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. Abstract

The offence of causing a traffic accident evokes profound emotional responses within society.
This tendency is particularly driven by media coverage of such incidents, sometimes even
prompting calls to strengthen criminal liability or to introduce new crimes against traffic
safety into the Penal Code. However, media reports tend to focus on the most egregious cases,
thereby distorting perceptions of the entire group of acts classified as causing a traffic accident
offence. The present study aims to provide legal and factual portrayal of the said crime, by
analysing the respective statutory provisions, statistical data provided by the National Police
Headquarters and the results from court case file research, conducted on a nationwide random
sample of 308 legally finalised criminal cases concerning the offence of causing a traffic accident.

Keywords: traffic accident, offences against traffic safety, court case files research

. Streszczenie

Przestepstwo spowodowania wypadku w komunikacji wzbudza duze emocje wsréd
spoleczenistwa. Dzieje sie to zwlaszcza za sprawa doniesiert medialnych na ich temat, niekiedy

! Artykutl stanowi skrécong oraz zmodyfikowang wersje raportu sporzadzonego w ramach projektu
badawczego zrealizowanego w Instytucie Wymiaru Sprawiedliwosci - M. Gembal, Przestepstwa spowodo-
wania wypadku komunikacyjnego oraz spowodowania i sprowadzenia niebezpieczenistwa katastrofy w komunikacji.
Raport z badania aktowego, Warszawa 2025, https:/ /iws.gov.pl/wp-content/uploads/2025/09/2025_A1.pdf
(dostep: 20.02.2026 r.).
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nawet generujacych oczekiwania, by zaostrzy¢ odpowiedzialnos¢ karng czy wprowadzi¢ do
Kodeksu karnego nowe czyny przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji. Najczesciej doniesienia
te dotycza jednak zdarzen wysoce nagannych z uwagi na ich okolicznosci oraz najbardziej
brzemiennych w skutki, co znieksztalca obraz calej grupy kwalifikowanych w ten sposéb czynéw.
Z tego wzgledu w niniejszym artykule podjelam sie przedstawienia prawnego i faktycznego
obrazu wspomnianego przestepstwa, co uczynilam poprzez analize zwigzanych z nim
przepiséw prawnych, danych statystycznych Komendy Gléwnej Policji oraz wynikéw badania
aktowego, przeprowadzonego na ogélnopolskiej, dobranej losowo prébie 308 zakoriczonych
prawomocnie spraw karnych dotyczacych przestepstwa spowodowania wypadku w komunikacji.

Stowa kluczowe: spowodowanie wypadku w komunikacji, przestepstwa przeciwko
bezpieczenstwu w komunikacji, badanie akt sadowych
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1. Wstep

Przestepstwa przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji (w tym spowodowanie
w niej wypadku, okreslone w art. 177 Kodeksu karnego?) wzbudzajg duze zainte-
resowanie polityczne i spoleczne. Sa to réwniez czyny stosunkowo nowe, bowiem
chociaz zdarzenia zagrazajgce temu dobru zaczely pojawia¢ sie i wystepowac co-
raz czesciej wraz z rozwojem transportu oraz zwiekszajaca sie liczba pojazdow?,
poczatkowo nie widziano potrzeby ich penalizacji. Sprawcow czynu, ktéry dzis
okre$lamy mianem spowodowania wypadku w komunikacji, karano na podstawie
obowiazujacych przepiséw ogélnych*. W ten sposéb postepowano az do 1970 r.,
kiedy w zycie wszedl Kodeks karny z 1969 r.°, stanowiacy historycznie pierwszy
akt prawa karnego wprowadzajacy dobro , bezpieczeristwa w ruchu” oraz przestep-
stwo spowodowania wypadku. Wystepowalo ono w dwéch typach - lekkim, gdy
doszto do lekkiego uszkodzenia ciata badz powaznego uszkodzenia mienia, i ciezkim,
gdy stanowilo je ciezkie uszkodzenie ciala lub $mier¢. Dopiero w kolejnej, obecnie
obowiazujacej, ustawie karnej czyny godzace w bezpieczeristwo w komunikacji
umieszczono w odrebnym rozdziale.

