypadkéw okazywato indyferencje zwiazang z popelnionym czynem. Dla poréwnania, gdy
analizowano dane dotyczace jedynie oséb, ktérych dziatanie przyniosto powazniejsze skutki,
brak odczué zidentyfikowano w 12,8% przypadkéw. Z kolei pod kategorig , Inne”, w efekcie
realizowanego badania, znalazly sie rozczarowanie (1 przypadek), smutek (2), a takze za-
skoczenie (5). Widoczne jest wiec, ze wyniki uzyskane w toku przeprowadzanego badania
diametralnie réznig sie od tych omawianych wyzej, jednak, jak juz zaznaczono, w duzej
mierze stanowi¢ moze to efekt wykorzystanej tu metody badawczej, niepozwalajacej na
wycigganie pewnych wnioskéw na temat stanéw emocjonalnych wystepujacych u sprawcéw
zdarzen drogowych.

Tabela 37. Odczucia sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.), zwiazane z uczestnictwem w nich

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Odczucia sprawcow wypadkéw udziat procentowy
[[wdiF] wtym § 2 (w przeliczeniu na liczbe wtym § 2
sprawcow)

Poczucie winy 14 22 37 46,8
Skrucha 188 29 61 617
Zal 155 20 503 426
Wspotczucie 6 4 19 85
Bezsilnost 14 6 45 128
Zdenerwowanie 36 12 17 255
Przerazenie 30 26 97 553
Wstyd 2 - 0,6 -

Brak odczu¢ 36 6 17 12,8
Inne 8 2 2,6 43
Brak danych 3 - 1 -

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Ostatnig grupa zagadnienl badang w odniesieniu do 0séb, ktére spowodowaty wypadek, byta
uprzednia karalno$é. Stwierdzono, iz w zdecydowanej wiekszosci przypadkéw (92,5%) byt
to dla nich pierwszy konflikt z prawem, a jedynie 7,2% widniato w kartotece karnej w chwili
zdarzenia, w tym 4,9% w zwiazku z popelnieniem w przesztosci przestepstwa przeciwko
bezpieczenstwu w komunikacji w postaci prowadzenia pojazdu w stanie nietrzezwosci lub
pod wplywem $rodka odurzajacego (6 przypadkéw), bez posiadania wymaganych uprawnieri
(1 przypadek), a takze niebezpiecznej ingerencji w ruch uliczny (1 przypadek). Bioragc pod
uwage jedynie dane dotyczace oséb, ktére popelnily przestepstwo z art. 177 § 2 k.k., mozna
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zaobserwowacé nieco wyzszy odsetek karanych, jednak wcigz wynikat on przede wszystkim
z czyndéw innych niz te rozpatrywane w niniejszym badaniu. Zidentyfikowane uprzednie
skazania pochodzity z okresu 2002-2022.

Tabela 38. Uprzednia karalnoé¢ sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) za przestepstwa

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Uprzednia karalnos¢ sprawcéw wypadkéw

za przestgpstwa liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2

przestepstwa przeciwko

bezpieczenstwu 15 2 49 43
Tak w komunikagji

inne 7 3 23 64
Nie 285 42 92,5 893
Brak danych 1 - 03 -
Ogotem 308 47 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Z kolei wykroczenia drogowe byty popetniane zdecydowanie czesciej - dopuscilo sie ich
w swojej przesztosci az 45,1% wszystkich sprawcéw. Co jednak ciekawe, odsetek ten jest zde-
cydowanie nizszy w przypadku analizy jedynie danych dotyczacych oséb, ktére spowodowaty
czyn zakwalifikowany z art. 177 § 2 k.k. (29,8%). Moze by¢ to jednak zwigzane z wystepujaca
w tym przypadku wyzsza liczbg brakéw danych.

Tabela 39. Uprzednia karalnoé¢ sprawcéw zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) za wykroczenia drogowe

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Uprzednia karalnos¢ sprawcéw

wypadkéw za wykroczenia drogowe

wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Tak 139 14 451 298
Nie 133 22 432 46,8
Brak danych 36 n n7 234
Ogotem 308 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

1.4. Ofiary

Kolejng grupe uczestnikéw zdarzen drogowych, poddang obszerniejszej analizie, stanowity
osoby pokrzywdzone poszczegdlnymi przestepstwami, identyfikowane jako takie na podsta-

wie prawomocnych wyrokéw sadowych koriczacych poszczegélne sprawy. W odniesieniu do
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wszystkich analizowanych przestepstw z art. 177 k.k. stwierdzono wystepowanie 341 ofiar,
tak wiec na jedno zdarzenie przypadata $rednio niewiele wiecej niz jedna z nich (1,1). Pod
wzgledem plci w grupie tej nieznacznie dominowali mezczyzni (52,8% pokrzywdzonych
w wyniku wszystkich zdarzen okreslonych jako spowodowanie wypadku w komunikacji
oraz 61,4% dla kwalifikowanych nastepstwem), co pokrywa sie z wyzej zapisanymi ob-
serwacjami, poczynionymi na podstawie danych statystycznych pochodzacych z Komen-
dy Gtéwnej Policji. Ewidentnie widaé réwniez, ze zdecydowana czes¢ z nich stanowia osoby
doroste, a zwlaszcza te najstarsze wiekiem, ktérych odsetek wynosi az 46,9% dla wszystkich
przypadkéw - moze by¢ to jednak efektem faktu, iz z wiekiem ciato ludzkie staje sie podat-
niejsze na doznawanie urazéw, w zwigzku z czym nawet pozornie mato powazne upadki
moga prowadzi¢ do uszczerbkéw na zdrowiu definiowanych prawnie jako $rednie, a nawet
ciezkie. Zaobserwowac da sie tu réwniez tendencje spadkowsa w liczbie ofiar wraz z ich wie-
kiem, przy czym wyjatek stanowia osoby najmtodsze - matoletni. Te réznice mozna jednak
wytlumaczy¢ znacznie szerszym przedziatem, a wiec w konsekwencji obejmujacym wieksza
liczbe jednostek. Bardzo podobny obraz uwidocznia sie na podstawie danych dotyczacych
jedynie pokrzywdzonych przestepstwem z art. 177 § 2 k.k.

Tabela 40. Wiek ofiar zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego
(art. 177 k.k.)

Wiek ofiar wypadkéw

>17 33 5 9,7 8,7
18-20 14 2 47 35
21-24 17 3 5 53
25-29 9 3 56 53
30-49 98 18 28,7 316
50< 160 26 469 456
Ogotem 341 57 100 100

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Kwestia wyksztalcenia wérdd ofiar czyndéw z art. 177 k.k. nie byta rzecza tatwa do spraw-
dzenia z uwagi na czestoéé wystepowania brakéw danych (94,7% dla wszystkich przypadkéw
i 93% wytacznie dla zdarzen kwalifikowanych nastepstwem), spowodowanych brakiem
obowiazku gromadzenia przez organy $cigania tak doktadnych informacji na ich temat, jak
mialo to miejsce w odniesieniu do sprawcéw. Tam, gdzie udato sie je zidentyfikowaé, domi-
nowato to podstawowe (kolejno 2,3% oraz 5,3%), jednak z uwagi na fatwo$é w przypisywaniu
go, chociazby na podstawie informacji dotyczacych uczeszczania do szkét Srednich, nie nalezy

wyciaga¢ tu daleko idacych wnioskow.



7. Wyniki badania wtasnego dotyczace prawomocnie zakonczonych spraw karnych... 89

Tabela 41. Wyksztalcenie ofiar zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Wyksztatcenie ofiar

wypadkéw

[[wdiF] udziat procentowy wtym § 2
Brak wyksztatcenia 1 - 03 -
Exljti/ﬁv;?r:lvsazjalne) 8 3 23 >3
Srednie 3 - 09 -
Zawodowe 2 - 0,6 -
Wyzsze 4 1 12 17
Brak danych 323 53 94,7 93
Ogotem 34 57 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Zdecydowanie wiecej danych udato sie pozyskaé w materii dotyczgcej sytuacji zawodo-
wej ofiar - okazalo sie, ze w zdecydowanej czesci byli to, podobnie jak sprawcy, pracownicy
fizyczni zatrudnieni na czas nieokre$lony (24,3% w odniesieniu do wszystkich czynéw za-
kwalifikowanych z art. 177 k.k. oraz 29,8% dla kwalifikowanych nastepstwem), ale réwniez
emeryci badZ rencisci (kolejno 24,6%i19,3%), co wynika z dominujacego, wskazanego wyzej
przedziatu wiekowego. W nastepnej kolejnoéci duza czeé¢ préby stanowili uczniowie lub
studenci (12% oraz 7%), a takze pracownicy umystowi majacy state zatrudnienie (11,4% i 7%).

Tabela 42. Sytuacja zawodowa ofiar zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k. k.

Sytuacja zawodowa ofiar wypadkow

liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Uczen lub student 2 4 12 7
Pracownik dorywczy 10 1 29 18
Pracownik umystowy na zatrudnieniu statym 39 4 14 7
Pracownik fizyczny na zatrudnieniu statym 83 17 243 29,8
Osoba zatrudniona n 1 3.2 18
Wiasciciel dziatalnosci gospodarczej 2 2 6,2 3,5
Bezrobotny 31 4 91 7
Emeryt lub rencista 84 11 246 193
Brak danych 30 3 8,8 22,8
Odsetki nie sumujg sie do
g | W
odpowiedzi

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.
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Dalej podjeto prébe okreslenia miejsca zamieszkania ofiar wypadkéw komunikacyjnych.
Zgodnie z uzyskanymi danymi wiekszo$¢ z nich przebywata na state na terenie Polski (98,8%),
a w przypadku pokrzywdzonych przestepstwem z art. 177 § 2 k.k. odsetek ten wynosit 100%.
Ponadto koncentrowali sie oni na wsi (38,7% ofiar dla wszystkich z analizowanych czynéw
oraz 42,1% w przypadku kwalifikowanych nastepstwem), w miastach posiadajacych powyzej
100 000, a do 500 000 mieszkanicéw (kolejno 25,5% i 28,1%), oraz do 50 000 mieszkaricéw
(20,8%17%).