Przestepstwo spowodowania wypadku w komunikacji godzi w wiecej niz jedno
dobro chronione prawem, narusza réwniez zdrowie, a czasem zycie czlowieka oraz
jego mienie®. Popelni¢ mozna je jedynie nieumyslnie, co potrafi budzi¢ w opinii
publicznej wrazenie niewystarczajacego napietnowania i karania sprawcéw. Z tego
wzgledu co jaki$ czas w przestrzeni publicznej podnoszone sa gtosy wskazujace na
konieczno$¢ zaostrzenia odpowiedzialnosci karnej czy wprowadzenia do Kodeksu
karnego nowych przestepstw, w tym zabéjstwa drogowego. Zgodnie z sondazem
Instytutu Badari Rynkowych i Spotecznych dodanie takiej kategorii czynu zabro-
nionego popiera ponad 3/4 Polakéw, niezaleznie od reprezentowanych pogladow
politycznych’. Tym samym przedstawienie prawnego oraz faktycznego obrazu
przestepstwa spowodowania wypadku w komunikacji wydaje sie by¢ rzecza wazna.
W niniejszym artykule dokonatam analizy aktualnych przepiséw karnych, dostep-
nych danych statystycznych oraz wynikéw badania akt sadowych dotyczacych
tego czynu. Nalezy tu réwniez zaznaczy¢, ze artykut ten koncentruje si¢ na przestep-
stwie spowodowania wypadku w komunikacji drogowej, mimo iz moze on nasta-
pi¢ takze w tej kolejowej (facznie - komunikacja ladowa), powietrznej lub morskiej?,
jednak te ostatnie nie znalazty si¢ w pozyskanej do celéw badawczych prébie.

2 Ustawa z 6.06.1997 r. - Kodeks karny (tekst jedn.: Dz.U. z 2025 r. poz. 383 ze zm.) - dalej k.k.

* P. Gorzelanczyk, Przestepczosé drogowa, [w:] Kryminologia. Teoria i praktyka, red. P. Chomczynski,
P. Frackowiak, D. Wozniakowska, Warszawa 2024, s. 434.

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

° Ustawa z 19.04.1969 . - Kodeks karny (Dz.U. z 1969 r. Nr 13, poz. 94 ze zm.).

¢ J. Lachowski, [w:] Kodeks karny. Komentarz, red. V. Konarska-Wrzosek, Warszawa 2023, art. 177.

7 Czy Polacy cheq wprowadzenia pojecia ,zabdjstwa drogowego” w prawie? Jest sondaz, https:/ /www.pap.
pl/aktualnosci/ czy-polacy-chca-wprowadzenia-pojecia-zabojstwa-drogowego-w-prawie-jest-sondaz
(dostep: 10.10.2024 r.).

8 P. Zakrzewski, [w:] Kodeks karny. Komentarz, red. ]. Majewski, Warszawa 2024, art. 177.
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2. Przestepstwo spowodowania wypadku w komunikacji
w Kodeksie karnym

Spowodowanie wypadku w komunikacji stanowi czyn, ktéry popelni¢ mozna zaréw-
no poprzez dzialanie, jak i poprzez zaniechanie’. Dopuscic sie go moze, cho¢ nie wy-
nika to bezposrednio z przepisu, wyltacznie uczestnik ruchu, a wiec (zgodnie z defini-
ja zawartg w obowigzujacym akcie regulujacym ruch drogowy w Polsce, czyli ustawa
Prawo o ruchu drogowym?") pieszy, osoba poruszajaca sie przy uzyciu urzadzenia
wspomagajacego ruch, kierujacy, a takze inne osoby przebywajace w pojezdzie lub
na pojezdzie znajdujacym sie na drodze (art. 2 pkt 17 tej ustawy), wraz z udziatem
co najmniej jeszcze jednego z nich, niezaleznie od sposobu przemieszczania sie,
z jednym wyjatkiem - sytuacja rozgrywajaca si¢ pomiedzy pieszymi w zadnym
przypadku nie pozwolilaby na wypelnienie znamion tego przestepstwa. Kolejne z nich
stanowi umyslne (czyli obejmujace zamiar lub przewidywanie takiej mozliwosci)
badz nieumyslne (mozliwe do przewidzenia, lecz nieprzewidziane) naruszenie (art. 9
k.k.) przynajmniej jednej z zasad bezpieczeristwa w ruchu, przy czym rozumie si¢
je zarowno jako te skodyfikowane we wspomnianym akcie prawnym, wynikajace
z niego posrednio, jak i zwiazane z sama istotg tego bezpieczenstwa''. Aby méc
trafnie okresli¢ zdarzenie mianem ,wypadku”, konieczne jest réwniez stanowienie
przezen przyczyny spowodowania uszczerbku na zdrowiu przynajmniej jednego,
innego niz sprawca, uczestnika ruchu, co czyni z niego przestepstwo skutkowe, przy
czym skutki te nie mogg by¢ obarczone wing umyslna (art. 177 § 1 k.k.).

Posta¢ skutku determinuje typ przestepstwa spowodowania wypadku w ko-
munikagcji. Jesli stanowi go $redni uszczerbek na zdrowiu zdefiniowany w art. 157
§ 1 k.k., czyli naruszenie czynnosci narzadu ciata lub rozstréj zdrowia trwajacy nie
dluzej niz 7 dni*?, do popelnienia czynu dochodzi w typie podstawowym. Z kolei
gdy jest to ciezki uszczerbek na zdrowiu, okreslony w art. 156 § 1 k.k., a wiec trwate
oraz istotne naruszenie czynnosci ciata lub rozstréj zdrowia badz $mieré, mamy do
czynienia z typem kwalifikowanym, nie tylko obarczonym surowszymi karami, ale
takze publicznoskargowym. Stanowi to réznice w stosunku do pierwszego, gdyz ten,
w zwigzku z art. 177 § 3 k.k., jest wystepkiem wzglednie wnioskowym i gdy dojdzie
do jego popetnienia na szkode osoby najblizszej sprawcy, w rozumieniu art. 115§ 11
k k., Sciganie wylacza brak takiej woli z jej strony. Stanowi to takze przejaw ochrony
stosunkéw 1aczacych strony konfliktu prawnego, wartosci, jaka jest rodzina, oraz
dazenia do zapobiezenia wtérnej wiktymizacji®.

Spowodowanie wypadku w komunikacji jest wystepkiem, o czym stanowi wyso-
kos¢ grozacych zan kar. Z uwagi na ustawowe rozmiary sankcji mozliwe jest rowniez

? Postanowienie Sadu Najwyzszego (dalej SN) z 12.08.2009 r., V KK 34/09, OSNKW 2009/9, poz. 81.

10 Ustawa z 20.06.1997 1. - Prawo o ruchu drogowym (tekst jedn.: Dz.U. z 2024 r. poz. 1251 ze zm.).

1 Uchwata SN - cata Izba Karna - z 28.02.1975 r., V KZP 2/74, OSNKW 1975/3-4, poz. 33, pkt 6.

2 Wyrok SN z 8.03.2023 r., Il KK 594/22, LEX nr 3562735.

3 R. Kowalski, P. Bury, Pokrzywdzony bedqcy osobq najblizszq dla oskarzonego na tle regulacji art. 177 k.k.,
,Studenckie Prace Prawnicze, Administratywistyczne i Ekonomiczne” 2023/1, s. 58-59.
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orzeczenie kary ograniczenia wolnosci lub grzywny w warunkach art. 37a k.k. oraz
warunkowego zawieszenia postepowania zgodnie z art. 66 k k., jednak tylko w przy-
padku popelnienia przestepstwa w pierwszym z typéw (art. 178 § 1 k.k.). Oprocz
tego na sprawcéw naklada sie takze inne Srodki reakcji prawnokarnej, w tym karne,
kompensacyjne i przepadek. Wérod tych pierwszych jest to przede wszystkim zakaz
prowadzenia pojazdéw (art. 42 k.k.). Poza tym obejmujg one $wiadczenie pienigzne,
podanie wyroku do publicznej wiadomosci oraz zakaz zajmowania okre$lonego sta-
nowiska, wykonywania okreslonego zawodu lub prowadzenia okreslonej dziatalnosci
gospodarczej*. Z kolei w przypadku srodkéw kompensacyjnych siega sie po obo-
wigzek naprawienia szkody w calosci lub czesci badZ nawiazke. Stosunkowo nowym
rozwigzaniem jest przepadek pojazdu mechanicznego lub jego réwnowartosci,
gdy zostat on zbyty, darowany, ukryty lub nie stanowi wytacznej wlasnosci sprawcy,
z wyjatkiem sytuacji, gdy nalezal do pracodawcy i stuzyl realizacji obowiazkéow
stuzbowych lub zawodowych®.