Tabela 43. Miejsce zamieszkania ofiar zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Miejsce zamieszkania ofiar wypadkéw

Wies 132 24 38,7 42
Miasto do 50 000 mieszkancow Al 13 20,8 22,8
Miasto powyzej 50 000

do 100 000 mieszkancow & 4 73 !
Miasto powyzej 100 000

do 500 000 mieszkancow 8 16 55 281
Miasto powyzej 500 000 mieszkancow 22 - 6,5 -
Brak danych 4 - 1,2 -
Ogotem 341 57 100 100

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Nastepnie, trzymajac sie kolejnosci gromadzenia oraz analizy danych zastosowanej w przy-
padku sprawcéw, podjeto sie sprawdzenia, w jaki sposéb w chwili zdarzen poruszaly sie
ich ofiary. Tu obserwujemy nieco inny obraz, bowiem o ile wcigz dominujacy, cho¢ juz nie
tak silnie, §rodek transportu stanowi samochéd osobowy (33,1% w przypadku wszystkich
czynéw zakwalifikowanych z art. 177 k.k. i 40,4% dla kwalifikowanych nastepstwem), o tyle
niemalze tak samo wysoki odsetek pokrzywdzonych wystepowat w roli pieszego (kolejno
31,4% oraz 31,6%).

Trzecia pod wzgledem liczebnoéci grupe stanowili natomiast rowerzysci (14,7% i 8,8%),
a w przypadku ofiar przestepstwa z art. 177 § 2 k.k. - takze poruszajacy sie samochodami
ciezarowymi (8,8%). Widaé wiec zwrot ku wystepowaniu w grupie pokrzywdzonych niechro-
nionych uczestnikéw ruchu, co stanowi efekt wczesniej opisanego charakteru tej kategorii
o0s6b. W tym przypadku pod odpowiedzig ,Inne” znalazly sie urzadzenia transportu osobi-
stego, takie jak motorowery (9), hulajnogi elektryczne, a takze skutery (po 2) oraz ciggnik

rolniczy (1).



7. Wyniki badania wtasnego dotyczace prawomacnie zakonczonych spraw karnych...

Tabela 44. Srodki transportu, jakimi poruszaly sie ofiary zdarzen
zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
w chwili ich wystapienia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Srodek transportu ofiar wypadkow

w chwili wypadku

[[wdiF] wtym ) 2 udziat procentowy wtym § 2

Samochdd osobowy 113 23 331 404
Samochdd ciezarowy 12 5 35 88
Autobus 10 1 29 17
Motocykl 31 4 91 7

Rower 50 5 14,7 88
UWR 5 - 15 -

Pieszo 107 18 314 316
Inne 13 1 3,8 17
Ogotem 341 57 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

W grupie pytan dotyczacych pokrzywdzonych za stosowne uznano - poza podjeciem
préby dowiedzenia sie, czy w przypadku, gdy poruszali sie oni pojazdami, robili to w roli
kierowcy, czy tez pasazera - skonstruowanie pytania pozwalajacego na ustalenie, czy znaj-
dowali sie w nich razem ze sprawcami. Okazatlo sie, iz w przypadku wszystkich czynéw
zakwalifikowanych jako przestepstwa z art. 177 k.k. wiekszo$¢ ofiar stanowili kierowcy
(64,1%), co moze by¢é naturalnym nastepstwem faktu, ze nie w kazdym $rodku transportu
musi znajdowac sie pasazer.

W celu lepszej oceny, ktéra z tych grup jest dominujaca wzgledem swojej populacji, na-
lezatoby analizowa¢ wylacznie przypadki, w ktérych w pojazdach znajdowata sie przynaj-
mniej jedna taka osoba, a odrzuca¢ te, gdzie kierowca podrézowat w pojedynke. Jednak juz
analizujac wylacznie dane dotyczace pokrzywdzonych przestepstwem z art. 177 § 2 k.k.,
okazalo sie, iz w tym przypadku to pasazerowie stanowili wiekszg, mimo ze nieznacznie,
grupe (53,8%). Podobne rozbieznosci stwierdzono, sprawdzajac dane uzyskane na podsta-
wie kolejnego z pytan zawartego w kwestionariuszu - o ile w chwili zaistnienia wiekszosci
wypadkéw pokrzywdzeni poruszali sie osobnymi od sprawcy pojazdami (62,9%), o tyle
odsetki wyliczone dla tych ze skutkami w postaci ciezkiego uszczerbku na zdrowiu lub
$mierci wskazuja, iz wieksza cze$¢ z nich znajdowata sie jednak w tym samym $rodku
transportu co oni (69,2%). Takie dane uzyskano po wylaczeniu z analizy przypadkéw,
w ktérych sprawdzanie tego byloby niecelowe, na przyklad wéwczas, gdy w zdarzeniu

brat udziat pieszy.
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Tabela 45. Miejsce zajmowane przez ofiary zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) w pojazdach, ktérymi poruszaly sie w chwili zdarzenia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Miejsce zajmowane przez ofiare w pojezdzie,

ktorym poruszata sie w chwili wypadku

[[wAiE] udziat procentowy wtym § 2
Kierowca 150 18 64,1 46,2
Pasazer 84 21 359 53,8
Ogdtem 234 39 100 100

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Tabela 46. Fakt znajdowania sie przez ofiary zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) w chwili ich wystgpienia
w tym samym pojezdzie co sprawca

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.

Czy ofiara znajdowata sie w chwili wypadku

w tym samym pojezdzie co sprawca?

wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Tak 43 18 371 69,2
Nie 73 8 62,9 30,8
Ogotem 116 26 100 100

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Nastepnie, pochylajac sie nad zagadnieniem stosowania przez pokrzywdzonych §rodkéw
bezpieczenstwa osobistego, stwierdzono, wykorzystujac wyzej wspomniany sposéb analizy
dokumentéw, ze mialo to miejsce w 38,2% sposréd wszystkich przypadkéw i 43,9% dla czy-
néw kwalifikowanych nastepstwem, a do najczesciej wykorzystywanych nalezaty ponownie
pasy bezpieczenistwa (kolejno 52,5% oraz 64,3% sposréd wszystkich §rodkéw). Najrzadziej
stosowano z kolei elementy odblaskowe (5,7% i 3,6%). Do kategorii ,,Inne” w tym przypadku
zakwalifikowano $rodki bezpieczenistwa stosowane podczas przejazdéw komunikacjg miej-
ska, takie jak zajmowanie miejsca siedzacego (5 przypadkéw) czy trzymanie sie poreczy
(3 przypadki), ale takze stosowanie o§wietlenia roweru (4 przypadki) oraz wykorzystywanie
specjalistycznej odziezy motocyklowej (10 przypadkéw) lub roboczej (1 przypadek).

Tabela 47. Srodki bezpieczenistwa osobistego stosowane przez ofiary zdarzen zakwalifikowanych jako
spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) w chwili ich wystapienia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
wtym § 2 udziat procentowy wtym ) 2

Stosowane przez ofiary srodki

bezpieczenstwa osobistego

Kask 36 5 255 178
Pasy bezpieczenstwa 74 18 52,5 64,3
Elementy odblaskowe 8 1 57 36
Inne 23 4 16,3 143
Ogotem 141 28 100 100

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.
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W dalszej kolejnosci, wykorzystujac dostepne dane, postanowiono zbadaé kwestie
trzezwosci 0séb uznanych w toku postepowan karnych za pokrzywdzonych oraz czesto-
Sci przeprowadzania u nich stosownych, sprawdzajacych ja badan. Wyniki wskazuja, iz
w przypadku alkoholu nie zostaly one wykonane w stosunku do 34% sposréd wszystkich
ofiar i 36,8% biorgcych udziat w zdarzeniach zakwalifikowanych nastepnie z art. 177 § 2 k.k.
Badania trzezwosci, w zdecydowanej wiekszo$ci, dawaty wynik negatywny (61%), choé
nieco rzadziej gdy skutki okazywaly sie powazniejsze (49,1%). Jeszcze rzadziej podejmo-
wano sie przeprowadzania badan sprawdzajacych obecno$é w organizmie innych srodkéw
odurzajacych (braki danych wynoszg kolejno 95,3% oraz 80,7%), a gdy to czyniono, wynik
negujacy taki fakt w przypadku ofiar wszystkich wypadkéw (3,5%) uzyskiwano 3-krotnie
czedciej niz go potwierdzajacy (1,2%). Ponownie, po wylaczeniu tych kwalifikowanych na-
stepstwem, odsetek byl nieco wyzszy, jednak zaréwno dla wynikéw pozytywnych (5,3%),
jak i negatywnych (14%), co jest spowodowane ich czestszym wykonywaniem. Brak ruty-
nowego, jak w przypadku sprawcéw, dokonywania sprawdzenia trzezwo$ci moze wynika¢
z faktu, ze w duzej czesci przypadkéw to, kto byt sprawca, okazywalo sie ewidentne juz
na miejscu zdarzenia, a takze z braku mozliwosci ich przeprowadzenia z uwagi na stan

pokrzywdzonych.
Tabela 48. Znajdowanie sie przez ofiary zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku
komunikacyjnego (art. 177 k.k.) pod wptywem alkoholu