3. Statystyczny obraz przestepstwa spowodowania wypadku
w komunikacji

Spowodowanie wypadku nie jest czynem dominujacym wsrod wszystkich przestepstw
przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji popelnianych rokrocznie w Polsce™. Nie
oznacza to jednak, ze nie stanowi on problemu, cho¢ relatywnie mniejszego niz cho-
ciazby w krajach dopiero sie rozwijajacych”. W duzym stopniu wptywa na to fakt, ze
moze on nieé¢ za sobg bardzo powazne skutki. Zapewne réwniez dlatego dotycza-
ce go doniesienia medialne potrafia wzbudzac tak silne emocje, a Polacy, jak wskazuja
wyniki badan, najbardziej boja sie wlasnie brawurowo jezdzacych kierowcow?®.
Policyjne dane statystyczne pokazuja jednak, ze liczba wszystkich zdarzen zgtoszo-
nych jako wypadki, postepowan wszczetych z art. 177 k.k. oraz zakwalifikowanych
w ten spos6b przestepstw stwierdzonych od wielu lat maleje. Dla przyktadu w 2023 .
wynosily one odpowiednio 20 936", 16 012 oraz 8690%, podczas gdy rok wczesniej -
21322%,15 803 i 8858%. Liczba zdarzen zgloszonych jako wypadki, rozumianych wiec

4 T. Razowski, [w:] Kodeks karny. Czes¢ szczegdlna. Komentarz, red. J. Giezek, Warszawa 2021, art. 177.

5 T. Razowski, [w:] Kodeks..., art. 44b.

16 P. Gorzelariczyk, Przestepczosc..., [w:] Kryminologia..., s. 434.

7 World Health Organization, Global status report on road safety 2023, Geneva 2023, s. 3.

18 P. Ostaszewski, ]. Wlodarczyk-Madejska, J. Klimczak, Drugie Ogélnopolskie Badanie Wiktymizacyjne 2024.
Raport z badania, Warszawa 2024, s. 17.

¥ Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Warszawa
2024, s. 6.

X https:/ /statystyka.policja.pl/st/kodeks-karny/ przestepstwa-przeciwko-2 /63461, Wypadek-komuni-
kacyjny-art-177.html (dostep: 16.10.2024 r.).

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

2 https:/ /statystyka.policja.pl/st/kodeks-karny/ przestepstwa-przeciwko-2 /63461, Wypadek-komuni-
kacyjny-art-177.html (dostep: 16.10.2024 r.).
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réwniez jako te, ktérych ostatecznie oraz z r6znych powoddéw nie zaklasyfikowano
jako przestepstwa, w 2022 r. uplasowata Polske na 10. miejscu wérod wszystkich
krajéw Unii Europejskiej®.

Wykeres 1. Liczba zdarzen zgtoszonych jako wypadki, postepowan wszczetych z art. 177 k.k.
oraz zakwalifikowanych w ten sposéb przestepstw stwierdzonych w latach 1999-2023
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@ Zdarzenia zgtoszone jako wypadki O Postepowania wszczete z art. 177 k.k.

O Przestepstwa stwierdzone z art. 177 k.k.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych Komendy Gtéwnej Policji.