Obecnost alkoholu Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

w organizmie ofiary

w chwili wypadku liczba wtym § 2 udziat procentowy w tym ( 2
Tak 17 8 5 14,1
Nie 208 28 61 491
Brak danych 16 21 34 36,8
Ogodtem 34 57 100 100

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Tabela 49. Znajdowanie sie przez ofiary zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku
komunikacyjnego (art. 177 k.k.) pod wptywem innych substancji psychoaktywnych

Obecnost innych substancji

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.
psychoaktywnych w organizmie

ofiary w chwili wypadku liczba
Tak 4 3 12 53
Nie 12 8 3,5 14
Brak danych 325 46 953 80,7
Ogotem 34 57 100 100

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.
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Przechodzac do kolejnej podgrupy pytan, zajeto sie kwestig urazéw wystepujacych u oséb,
ktére zidentyfikowano jako ofiary analizowanych czynéw. W przypadku aktualnie omawia-
nego przestepstwa spowodowania wypadku w komunikacji - z oczywistej przyczyny, ktéra
stanowi kodeksowe znamie - wystepowaly one u wszystkich oséb, przy czym, co ciekawe,
0,6% sposrdd pokrzywdzonych doznato jedynie lekkiego uszczerbku na zdrowiu, co wypel-
nia znamiona wykroczenia z art. 86 k.w., a wiec spowodowania kolizji drogowej. W kazdym
z tych przypadkéw doszto jednak do eliminacyjnego zbiegu przepiséw - zawsze jako kolej-
na z ofiar wystepowata w nich osoba, ktéra doznata powazniejszych obrazen. W przypad-
ku wszystkich pokrzywdzonych przestepstwem z art. 177 k.k. w zdecydowanej wiekszosci
doznawali oni $redniego uszczerbku na zdrowiu (85,3%), co jest réwnoczeénie zwigzane
z jego czestszym wystepowaniem w typie podstawowym. Wsréd nastepstw doprowadzajacych
do utworzenia typu kwalifikowanego dominowata natomiast §mieré (9,1% sposréd wszyst-
kich nastepstw oraz 43,8% spowodowanych wytacznie wypadkami w typie kwalifikowanym),
jednak jedynie w niewielkim stopniu - ciezkiego uszczerbku na zdrowiu doznato bowiem
6,7% wszystkich ofiar (40,4% dla samego art. 177 § 2 k.k.). Zgon nastepowat ponadto ponad
dwukrotnie czeéciej w ciggu 30 dni od chwili wystapienia zdarzenia (kolejno 5% i29,8%) niz
na miejscu jego wystapienia (2,4% oraz 14%).

Tabela 50. Skutki fizyczne zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku
komunikacyjnego (art. 177 k.k.) dla ich ofiar

Skutki wypadkéw dla ofiar

Lekki uszczerbek na zdrowiu 2 1 06 18
Sredni uszczerbek na zdrowiu 291 8 853 14
Ciezki uszczerbek na zdrowiu 23 23 6,7 404
na miejscu zdarzenia 8 8 24 14
Smier¢ . .
‘;Vdc\l/s\%;t;p[)]iednr;; zdarzenia K [ ° 28
Ogotem 34 57 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Pozostajac przy zagadnieniu urazowosci i stosujac taka samga kolejnosé gromadzenia
oraz analizy danych jak w przypadku sprawcéw, sprawdzono nastepnie lokalizacje obrazen
doznanych przez osoby pokrzywdzone omawianym przestepstwem. Okazalo sie, iz w przy-
padku wszystkich wypadkéw ofiary najczesciej doznawaty ich w obrebie koniczyn dolnych
(44%) i gérnych (40,2%), a takze gtowy (41,9%) oraz klatki piersiowej (35,8%), widaé wiec
obraz podobny do wystepujacego w poprzedniej grupie uczestnikéw tych zdarzen. Réw-
niez ponownie najrzadziej urazy dotyczyly szyi (14,4%), plecéw (18,5%) i miednicy (22,3%).

W wiekszo$ci przypadkéw poziom czestotliwo$ci wystepowania obrazen jest juz jednak duzo
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wyzszy. Nieco inne informacje uzyskujemy dzieki danym dotyczacym wytacznie obrazen
doznanych przez pokrzywdzonych przestepstwem z art. 177 § 2 k.k. - tu najczestsze byly te
zlokalizowane w obrebie tych samych okolic ciata, ale ich odsetki okazaty sie zdecydowa-
nie wieksze, zwlaszcza dla glowy (77,2%) oraz klatki piersiowej (75,4%), co moze by¢é zwigzane
z wezeéniej juz wspomniang, znaczna powaga wszelkich urazéw dotyczacych tych obszaréw
ciala. Najnizsze odsetki ponownie uzyskano w odniesieniu do szyi (21,1%), plecéw (40,4%),
a takze miednicy (47,4%), cho¢, znéw, dotyczace ich obrazenia wystepowaly czescie;j.

Tabela 51. Lokalizacja urazéw fizycznych ofiar zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Lokalizacja urazow udziat procentowy

doznanych przez ofiary

liczba wtym § 2 (w przeliczeniu wtym § 2
na liczbe ofiar)
Clowa 143 44 419 772
Szyja 48 12 14,1 21
Klatka piersiowa 122 43 358 754
Plecy 63 23 18,5 404
Miednica 76 27 223 474
Konczyny gérne 137 26 40,2 45,6
Konczyny dolne 150 31 44 544

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Rozumianej jak wyzej hospitalizacji, w zwigzku z doznanymi obrazeniami, wymagata
wiekszo$¢, a dokladnie 60,1% sposrdéd wszystkich pokrzywdzonych, a takze 85,7% z tych,
ktérzy doznali ciezkiego uszczerbku na zdrowiu lub §mierci w pewnym odstepie czasowym
(réznice brakujaca do 100% stanowia w duzej czesci sytuacje zgonu na miejscu zdarzenia).

Do zniszczenia pojazdu doszlo natomiast w 69,7% wszystkich przypadkéw i 89,7% czynéw
powazniejszych w skutkach, tak wiec konsekwencja ta réwniez dotykala ofiary czesciej niz
osoby powodujace wypadki w komunikacji.

Nastepnie, przechodzac do zagadnienia probleméw wystepujacych w omawianej gru-
pie uczestnikéw zdarzen oraz wykorzystujac opisany wyzej do$¢ szeroko sposéb groma-
dzenia danych, uzyskano wiedze, ze w przypadku pokrzywdzonych przed wypadkiem do-
minowata sytuacja braku probleméw (29,3% dla wszystkich ofiar przestepstw z art. 177 k.k.
128,1% dla typu kwalifikowanego) lub wystepowania ztego stanu zdrowia (kolejno 21,1% oraz
28,1%), przy czym bardzo wysoki byt takze odsetek sytuacji, w ktérych, ze wzgledu na niedosta-

teczng liczbe informacji, zaistniat brak mozliwosci wydania jakiejkolwiek oceny (44,6% i 35,1%).
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Tabela 52. Problemy wystepujace u ofiar zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) przed ich wystapieniem

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Problemy wystepujace u ofiar

orzed wypadkiem udziat procentowy

w tym 2 (w przeliczeniu wtym § 2
na liczbe ofiar)

Trudna sytuacja materialna 2 1 06 18
Trudna sytuacja rodzinna 10 3 29 53
Z1ta sytuacja zdrowotna 72 16 211 281
Zta sytuaja psychiczna 2 2 0,6 35
Naduzywanie substangji 3 5 09 35
alkaholowych

Stosowanie innych substancji 8 3 23 3c
psychoaktywnych

Brak probleméw 100 16 29,3 281
Brak danych 152 20 44,6 351
Ogstem 349 6 Odsetki nie sumujg sie do 100% ze wzgledu na mozliwos¢

wielokrotnego wyboru odpowiedzi

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Przechodzac do probleméw wystepujacych u ofiar w chwili wystapienia zdarzenia, usta-
lono, iz odsetki w przypadku kazdej z odpowiedzi sg identyczne jak poprzednio, tak wiec nie

wymagaja dodatkowego oméwienia.

Tabela 53. Problemy wystepujace u ofiar zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) w chwili ich wystapienia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Problemy wystepujace u ofiar udziat procentowy

wtym § 2 (w przeliczeniu
na liczbe ofiar)

w trakcie wypadku

Trudna sytuacja materialna 2 1 06 18
Trudna sytuacja rodzinna 10 3 29 53
Zta sytuacja zdrowotna 72 16 211 281
Zta sytuaja psychiczna 2 2 06 3,5
Naduzywanie substangji 3 5 09 35
alkaholowych

Stosowanie innych substanji 8 3 23 35
psychoaktywnych

Brak probleméw 100 16 293 28,1
Brak danych 152 20 446 351
Ogstem 118 6 Odsetki nie sumujg sie do 100% ze wzgledu na moZliwosc

wielokrotnego wyboru odpowiedzi

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.
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Duze zmiany zaobserwowa¢ mozna jednak, analizujgc wyniki dotyczace probleméw
wystepujacych po wypadku - wzrost odsetkéw dotyczy wiekszosci z wyodrebnionych grup,
a najistotniejszy, bo o az 39,9 punktéw procentowych, w odniesieniu do ofiar wszystkich
z analizowanych czynéw oraz o 49,1 punktéw procentowych dla typu kwalifikowanego,
zlej sytuacji zdrowotnej (kolejno 61% i 77,2%). W przypadku trudnej sytuacji materialnej
(5,6% oraz 3,5%), rodzinnej (7,9% i 12,3%) oraz psychicznej (9,4% i 12,3%) zwiekszenie ich
wystepowania byto mniej znaczne, a naduzywanie substancji alkoholowych (0,9% oraz 3,5%)
czy innych substancji psychoaktywnych (1,2% i 3,5%) po zdarzeniach wystepowalo u ofiar
bardzo rzadko. Co wazne, jedynie 6,5% sposréd wszystkich pokrzywdzonych nie zostalo
dotknietych zadnymi problemami.