Naturalnie wraz z liczba zdarzeri spada réwniez liczba ich ofiar. Ta druga
tendencja stala sie przyczyna przyznania Polsce w 2023 r. przez Europejska Rade
Bezpieczeristwa Transportu (ETSC) wyréznienia PIN Award, przeznaczonego dla
panstw, w ktérych nastapi najwieksza redukcja liczby ofiar Smiertelnych zdarzen
rozgrywajacych sie w ruchu drogowym?*. Niemniej wcigz do nich dochodzi (zob. wy-
kres 2)*. W 2023 r. Zycie stracily w nich 1893 osoby, a w 2022 r. - 1896 0s6b. Natomiast
obrazen ciata doznalo odpowiednio 24 125 oséb (w tym 7595 - ciezkich) i 24 743 osoby
(w tym 7541 - ciezkich)®. Sa to liczby nieporéwnywalnie wieksze niz w przypadku
przestepstw przeciwko zyciu i zdrowiu, chociaz brak miedzy nimi ré6znic w zakresie
skutkoéw?. Juz samo to Swiadczy o skali problemu. Dodatkowo, mimo niedawnego

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

# European Transport Safety Council, Ranking EU progress on road safety. 17th Road Safety Performance
Index Report, Brussels 2023, s. 9.

» Na wykresie zdecydowatam si¢ umiesci¢ jedynie dane pochodzace z lat 2015-2023 z uwagi na to, ze
wczeéniej nie wyodrebniano liczby ofiar na podstawie wagi doznanego uszczerbku na zdrowiu, a pre-
zentowano tylko faczng liczbe wszystkich z nich, okreslanych mianem ,rannych”.

% Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Warszawa
2024, s. 6; Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022 roku,
Warszawa 2023, s. 6.

7 B. Gruszczyriska, M. Marczewski, A. Siemaszko, P. Ostaszewski, ]. Wlodarczyk-Madejska, J. Klimczak,
Atlas przestepczosci w Polsce 6, Warszawa 2021, s. 15-16.
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nagrodzenia Polski, liczba ofiar émiertelnych wcigz jest stosunkowo wysoka na tle
Unii Europejskiej - w zestawieniu, do ktérego stworzenia wykorzystano dane po-
chodzace z 2022 r., znalazla si¢ ona na 4. miejscu. Optymistyczniejsze sa poréwnania
dotyczace ofiar doznajacych uszczerbku na zdrowiu, poniewaz w tym przypadku
kraj uplasowat sie na 10. pozycji, a w przeliczeniu na 100 zdarzeri - na 19.%

Wykres 2. Liczba ofiar zdarzen zgtoszonych jako wypadki drogowe w latach 2015-2023
wedtug poniesionych skutkdw
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych Komendy Gtéwnej Policji.

Prawidlowoscia charakterystyczng dla wszystkich przestepstw przeciwko bez-
pieczenstwu w komunikacji, a wiec i spowodowania w niej wypadku, stojaca jednak
w opozycji do ogdlnych statystyk dotyczacych przestepczosci w Polsce”, jest miejsce
ich popetnienia. Niezmiennie duza czeé¢ z nich rozgrywa sie na wsi (3395 w 2023 r.
oraz 3471 w 2022 r., czyli po ok. 39%). Drugim z kolei miejscem ich wystepowa-
nia s3 mniejsze miasta, do 50 000 mieszkaricow (odpowiednio 2063 i 2150, czyli po
ok. 24%)*. Moze stanowic to efekt réznic w zakresie kultury jazdy, natezenia ruchu,
infrastruktury drogowej, a nawet przyzwolenia spotecznego, powodujacych odmien-
ne zachowania wéréd uczestnikéw ruchu na réznych obszarach.

% Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Warszawa
2024, s. 84-87.

¥ Zob. B. Gruszczynska, M. Marczewski, A. Siemaszko, P. Ostaszewski, ]. Wiodarczyk-Madejska,
J. Klimczak, Atlas. .., s. 15-16.

% Dane Komendy Gloéwnej Policji (niepublikowane).
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Wykres 3. Przestepstwa stwierdzone z art. 177 k.k. w latach 2007-2023
wedtug klasy miejscowosci popetnienia czynu
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych Komendy Gtéwnej Policji.

Zdarzenia zgloszone jako wypadki wystepuja najczesciej w okresie wzmozonego
ruchu, w godzinach popotudniowych. Ponadto ogromna czes¢ z nich ma miejsce
podczas dobrych warunkéw atmosferycznych i na prostych odcinkach drég dwu-
kierunkowych jednojezdniowych (ok. 80% w latach 2022-2023). W dalszej kolej-
nosci do wypadkéw dochodzi na skrzyzowaniach z droga z pierwszenstwem (ok.
22-23%), zakretach lub tukach (ok. 11%) badz w granicach przejs¢ dla pieszych
(ok.13-14%). Polegaja one w duzej mierze na bocznym zderzeniu pojazdéw (ponad
30%) albo najechaniu na pieszego (ponad 20%)*. Zdarzenia te najczesciej uznaje
sie za spowodowane przez kierowce pojazdu mechanicznego (ok. 90%), w wyniku
naruszenia zasady ustgpienia pierwszenstwa przejazdu (ok. 23-24%) lub piesze-
mu na przejsciu (ok. 12-13%) badz w wyniku niedostosowania predkosci do warun-
kéw ruchu (ok. 22-23%)>.

*! Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Warszawa
2024, s. 16-20; Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022 roku,
Warszawa 2023, s. 16-20.

% Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Warszawa,
s. 23; Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtownej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022 roku, Warsza-
wa 2023, s. 23.

% Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Warszawa,
s. 25-26; Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2022 roku,
Warszawa 2023, s. 25-26.
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4. Metodologia, organizacja i przebieg badania wtasnego

Ogromna czeé¢ policyjnych danych statystycznych, na podstawie ktérych mozna
probowac przedstawic obraz przestepstwa spowodowania wypadku w komunikagji,
dotyczy calej grupy zdarzen zgloszonych jako wypadki, jednak ostatecznie mogacych
nie zosta¢ w ten sposob zakwalifikowanych. Dlatego tez podjetam prébe stworzenia
takiego obrazu, poprzez zebranie oraz analize danych dotyczacych stricte przestep-
stwa z art. 177 k.k. Badanie przeprowadzilam metoda analizy akt prawomocnie
zakonczonych spraw karnych. Pochodzily one z dobranej losowo préby 20 polskich
sadow rejonowych, ktére zostaly poproszone o nadestanie wskazanej, ustalonej na
podstawie proporcji, liczby akt dotyczacych spowodowania wypadku w komunikacji
w typie podstawowym i kwalifikowanym, zakoriczonych jako ostatnie w 2023 r. do
liczby spraw osadzonych nieprawomocnie w 2023 r. Préba objeta 265 spraw z art. 177
§ 1 kk. oraz 47 z art. 177 § 2 k k., przy czym suma poszczegélnych kwalifikacji
prawnych nie byta réwna liczbie wszystkich spraw poddanych badaniu ze wzgledu
na wystepujace, cho¢ stosunkowo rzadko, przypadki zbiegu przepiséw. Nalezy
réwniez w tym miejscu przypomniec, ze wszystkie z nich dotyczyly czynow popetnio-
nych w komunikacji drogowej. W dominujacej czeéci spraw do ich zakoriczenia doszto
w l instancji. Natomiast same czyny, ktére doprowadzily do wszczecia postepowan
karnych, popelniane byty na przestrzeni lat 2007-2023.