Tabela 54. Problemy wystepujace u ofiar zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) po ich wystapieniu

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Problemy wystepujace u ofiar

udziat procentowy

po wypadku wtym § 2 (w przeliczeniu w tym § 2
na liczbe ofiar)

Trudna sytuacja materialna 19 2 56 3,5
Trudna sytuacja rodzinna 27 7 79 123
Zta sytuacja zdrowotna 208 44 61 772
Zfa sytuacja psychiczna 32 7 94 12,3
Naduzywanie substandji 3 5 09 35
alkaholowych
Stosowanie innych substancji A 5 1 35
psychoaktywnych
Brak problemow 22 6 6,5 10,5
Brak danych 83 1 24,3 18
Ogétem 398 o Odsetki nie sumujg sie do 100% ze wzgledu na mozliwos¢

wielokrotnego wyboru odpowiedzi

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

W celu potwierdzenia wystepowania zwigzku pomiedzy nowymi sytuacjami problemo-
wymi a zdarzeniem, ponownie dokonano sprawdzenia istnienia podstaw pozwalajacych
na wyciagniecie takich wnioskéw. Okazato sie, ze w przypadku az 73,9% ogétu ofiar oraz
76,6% tych, ktére doznaty ciezszych obrazen, wszystkie nowo powstate problemy stanowity
efekt pokrzywdzenia analizowanym przestepstwem, a dla kolejno 3,9% i 10,6% byly to wy-
brane z nich, najczesciej w postaci zlej sytuacji zdrowotnej. Mozna tu wiec zaobserwowac
wystepowanie skutkéw opisanych w czeéci teoretycznej niniejszego raportu, a takze znaczna
rozbiezno$¢ w sytuacji sprawcéw oraz ofiar - w przypadku tych pierwszych wypadek stanowit

zrédto nowych probleméw zdecydowanie rzadziej, a przynajmniej nie bylo to tatwe do ustalenia.
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Tabela 55. Udziat w wypadku komunikacyjnym (art. 177 k.k.) jako zZrédto probleméw
wystepujacych u jego ofiar

Czy problemy wystepujace u ofiar po wypadku byly Czyny zakwalifikowane z art. 177 k k.

konsekwencjg udziatu w nim?

liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
wszystkie 170 36 739 76,6
Tak
wybrane 9 5 39 10,6
Nie 39 5 17 10,6
Brak danych 12 1 52 22
Ogotem 230 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Uczestnictwo w postepowaniu karnym stanowigcym efekt spowodowanego zdarzenia
nie byto z kolei identyfikowane jako przyczyna pogorszenia sie jakosci zycia ofiar pra-
wie w ogdle, bo jedynie w 0,9% wszystkich przypadkéw i 2,2% dla pokrzywdzonych czynem
w jego typie kwalifikowanym. Kolejno az 96,9% oraz 87,2% oséb, u ktérych zidentyfikowano

sytuacje problemows, nie zostato nig obarczonych z tej przyczyny.

Tabela 56. Udzial w postepowaniu karnym w zwiazku z zakwalifikowaniem zdarzenia jako
wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.) jako zrédto probleméw wystepujacych u jego ofiar

Czy problemy wystepujace u ofiar po wypadku Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
byly konsekwencjg udziatu w zwigzanym z nim
postepowaniu karnym? wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
wszystkie - - - -
Tak
wybrane 2 1 09 2,2
Nie 223 41 96,9 872
Brak danych 5 5 22 10,6
Ogotem 230 47 100 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

1.5. Postepowanie sadowe

Kolejna z grup pytan, zawartych w kwestionariuszu przygotowanym na potrzebe niniej-
szego badania, dotyczyla efektéw postepowania sadowego w I instancji. W zdecydowa-
nie dominujacej czesci, co moze zaskakiwa¢, dochodzito w nim do warunkowego umorzenia
postepowania (66,8%, sposréd wszystkich postepowan z art. 177 k.k.), natomiast gdy spraw-
ce skazywano, preferowano kary wolno$ciowe, jak grzywna (27,2%) czy kara pozbawienia
wolnosci z warunkowym zawieszeniem jej wykonania (26,4%). Moze by¢ to efektem braku

wystepowania w wiekszosci przypadkéw uprzedniej karalnosci. Dla skazan za omawiane
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przestepstwo w komunikacji w typie kwalifikowanym obraz jest juz nieco inny - najczesciej
wybierano kare pozbawienia wolnoéci z warunkowym zawieszeniem jej wykonania (87,2%)
i kare grzywny (36,2%). Ponadto w I instancji nie doszto do zadnego uniewinnienia ani od-
stapienia od wymierzenia kary. Okres préby stosowany przy postepowaniach warunkowo
umorzonych najczesciej stanowit ten najkrétszy z mozliwych, czyli 1 rok (70,6% wszystkich
spraw), natomiast najdtuzszy z nich, a wiec 3 lata, stosowano niezwykle rzadko (2,6%).
W przypadku kary pozbawienia wolnoéci z warunkowym zawieszeniem jej wykonania nie
obserwujemy juz podobnej tendencji, poniewaz dominujgcym okresem byty 2 lata (48,6%),
a drugim w kolejnoéci z najczesciej stosowanych - 3 lata (37,1%). Z kolei w przypadku czy-
néw zakwalifikowanych z art. 177 § 2 k.k. preferowano okres najdtuzszy (42,6%). Ta réznica
moze by¢ efektem okolicznosci zwigzanych z danymi sprawami - jezeli sedzia uznal, iz za
czyn odpowiednig karg bedzie ta izolacyjna, mimo ze warunkowo zawieszona, a nie widziat
mozliwo$ci warunkowego umorzenia postepowania czy zastosowania grzywny, prowadzi
to do wniosku, iz musial by¢ on z pewnych powodéw powazniejszy badz tez nie pozwalata
na to postawa lub uprzednia karalno$¢é sprawcy, tak wiec w konsekwencji trafniejsze mogto
sie wydawa¢ stosowanie dtuzszych okreséw préby niz w odniesieniu do pierwszej z grup.
Wymiar kar pozbawienia wolnosci wynosil natomiast od 2 do 84 miesiecy, ze zdecydowang
przewaga liczby 12 miesiecy (50,7%), a nastepnie 6 miesiecy (18,7%) oraz okreséw znajdujacych
sie pomiedzy nimi, a dla czynéw, ktérych skutkiem byt ciezki uszczerbek na zdrowiu badz
$mier¢, od 6 do 84 miesiecy. Z kolei liczba stawek orzekanych grzywien wahata si¢ pomiedzy
50 a 500, natomiast najczesciej wynosita 100 (36,1%), podczas gdy ich wysoko$é oscylowata
w przedziale od 10 zlotych do 100 ztotych z dominacja kwot 20 (36,1%) i 10 ztotych (25%).
Dla typu kwalifikowanego nastepstwem byto to kolejno od 50 do 300 stawek w kwotach
10-60 zlotych. Nizsze wymiary grzywien, stosowane w drugiej sytuacji, niewatpliwie sa
zwigzane z korzystaniem z niej jako sankcji dodatkowej obok pozbawienia wolnosci. W obu
przypadkach wida¢ takze, ze orzekane kary nie byly co do zasady surowe w odniesieniu do

granic obowigzujacego ustawowego zagrozenia.

Tabela 57. Wyniki postepowan sadowych w I instancji, dotyczacych czynéw zakwalifikowanych jako
wypadki komunikacyjne (art. 177 k.k.)

Wynik postepowania sadowego w | instangji

Warunkowe umorzenie postepowania 177 - 66,8 -

Odstapienie od wymierzenia kary - - - _

bezwzgledng 5 b 19 43
Skazanie na kare
pozbawienia z warunkowym z dozorem kuratora 53 30 20 638
wolnosci zawieszeniem jej

wykonania bez dozoru kuratora 17 11 64 234
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cd. tabeli 57

Wynik postepowania sadowego w | instangji

. w formie nieodptatnej, kontrolowanej pracy 3 ~ 08 ~
Skazanie na kare na cele spoteczne '
ograniczenia
wolnoéd w formie potracen wynagrodzenia za prace 1 _ 04 _

na cele spoteczne '
Skazanie na kare grzywny 72 17 272 36,2
Uniewinnienie - - - -
Odsetki nie sumujg sie do 100%
Ogdtem 327 60 ze wzgledu na mozliwost wielokrotnego
wyboru odpowiedzi

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

Bardzo czesta praktyka w przypadku skazan z art. 177 k.k. jest réwniez stosowanie in-
nych, ustawowo przewidzianych §rodkéw, w tym karnych oraz kompensacyjnych. Doszto
do tego w 96,1% wszystkich spraw i 87,2% dotyczacych czynéw w typie kwalifikowanym.
Srodki kompensacyjne natozono w sumie na kolejno 52,9% oraz 51,1% sprawcéw, a nalezaty
do nich zaréwno obowiazek naprawienia szkody (3% i 2,1% spoéréd tego typu $rodkéw),
ktérego warto$é wahata sie od 160 do nawet 29 470 zltotych, jak i nawiazka (96,9% oraz
48,9%), ktéra wynosita od 200 do 50 000 zlotych, jednak ze zdecydowang dominacja kwot
nizszych, jak 2000 (17,7%), 3000 (11,4%) oraz 5000 zlotych (15,8%) w przypadku wszyst-
kich z analizowanych czynéw, a wyzszych, takich jak 5000, 15 000 czy 20 000 zlotych
(po 6,4%) dla skutkujacych ciezkim uszczerbkiem na zdrowiu badz $miercia. Nalezy tu
réwniez zaznaczy¢, iz w przypadku, gdy w roli pokrzywdzonego danym przestepstwem
wystepowata wiecej niz jedna osoba, a sad orzekal nawigzki wobec wszystkich z nich, jako
jej warto$¢ zapisywano ich sume.