Badanie zrealizowatam przy wykorzystaniu kwestionariusza majgcego pozwoli¢
na uzyskanie mozliwie najszerszego obrazu wybranego przestepstwa na przestrzeni
ostatnich lat. Stanowilo to réwnoczesnie cel niniejszego badania. Kwestionariusz wy-
pelniatam dla kazdej z nadestanych spraw, za posrednictwem systemu LimeSurvey.
Ostateczna wersja narzedzia skladala sie z 368 pytan, w zdecydowanej wiekszosci
zamknietych, podzielonych na 18 grup, jednak w niniejszym artykule oméwie jedynie
wybrane zagadnienia. Zastosowane narzedzie badawcze miato przede wszystkim
umozliwi¢ odpowiedz na pytania ,, Czy wigkszos¢ przypadkéw przestepstw spowo-
dowania wypadku w komunikacji jest tak dramatycznych w przebiegu i skutkach,
jak pokazuja to media?” oraz ,Czy uzyskany w toku badania obraz omawianego
przestepstwa pokrywa sie ze statystycznym obrazem wszystkich zdarzen zgloszonych
jako wypadki?”, a takze pozwoli¢ na stworzenie mozliwie szczegétowego opisu
kazdego z obszaréw, ktérym poswiecitam odrebne segmenty pytart. Formulujac
hipotezy badawcze, zatozytam, ze wiekszos¢ przypadkéw popelnienia omawianego
przestepstwa nie odpowiada obrazowi kreowanemu przez §rodki masowego prze-
kazu, a dane uzyskane w toku badania nie beda w catosci pokrywac sie z informacja-
mi pochodzacymi z policyjnych danych statystycznych. Rozklad czasowy zdarzen
poddanych analizie moze jednak w pewnym stopniu wpltyna¢ na efekty porow-
nywania wynikéw badania wlasnego z oméwionymi wyzej danymi statystyczny-
mi pochodzacymi z Biura Ruchu Drogowego Komendy Gléwnej Policji, dotycza-
cych konkretnych lat rozfacznie. Ostatnim krokiem byto wygenerowanie bazy danych,
ktéra nastepnie uporzadkowatam oraz poddatam analizie ilosciowej jednozmiennowej
ijakosciowej, przy wykorzystaniu oprogramowania SPSS.
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Aby wyijs¢ naprzeciw potencjalnym zagrozeniom etycznym zwigzanym z prze-
prowadzaniem tego rodzaju badan, zadbatam o to, by zadna z grup pytan zawar-
tych w kwestionariuszu nie wymagata wprowadzania informacji umozliwiajacych
identyfikacje sprawy lub jej uczestnikéw. Wyjatek stanowit segment danych porzad-
kowych, zawierajacy pytanie o sygnature akt - stuzylo ono jednak jedynie weryfika-
¢ji ostatecznie uzyskanej proby oraz kontroli, czy nie nastapi powielenie obserwagji.
Zadbatam takze o to, by do pliku zawierajacego surowe wyniki badania nie miaty
wgladu osoby postronne. Ponadto uzyskane dane przedstawiam jedynie w formie
zbiorczej, co uniemozliwia wyodrebnienie poszczegélnych przypadkow.

5. Obraz przestepstwa spowodowania wypadku w komunikacji
w Swietle wynikéw badania aktowego

5.1. Charakterystyka czyndw

Zdarzenia zawarte we wszystkich przeanalizowanych sprawach w duzej mierze
rozgrywaly sie na jezdniach (60,7% sposréd wszystkich czynéw i 70,2% kwalifi-
kowanych nastepstwem), a w drugiej kolejnosci w obrebie przejs¢ dla pieszych
(odpowiednio 24,5% oraz 27,7%). Niewatpliwie moze stanowi¢ to efekt istnie-
nia zdecydowanie wiekszego prawdopodobieristwa spowodowania uszczerbku
na zdrowiu lub $mierci w przypadku uczestniczenia w zdarzeniu przynajmniej
jednego pojazdu mechanicznego. Warto réwniez zauwazy¢, ze zdecydowana wiek-
szo$¢ zdarzen rozgrywajacych sie na przejsciach dotyczyta tych bez sygnalizacji
Swietlnej, co §wiadczy o jej niewatpliwie pozytywnej wartosci dla bezpieczenistwa
w ruchu - choé jej wystepowanie nie likwiduje problemu, to silnie go ogranicza, gdyz
dla tego miejsca odsetek wszystkich wypadkéw wynosit jedynie 3,6%. Najrzadziej
dochodzito do nich z kolei na przystankach komunikacji miejskiej (0,3%).