Z kolei wéréd srodkéw karnych, ktére natozono na kolejno 27,9% i 44,7% skazanych,
znajdowaly sie zakaz prowadzenia pojazdéw (45,3% oraz 38,3% spraw, w przypadku kté-
rych zastosowano ten rodzaj $rodka), orzekany najczesciej na okres 1 roku (51,3% i 21,3%),
$wiadczenie pieniezne (50% oraz 4,3%) wahajace sie w granicach od 200 do 8000 zlotych
z koncentracja przy kwotach 500 (25,6%) i 1000 ztotych (23,6%), a takze podanie wyroku
do publicznej wiadomosci (11,6% oraz 4,3%) obejmujace wywieszenie go na okresy 7, 14 lub
30 dni, w zblizonych proporcjach, w miejscach takich, jak sady rejonowe czy urzedy miasta.
Nalezy tu wspomnie¢, ze odsetki dotyczace czestosci stosowania poszczegdlnych srodkow
karnych nie sumuja sie do 100%, poniewaz wystepowaly sytuacje, w ktérych w odniesieniu do
jednego sprawcy zastosowano wiecej niz jeden z nich. Mimo iz kwestionariusz przewidywat
mozliwoé¢ zakodowania sytuacji zastosowania $rodka zabezpieczajacego, nie wystapito to

w zadnym z analizowanych przypadkéw.
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Tabela 58. Stosowanie srodkéw przewidzianych przez ustawe w postepowaniach sadowych
w I instancji, dotyczacych czynéw zakwalifikowanych jako wypadki komunikacyjne (art. 177 k.k.)

Stosowanie innych srodkéw

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
przewidzianych przez ustawe

w | instangji liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym (§ 2
Srodki karne 86 21 345 467
Srodki kompensacyjne 163 24 65,5 533
Srodki zabezpieczajace - - - -
Ogdtem 249 45 100 100

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania.

Wsréd analizowanych spraw znajdowaty sie takie, w ktérych wniesiono apelacje. Sta-
nowily one 10,1% z wszystkich oraz 34% z tych, w ktérych doszto do skazania na podstawie
art. 177 § 2 k.k. W Il instancji najczestsza forma zakonczenia bylo utrzymanie wyroku w mocy
(77,4% sposréd wszystkich wynikéw postepowan sagdowych i 87,5% dla typu kwalifikowane-
go). Zdarzaly sie jednak réwniez, choé marginalnie oraz z oczywistych powodéw tylko dla
pierwszego przypadku, uchylenia wyrokéw i warunkowe umorzenia postepowan (6,5%).
Pojawialy sie takze zamiany na kary surowsze, réwniez poprzez zwiekszenie ich wymiaru,
a w jednym przypadku doszlo do uniewinnienia skazanej.

Tabela 59. Wyniki postepowan sadowych w II instancji, dotyczacych czynéw zakwalifikowanych jako
wypadki komunikacyjne (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Wynik postepowania sadowego w Il instancji

liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Utrzymanie wyroku w macy 24 14 774 875
Uchylenie wyraku i warunkowe umorzenie postepowania 2 - 6,5 -

Uchylenie wyroku i przekazanie sprawy do ponownego
rozpatrzenia

Odstapienie od wymierzenia kary - - _

bezwzgledna 1 - 3,2 -
Skazanie na kare z dozorem
- 2 2 6,5 125
pozbawienia z warunkowym kuratora
wolnogci zawieszeniem jej
Wykonania bez dozoru B _ B B
kuratora
w formie nieodptatnej,
Skazanie na kare kantrolowanej pracy na cele - - - -
ograniczenia spoteczne
wolnosci w formie potracen wynagrodzenia za ) . ) )
prace na cele spoteczne
Skazanie na kare grzywny 1 - 3,2 -

Uniewinnienie

32
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cd. tabeli 59

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
Wynik postepowania sadowego w Il instancji

liczba wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2

Odsetki nie
sumujg sie do
100% ze wzgledu
na mozliwos¢
wielokrotnego
wyboru odpowiedzi

Ogotem 32 16 100

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Srodki reakcji prawnokarnej modyfikowano, czy tez stosowano, jedynie w 29% wszyst-
kich postepowan w II instancji oraz 35,7% tych dotyczacych czynéw zakwalifikowanych
z art. 177 § 2 k.k. Byly to w podobnych proporcjach zaréwno te karne (kolejno 54,5%i10,6%),
jak i kompensacyjne (45,5% oraz 4,3%) - zabezpieczajace ponownie nie wystapity ani razu.
Pierwszy przypadek dotyczyt w zdecydowanej wiekszosci zakazéw prowadzenia pojazdéw
(po 100%), ktére byty wydtuzane do nawet 6 lat (11,1% wszystkich przypadkéw) i jednokrotnie

$wiadczenia pienieznego. Drugi odnosit sie z kolei wylgcznie do nawigzek.

Tabela 60. Stosowanie srodkéw przewidzianych przez ustawe w postepowaniach sadowych
w II instancji, dotyczacych czynéw zakwalifikowanych jako wypadki komunikacyjne (art. 177 k.k.)

Stosowanie lub modyfikowanie innych Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
Srodkéw przewidzianych przez ustawe
w Il instangji wtym § 2 udziat procentowy wtym § 2
Srodki karne 6 5 545 714
Srodki kompensacyjne 5 2 455 286

Srodki zabezpieczajace - - - _

Ogotem 1l 7 100 100

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badania.

Kasacja zostata wniesiona jedynie w przypadku jednej z analizowanych spraw, ktéra
zostala zakwalifikowana z art. 177 § 2 k.k.

7.6. Postepowanie wykonawcze

Ostatnig oraz najmniejsza z grup pytan stanowila ta dotyczaca postepowania wykonawczego.
Na jej podstawie starano sie sprawdzié¢ faktyczng wykonalnosé orzeczonych kar. Okazato
sie, ze do momentu przeprowadzania niniejszego badania do wydania decyzji o wykonaniu
warunkowo zawieszonej kary pozbawienia wolnoséci doszlo jedynie w jednym przypadku,

dotyczacym osoby skazanej za analizowane przestepstwo w typie podstawowym, podczas
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gdy w pozostatych brak bylo stosownych danych, ktére wskazywalyby na taki stan rzeczy.
Kar grzywny natomiast nie zamieniono na kary zastepcze w zadnym z przypadkéw pozwala-
jacych na identyfikacje takiej sytuacji. Ponadto w odniesieniu do 48% wszystkich skazanych
i 55,6% tych, ktérzy spowodowali czyn z art. 177 § 2 k.k., stwierdzono wykonanie orzeczonej

kary, ktéra w dominujacej czesci stanowita wlasnie grzywna.



8. Studia przypadkéw spraw o przestepstwa
spowodowania katastrofy w komunikacji (art. 173 k.k.)
oraz sprowadzenia jej niebezpieczenstwa

8.1. Przestepstwo spowodowania katastrofy w komunikacji (art. 173 k.k.)

8.1.1. Charakterystyka czynéw

Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie katastrofy w komunikacji (art. 173 k.k.), w przy-
padku ktérych doszto do uprawomocnienia sie wyrokéw w 2023 r., a ktére zostaty popelnione
w latach 2018, 202212023, pod wzgledem miesiecznym rozegraty sie w lutym (2 przypadki)
oraz w listopadzie (1 przypadek). Z kolei jeéli chodzi o miejsca ich popetnienia, to byly nimi
jezdnia, a doktadniej droga dwukierunkowa (1 przypadek), i szlak kolejowy (2 przypadki).
Wida¢é wiec, iz o ile wiréd miejsc spowodowania wypadkéw te drugie nie pojawily sie ani
razu, a co za tym idzie - réwniez wsréd ich sprawcéw nie znalazly si¢ osoby poruszajace sie
pociagamilub odpowiedzialne za ich kursowanie, o tyle tu moze by¢ to sytuacja do$¢ czesta.
Wynika to réwniez z charakteru komunikacji kolejowej - zazwyczaj porusza sie nig wiele
0s6b, a warto$¢ stosowanych w niej maszyn jest wysoka, co w sytuacji zaistnienia zdarzenia
pozwala na jego zaklasyfikowanie jako katastrofy. Pod wzgledem geometrii drogi w analizo-
wanych sprawach pojawily sie prosty odcinek, wjazd lub wyjazd z posesji, a takze zbieg toréw.

Nastepnie, przechodzac do kwestii potencjalnego wplywu infrastruktury drogowej na
zaistnienie zdarzen, uzyskano wyniki pokazujgce inng sytuacje w kazdym przypadku -
w jednym z nich zaobserwowano bezposrednia przyczyne mieszczaca sie w tym aspek-
cie, w drugim nie, natomiast w trzecim przypadku zabrakto danych, by méc to jednoznacznie
ocenic.

Co ciekawe, wszystkie z analizowanych zdarzen rozegraty sie w godzinach porannych -
miedzy 6:00 a 11:59, w zwigzku z czym réwniez w kazdym z przypadkéw w chwili katastrofy
$wiecilo jasne storice, znajdujace sie wysoko nad horyzontem. Ponadto dwukrotnie infor-
macje na temat panujacych warunkéw pogodowych pozwolily na zaklasyfikowanie ich jako
dobre, a raz stwierdzono wystepowanie zachmurzenia, deszczu, $niegu oraz silnego wiatru.

Wszyscy sposréd sprawcéw w chwili zdarzenia poruszali sie pojazdami mechanicznymi,

co ma niejako zwiazek z wymienionymi wyzej miejscami ich wystapienia, a wérdd fizycznych
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i materialnych skutkéw katastrof znalazly sie lekki oraz $redni uszczerbek na zdrowiu, a tak-
ze zniszczenie pojazdu (po 1 przypadku). Swiadczy to o tym, ze w duzej mierze za czyny te
skazywano na podstawie stwierdzenia wytworzenia stanu zagrozenia dla débr chronionych
prawem, a nie ich rzeczywistego naruszenia, bowiem, co wyjasniono wyzej, w tym przypadku
skutki muszg dotyczy¢ wiekszej liczby 0séb lub mienia w znacznych rozmiarach. Ponadto

we wszystkich z analizowanych spraw wystepowali §wiadkowie.

8.1.2. Postepowanie przygotowawcze

W przypadku wszystkich zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie katastrofy w ko-
munikacji postepowanie wszczynano na podstawie o zawiadomienia stuzb o ich wystapieniu,
ktére zostalo zlozone przez swiadka. Z uwagi na przepisy prawne jedyna mozliwg forma
wszczecia $cigania byla ta z urzedu. Ponadto w zadnej ze spraw wobec sprawcéw nie sto-
sowano $§rodkéw zapobiegawczych, a w jednym przypadku nie pojawita sie opinia zadnego
bieglego, co stanowito wyjatek w skali catego badania. W pozostatych dwéch biegli wyste-
powali w liczbie 11 3, a obszary ich wiedzy obejmowaly medycyne, zagadnienia zwigzane
z motoryzacja oraz ruchem drogowym, a takze konkretnie komunikacja kolejows. Liczba
$wiadkéw wystepujacych w postepowaniach przygotowawczych wahata sie od 2 (2 przy-
padki) do az 11 (1 przypadek). Ponadto w jednej sprawie wystapita dodatkowa kwalifika-

cja prawna w postaci art. 177 k.k.

8.1.3. Sprawcy

Sprawcami wszystkich z analizowanych zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie
katastrofy w komunikacji okazali sie by¢ mezczyZni, w tym jeden znajdujacy sie wiekowo
w przedziale 25-29 lat, a dwdch w przedziale 30-49 lat. Ponadto dwéch z nich miato wyksztat-
cenie $rednie, a jeden wyzsze; dwdch pracowato fizycznie w ramach zatrudnienia stalego,
co dos¢ istotne, w ramach przedsiebiorstw kolejowych, a jeden byt wlascicielem dziatalnosci
gospodarczej. Wszyscy z nich zamieszkiwali na state w Polsce, ale tylko jeden z nich na wsi,
a dwdéch w miescie do 50 000 mieszkancéw. W dwéch przypadkach stwierdzono wystepowa-
nie braku zwiazku z ofiarami, a w ostatnim - brak danych pozwalajacych na jednoznaczna
ocene tej kwestii.

W chwili zdarzenia kazdy ze sprawcéw poruszat sie w inny sposéb - jeden z nich przy
uzyciu samochodu osobowego, kolejny pociagiem, natomiast trzeci zostat zaklasyfikowany
do kategorii ,Inne” w zwigzku z tym, iz stanowil on inng osobe znajdujaca sie na drodze,
a doktadniej byt to pracownik kolei odpowiedzialny za techniczny stan rozjazdéw i toréw ko-

lejowych, pracujacy przy nich w terenie. Jest to wiec potwierdzenie wyzej wysnutego stwier-
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dzenia, ze sprawca katastrofy nie musi by¢ zawsze bezposredni oraz rozumiany w typowy
sposéb uczestnik odbywajacego sie ruchu. Ponadto wszyscy ze sprawcéw poruszajacych sie
pojazdami pelnili w nich funkcje kierujacych, a jeden z nich stosowat srodki ochrony osobistej
w postaci paséw bezpieczenstwa - w drugim z przypadkéw nie wystepowala dostateczna
liczba informacji, ktéra pozwolitaby na ocene tego aspektu.

Naruszenia zasad bezpieczefistwa w komunikacji spowodowane przez sprawcéw kata-
strof dotyczyly w jednym przypadku nieprawidlowego skrecania, a w pozostatych zostaty
zaklasyfikowane jako ,Inne”. Z uwagi na matg liczbe danych nalezy je tu wymienié - doszto
w nich do nieprawidlowego prowadzenia robét zwigzanych z konserwacjg i utrzymaniem
nawierzchni, pominiecia tarczy manewrowej wskazujacej sygnat ,Jazda manewrowa zabro-
niona”, a takze niedostatecznej obserwacji sygnatéw na semaforach i drogi przebiegu pojaz-
du. W sumie ztamano wiec 4 zasady bezpieczenistwa, w tym dwie w sposéb nieumyslny,
a dwie w umy$lny. Ponadto zaobserwowano wystepowanie atrybucji zewnetrznej w przy-
padku kazdego ze sprawcéw.

Zadna z 0s6b, ktéra spowodowata katastrofe w komunikacji, nie zbiegla z miejsca zdarzenia
ani nie byta pod wptywem alkoholu. Testy na obecno$¢ innych substancji psychoaktywnych
nie byty w stosunku do nich wykonywane. Zadna z nich nie doznata réwniez urazu ani nie
zgineta w konsekwencji zdarzenia, w zwigzku z czym nie odnotowano koniecznosci hospi-
talizacji. Stwierdzono jednak, ze w kazdym z przypadkéw doszlo do zniszczenia pojazdéw,
ktérymi poruszali sie sprawcy. Ponadto dwéch z trzech z nich przyznato sie w toku sprawy
do winy.

Nastepnie, przechodzac do analizy probleméw wystepujacych w trzech okresach, wyniki
badania wtasnego pokazaty, iz przed wystapieniem, a takze w trakcie zdarzenia, jeden ze
sprawcéw mial z1g sytuacje zdrowotna, w przypadku kolejnego nie zidentyfikowano zadnych
aspektéw obnizajacych jako$¢ zycia, natomiast w odniesieniu do ostatniego nie wystepowata
wystarczajaca liczba danych pozwalajacych na wysnucie jakichkolwiek wnioskéw. Sytuacja
nie ulegla znacznej zmianie po zdarzeniach - w tym przypadku stwierdzono utrzymywanie
sie zlej sytuacji zdrowotnej, a takze braki wystarczajacych danych w odniesieniu do pozo-
statych sprawcéw, z pewnoscig jednak wyniki te nie mogg stanowié¢ podstawy wysnuwania
jednoznacznych ocen co do niewystepowania negatywnych skutkéw tego typu zdarzen
dlajednostek, ktére je powoduja - ponownie nie pozwala na to zbyt niska liczba obserwacji.
Ponadto stwierdzono, ze w wyniku spowodowania katastrofy jednemu ze sprawcéw towa-
rzyszylo poczucie zalu, natomiast dwém pozostatym przerazenia.

W kontekscie karalno$ci ustalono, iz zaden ze sprawcéw nie mial uprzednio kontaktu
z wymiarem sprawiedliwosci, a ponadto dwdch z nich nie popetnito zadnego wykroczenia
drogowego. W ostatnim z przypadkéw odnotowano brak danych uprawniajacych do udzie-

lenia konkretnej odpowiedzi.
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8.1.4. Ofiary

Wsrédd oséb pokrzywdzonych analizowanym przestepstwem znalazly sie dwie kobiety oraz
jeden mezczyzna, w tym jedna osoba mieszczaca sie w przedziale wiekowym 30-49 lat, a dwie
majace wiecej niz 50 lat, co poniekad pokrywa sie z danymi przytoczonymi wczes$niej. Nie
udato sie uzyska¢ informacji na temat ich wyksztalcenia, wiadomo jednak, ze jedna z tych oséb
byta pracownikiem fizycznym zatrudnionym na umowe o prace i wlascicielem dziatalnosci
gospodarczej natomiast dwie pozostate to réwniez wiasciciel dziatalnosci gospodarczej oraz
bezrobotny. Wszyscy z nich zamieszkiwali w Polsce, w tym dwoje na wsi, natomiast ostatnia
z ofiar w mie$cie majacym do 50 000 mieszkarnicéw.

Wszystkie z 0s6b poszkodowanych poruszaly sie w momencie wystgpienia katastrofy
samochodami osobowymi, w tym jedna byta jego kierowca, a dwoje pasazerami. Ponadto
zadna z nich nie znajdowata sie w tym samym pojeZzdzie co sprawca. Jedna z ofiar stosowata
srodki ochrony osobistej w postaci paséw bezpieczeristwa, kolejna nie, natomiast w przy-
padku ostatniej stwierdzono brak danych, ktére pozwolityby na poczynienie jakichkolwiek
ustalen w tej materii.

Badanie majace na celu ustalenie stanu trzeZwosci wykonano jedynie w jednym przy-
padku i dato ono wynik negatywny. Z kolei obecno$é¢ innych substancji psychoaktywnych
nie byta sprawdzana w odniesieniu do zadnej z opisywanych oséb. Wszystkie z nich doznaty
natomiast $rednich uszczerbkéw na zdrowiu w postaci obrazefi w obrebie glowy (2 osoby),
szyi (3 osoby), klatki piersiowej (2 osoby) oraz koriczyn dolnych (1 osoba). Ponadto zadna
z ofiar nie wymagata hospitalizacji w rozumieniu przyjetym i opisanym wyzej. Z kolei do
zniszczenia pojazdu doszto w kazdym z przypadkéw.

Analiza danych dotyczacych jakosci zycia pokrzywdzonych w trzech odrebnych okresach
wykazala, iz przed analizowanym przestepstwem dwie osoby wypetniaty przestanki do
uznania ich jako nieposiadajace zadnych probleméw, natomiast w jednym przypadku stwier-
dzono brak dostatecznych danych pozwalajacych na wyciagniecie jakichkolwiek wnioskéw.
Podobnie sytuacja ksztaltowala sie w czasie zaistnienia zdarzenia, z kolei po nim stwierdzono
wystepowanie probleméw w postaci trudnej sytuacji rodzinnej oraz ztej sytuacji zdrowotnej,
a takze ich catkowitego braku i niedostatecznej liczby danych (po 1 przypadku). Stwierdzono
réwniez brak mozliwo$ci ustalenia, czy wskazane zmiany byly efektem uczestnictwa w ka-

tastrofie w komunikacji badZ tez zwigzanego z nig postepowania karnego.

8.1.5. Postepowanie sadowe

W kazdym z analizowanych przypadkéw postepowanie sadowe zwigzane z popelnionym

przestepstwem w I instancji zakonczylo sie skazaniem na kare pozbawienia wolnosci w za-
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wieszeniu oraz dozorem kuratora. Kary wynosity po 4, 10 i 12 miesiecy, w tym dwie z nich
zostaly zawieszone na okres 1 roku, a ostatnia na okres 2 lat. Ponadto, jeden ze spraw-
céw zostal réwnoczesnie skazany na kare grzywny w wysokosci 150 stawek po 30 ztotych kaz-
da. W wiekszosci przypadkéw doszlo takze do zastosowania innych §rodkéw, w tym jednego
karnego, w postaci podania wyroku do publicznej wiadomosci poprzez jego umieszczenie na
tablicy ogloszen urzedu gminy na okres 14 dni, oraz jednego kompensacyjnego - nawigzki
w wysokosci 7100 ztotych.

Do wniesienia apelacji doszto jedynie w przypadku jednej z analizowanych spraw, a rozpra-
wa prowadzona w Il instancji zakoniczyla sie decyzja w postaci utrzymania catosci wezeéniej

wydanego wyroku w mocy. Kasacji nie zastosowano.

8.2. Przestepstwo sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy w komunikacji
(art. 174 k.k.)

8.2.1. Charakterystyka czynow

Jak juz wczeéniej zaznaczono, w przypadku przestepstwa sprowadzenia niebezpieczen-
stwa katastrofy w komunikacji (art. 174 k.k.) uzyskano akta dotyczace jedynie jednej spra-
wy karnej zakoniczonej prawomocnie w 2023 r., a zwigzane z nig zdarzenie rozegrato sie
2 lata wcze$niej, w sierpniu. Jego miejscem okazata sie by¢ ponownie jezdnia, a doktadniej
droga dwukierunkowa.

Okreslenie geometrii drogi wymagalo podania kliku, pozornie sprzecznych ze sobg od-
powiedzi - prostego odcinka drogi, zakretu lub tuku, a takze skrzyzowania, byto to jednak
zwigzane z charakterem czynu - byt on dynamiczny, bowiem niebezpieczenistwo katastrofy
zostalo sprowadzone w wyniku ucieczki przed poscigiem policyjnym. Z oczywistej przyczyny
nie odnotowano, by infrastruktura drogowa miata jakikolwiek wptyw na zaistnienie oma-
wianego zdarzenia, ani wymagata poprawy w celu zapobiezenia wystepowaniu podobnych
sytuacji w przyszlosci.

Pod wzgledem czasu zdarzenie to miato miejsce w ciggu dnia, miedzy godzing 12:00
a17:59, w zwigzku z czym panowaty wéwczas réwniez dobre warunki oswietleniowe - ston-
ce znajdowalo sie wysoko nad horyzontem. Nie udato sie jednak uzyska¢ danych na temat
warunkéw atmosferycznych.

Sprawca przestepstwa poruszal sie pojazdem mechanicznym, a zniszczenie innego
pojazdu stalo sie jedynym, poza spowodowanym zagrozeniem, skutkiem analizowane-
go czynu, na temat ktérego posiadano informacje. Z oczywistych przyczyn zdarzenie to

miato swiadkéw.
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8.2.2. Postepowanie przygotowawcze

W analizowanym przypadku Zrédiem informacji na temat zdarzenia byty dziatania wias-
ne stuzb, a postepowanie wszczeto z urzedu. Podczas postepowania przygotowawcze-
go w stosunku do podejrzanego zastosowano $rodek zapobiegawczy w postaci tymczasowego
aresztowania, pierwotnie majacego trwa¢ maksymalny okres, a wiec 3 miesiace, nastepnie
jednak przedtuzonego o w sumie 12 kolejnych miesiecy, w zwiazku z czym jego taczny pobyt
w areszcie §ledczym trwat 15 miesiecy. W postepowaniu wystapito réwniez dwdch bieglych
z zakresu chemii i toksykologii, a sam czyn zostat zakwalifikowany nie tylko z art. 174 k k. § 1,

ale réwniez art. 178 § 1 k.k. zaostrzajacego karalno$¢ oraz art. 178b i 178a § 1 k.k.

8.2.3. Sprawcy

Sprawca zdarzenia byl mezczyzng w przedziale wiekowym 30-49 lat. Miat on wyksztatcenie
zawodowe oraz pracowal dorywczo. Zamieszkiwal w mie$cie majacym powyzej 50 000, a do
100 000 mieszkancéw, znajdujacym sie w Polsce.

W chwili wystapienia zdarzenia zakwalifikowanego nastepnie jako analizowane prze-
stepstwo poruszal sie samochodem osobowym jako jego kierowca, nie byto jednak mozliwym
ustalenie, czy stosowat on §rodki bezpieczenstwa osobistego.

Dokonane naruszenia, nastepnie zidentyfikowane jako te, ktére doprowadzity do wysta-
pienia zdarzenia, stanowity przekroczenie predkosci, nieustapienie pierwszenstwa prze-
jazdu, nieprawidlowe omijanie, nieprawidtows zmiane pasa ruchu, niestosowanie sie do
sygnalizacji $wietlnej, a takze innych znakéw i sygnatéw, kierowanie pojazdem w stanie
nietrzezZwosci oraz bez wymaganych uprawnien. Nie doszlo jednak do ustalenia kwestii
umyslnoéci lub nieumyslnosci owych naruszen. Zdaniem sprawcy istniala przyczyna ze-
wnetrzna jego zachowania.

Stwierdzono ponadto, ze nie doszto do ucieczki z miejsca zdarzenia ani znajdowania sie
pod wptywem alkoholu, w wyniku przeprowadzonych badan w organizmie sprawcy wykryto
jednak obecnos$¢ innych substancji psychoaktywnych. Nie doznat on w wyniku zdarzenia
zadnych urazéw, w zwigzku z czym nie wymagal hospitalizacji, a jego pojazd nie uleg?
zniszczeniu, co moze by¢ zwigzane z charakterem aktualnie analizowanego przestepstwa.
Ponadto nie przyznat sie on do zarzucanego mu czynu.

Przechodzac do analizy sytuacji zyciowej sprawcy w trzech okresach, stwierdzono, iz
w dwéch pierwszych z nich wystepowalo u niego uzywanie innych substancji psychoak-
tywnych, natomiast w ostatnim zaistnial brak danych, ktére pozwolityby na wysnucie ja-
kichkolwiek wnioskéw na temat jakosci jego zycia. Ponadto jedynym z odczué, jakie udato

sie u niego zidentyfikowaé w zwiazku z zaistnialym zdarzeniem, byt zal.
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W materii uprzedniej karalnosci sprawcy stwierdzono, iz nie byl to jego pierwszy konflikt
z prawem, jednak wczesniej popelniane czyny nalezaty do grupy innej niz przestepstwa
przeciwko bezpieczenistwu w komunikacji. Nie popetniat on réwniez wczeéniej wykroczen
drogowych, co bylo zapewne efektem braku posiadania uprawnien pozwalajacych na pro-

wadzenie pojazdéw mechanicznych.

8.2.4. Ofiary

Osobami zidentyfikowanymi jako pokrzywdzone analizowanym przestepstwem byli mez-
czyzni w przedziatach wiekowych 21-24 lata i 25-29 lat. Ich wyksztalcenie bylo nieznane,
natomiast obydwaj wpisywali sie w kategorie pracownikéw fizycznych zatrudnionych na
podstawie umowy o prace na czas nieokreslony oraz zamieszkiwali na terenie miasta maja-
cego powyzej 50 000, a do 100 000 mieszkancéw, znajdujacego sie w Polsce.

Co wiecej, wszystkie z ofiar poruszaly sie samochodem osobowym innym niz ten spraw-
cy, przy czym jedna z nich byta kierowca, natomiast druga - pasazerem. Nie stwierdzono, by
istniata mozliwo$¢ przesadzenia stosowania przez nie srodkéw bezpieczenistwa osobistego
w chwili wystapienia zdarzenia.

Nie stwierdzono réwniez, by ktérakolwiek z oséb znajdujacych sie w tej grupie uczestni-
kéw czynu byta pod wptywem alkoholu. Badania majace na celu stwierdzenie wystepowania
w organizmie innych substancji psychoaktywnych nie zostaly w stosunku do nich wykonane.
Ponadto zaden z pokrzywdzonych nie doznat urazéw, a w zwigzku z tym nie wymagat takze
hospitalizacji. Zniszczeniu ulegl jednak samochdéd osobowy, ktérym sie poruszali.

Przechodzac do analizy sytuacji zyciowej ofiar pod wzgledem wystepujacych i pojawia-
jacych sie probleméw, badanie wykazato, ze zaréwno przed, jak i w trakcie zdarzenia, nie
mialy one zadnego z wymienionych, natomiast stan rzeczy po zdarzeniu nie byt mozliwy do

oceny na podstawie danych, ktérymi dysponowano.

8.2.5. Postepowanie sadowe

W przypadku omawianego czynu doszlo do skazania jego sprawcy w I instancji na bez-
wzgledna kare pozbawienia wolnoéci w wymiarze 60 miesiecy oraz zastosowania innych
srodkéw w postaci zakazu prowadzenia pojazdéw na okres 7lat, a takze §wiadczenia pieniez-
nego w kwocie 5000 zlotych. Nastepnie doszlo do wniesienia apelacji, ktéra skrécita kare
izolacyjng o 2 miesigce, ale nie wprowadzilta zadnych zmian w zakresie pozostatych czesci

wyroku.
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Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji stanowig obiekt zainteresowania
opinii publicznej i staja sie przedmiotem populistycznej polityki - zwtaszcza wéwczas, gdy
media obiega informacja o nowym, pociagajacym za soba najciezsze skutki zdarzeniu, zazwy-
czaj drogowym. Niniejszy raport oraz przeprowadzone na rzecz jego sporzadzenia badanie
mialy na celu stworzenie obiektywnego oraz mozliwie szczegétowego obrazu tych czynéw,
atakze ich sprawcéw, ofiar i innych zwigzanych z nimi zagadnien, co, zdaje sie, przynajmniej
czesSciowo udalo sie osiagnac.

Analiza wynikéw badania wlasnego doprowadzita do wylonienia sie obrazu typowego
zdarzenia zakwalifikowanego jako spowodowanie wypadku w komunikacji (177 k.k.) oraz
jego uczestnikéw. Okazalo sie, ze najczesciej rozgrywaly sie one w obrebie skrzyzowan
jezdni dwukierunkowych, w godzinach popotudniowych i przy storicu §wiecagcym wysoko
nad horyzontem oraz dobrych warunkach atmosferycznych. Ponadto miaty swiadkéw i byty
powodowane przez kierujacych pojazdami mechanicznymi, wobec ktérych, co do zasady, nie
stosowano $rodkéw zapobiegawczych. Sprawcy ci byli w dominujacej cze$ci mezczyznami
znajdujacymi sie w przedziale wiekowym od 30 lat wzwyz, o wyksztatceniu §rednim, za-
trudnionymi jako pracownicy fizyczni oraz zamieszkujacymi wsie znajdujace sie w Polsce.
W chwili zdarzenia poruszali sie samochodem osobowym, a do wypadkéw doprowadzali,
naruszajac nieumyslnie dos¢ ogélna zasade zachowania szczegdlnej ostroznosci podczas
uczestnictwa w ruchu. Co do zasady byli oni trzezwi, nie zbiegali z miejsca zdarzenia i przy-
znawali sie do winy w toku postepowania, choé¢ twierdzili, ze przyczyna zdarzenia znajdo-
wala sie poza nimi, co moze stanowié¢ psychologiczny mechanizm obronny. Z reguty byt to
ich pierwszy konflikt z prawem. Z kolei ofiara to zazwyczaj osoba starsza, w wieku powyzej
50 lat, réwniez zamieszkujaca na wsi w obrebie kraju oraz poruszajaca sie wlasnym samocho-
dem jako kierowca lub pieszo, a takze trzeZwa w chwili zdarzenia. Najczesciej doznawanym
typem obrazen byt dla nich $redni uszczerbek na zdrowiu, w zwigzku z ktérym wymagana

byta hospitalizacja. Po zdarzeniu jako$¢ ich zycia sie pogarszata, zwlaszcza w sferze zdrowia
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fizycznego, ale nie tylko. Wérdd rozstrzygnie¢ postepowan sadowych dotyczacych czynéw
z art. 177 k.k. dominujace bylo warunkowe umorzenie postepowania przy jednoczesnym
zastosowaniu innych srodkéw przewidzianych przez ustawe. Nie we wszystkich aspektach
dane te pokrywatly sie z oméwionymi w czesci teoretycznej raportu, a pochodzacymi z Ko-
mendy Gtéwnej Policji, co byto zaznaczane podczas analizy wynikéw projektu badawczego.
Nalezy tu jednak jeszcze raz wspomnieé, ze statystyki policyjne dotyczyty wszystkich zda-
rzen zgloszonych jako wypadki, natomiast uzyskane w toku badania wlasnego dane dotycza
spraw, w przypadku ktérych doszlo do uprawomocnienia sie wyroku wydanego przez sad.
Tak wiec wydaje sie, iz trafniejszy obraz analizowanego przestepstwa zostal przedstawiony
w niniejszym raporcie.

Ciekawe moze by¢ réwniez spojrzenie na 6w obraz i zestawienie go z tym medialnie
kreowanym dla tego typu zdarzen - nie wydaje sie on pokrywaé w zadnym stopniu. Wyniki
niniejszego badania moga by¢ wiec réwniez cenne dla zastanowienia sie nad konieczno$cia
wprowadzenia do katalogu przestepstw przeciwko bezpieczenistwu w komunikacji nowego
- zabdjstwa drogowego.

Zbyt mata préba, mimo ogélnie niewielkiej liczby wszystkich tego typu zdarzen w ska-
li roku, nie uprawnia do poczynienia podobnego podsumowania w przypadku pozostatych
przestepstw - spowodowania katastrofy w komunikacji (art. 173 k.k.) oraz sprowadze-
nia niebezpieczenistwa jej wystapienia (art. 174 k.k.). W tych przypadkach badanie pozwoli-
Yo najedynie niewielkie odkrycie ich obrazu na kilku przyktadach. Z pewnoscia istnieje po-
trzeba przeprowadzenia dogtebniejszych analiz dotyczacych tych czynéw, ktére pozwolityby
je lepiej oraz w uogélniony sposéb opisaé, choé i ten niewielki fragment rzeczywistosci ma
pewna warto$¢ naukowa, mogaca nakierowa¢ przyszte dziatania badawcze w tym zakresie.

Niewatpliwie mocng strong oméwionego w niniejszym raporcie badania jest wykorzy-
stanie do zbadania przestepstw spowodowania wypadku w komunikacji losowo dobranej,
ogélnopolskiej préby, co pozwala na czynienie pewnych uogélnien oraz stwarza podstawe
dalszych analiz, dyskusji i eksploracji tematu. Zgodnie z zatozeniami, udato sie réwniez
stworzy¢ obszerny kwestionariusz pozwalajacy na uzyskanie szerokiej gamy réznorodnych
danych (zaréwno o charakterze prawnym, jak i psycho-socjologicznym), ktére mozna byto
poréwnac z juz wezeéniej uzyskanymi przez innych badaczy. Jako staba strone mozna z kolei
wskazaé, poza wezeéniej juz wspomnianag, niska préba w przypadku pozostatych z wybranych
przestepstw, zawarcie w kwestionariuszu pytan nie do korica dostosowanych do wybranej
metody badawczej. Uzyskane dzieki nim wyniki, choé z pewnoscia ciekawe i otwierajace pole
do dalszych analiz, nie wydaja sie jednak pozwala¢ na czynienie na ich podstawie uogdlnien
czy stawianie pewnych wnioskéw. Miaty one charakter jedynie eksploracyjny.

Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu komunikacji, w zwigzku ze stalym rozwojem

transportu oraz duzym znaczeniem mobilno$ci w codziennym funkcjonowaniu wspétczesne-
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go czlowieka, sa pewnym nieuniknionym elementem naszej rzeczywistosci. Mozemy jedynie
dazy¢ do zmniejszenia ich liczby lub do realizowania dziatait majgcych podwyzszy¢ jakosé
zycia tych, ktérzy odczuwajg negatywne konsekwencje w wyniku stania sie ich uczestnikami,
jak czynig to chociazby organizacje pozarzadowe, takie jak hiszpaniska ,Stop accidentes™ .
I wlasnie z tego wzgledu wazne jest ich doktadniejsze poznawanie, by méc dostosowaé reakcje

oraz uczyni¢ ja adekwatng wzgledem tego, z czym prébujemy sie zmierzy¢.

181 https://stopaccidentes.org [dostep: 7.11.2024].
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