Tabela 1. Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
wedtug miejsca wystapienia zdarzenia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Miejsce wypadku

Jezdnia 187 33 60,7 70,2
z sygnalizacjg
Przejécie dla Swietlng 11 4 3,6 8,5
pieszych bez sygnalizacji
Swietlnej 64 9 20,9 19,2
Przejazd dla roweréw 14 - 4,5 -
Droga dla pieszych 13 - 4,2 -
Droga rowerowa 8 - 2,6 -

Parking lub plac 9 1 2,9 2,1
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Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Miejsce wypadku

Przystanek komunikacji publicznej 1 - 03 -
Inne 1 - 0,3 -
Ogétem 308 47 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wlasnego.

Przy blizszym przyjrzeniu sie miejscom, w ktérych do omawianych czynéw
dochodzi najczesciej, mozna zauwazy¢, ze wcale nie dominujg wéréd nich jezdnie
szybkiego ruchu - udziat procentowy autostrad wyniést bowiem zaledwie 1,1%
inie doszto na nich do ani jednego zdarzenia ze skutkiem $§miertelnym lub w postaci
ciezkiego uszczerbku na zdrowiu. Najczesciej ich miejscem sg drogi dwukierunkowe
(80,2% wszystkich czynéw oraz 84,9% kwalifikowanych nastepstwem), ktére stano-
wig réwnoczeénie dominujacg czeé¢ wszystkich drég w Polsce, co moze by¢ jedna
z przyczyn takiego wyniku.

Tabela 2. Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
wedtug typu jezdni w miejscu wystapienia zdarzenia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
Typ jezdni w miejscu

wystapienia wypadku

Autostrada 2 - 11 -

Droga ekspresowa 7 1 3,7 3,0
Droga jednokierunkowa 28 4 15,0 12,1
Droga dwukierunkowa 150 28 80,2 84,9
Ogotem 187 33 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wlasnego.

Kolejnym aspektem wartym uwagi w kontekscie miejsc wystepowania wypadkéw
jest geometria drogi. W tym przypadku zdecydowanie dominowaly skrzyzowania
(45,6% wszystkich czynéw i 39,6% kwalifikowanych nastepstwem), a takze proste
odcinki (odpowiednio 30,8% oraz 43,8%). Nalezy tu zaznaczy¢, Ze na potrzeby oma-
wianego badania jako zdarzenia rozgrywajace sie na skrzyzowaniach czy zakretach
lub tukach traktowalam nie tylko te, w ktérych przypadku skutki naruszenia zasad
bezpieczeristwa w ruchu nastapily bezposrednio na nich, ale takze w bliskiej odleglo-
§ci, czyli np. na przejsciu dla pieszych znajdujacym sie bezposrednio przed jednym
z wymienionych. Decyzje te podjelam w zwigzku z tym, ze opisane wyzej, hipote-
tyczne umiejscowienie wymusza obserwacje wiekszego pola jazdy oraz niekiedy
liczby uczestnikéw ruchu, a takze przewidywanie ich zachowan oraz dostosowanie
swoich - zaréwno do nich, jak i do ulozenia drég.
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Tabela 3. Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
wedtug geometrii drogi w miejscu wystgpienia zdarzenia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
Geometria drogi w miejscu

wystapienia wypadku

Prosty odcinek drogi 95 21 30,8 44,7
Zakret lub tuk 35 5 11,4 10,6
Wijazd na posesje lub wyjazd z posesji 33 2 10,7 4.3
Zjazd 2 - 0,6 -

Spadek lub wzniesienie 2 - 0,6 -

Skrzyzowanie 140 18 45,6 38,3
Inne 1 1 0,3 2,1
Ogotem 308 47 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wlasnego.

Przechodzac do okolicznosci towarzyszacych omawianym czynom, zdecydowa-
tam sie zweryfikowac¢ pory dnia ich wystepowania. Okazalo sie, ze najczesciej do
wypadkéw dochodzi w okresie wzmozonego ruchu, czyli w ciggu dnia, z niewiel-
ka dominacja godzin popotudniowych (odpowiednio 41,1% w stosunku do 37,3%
w przypadku wszystkich czynéw). Z kolei najrzadziej miaty one miejsce w okresie
nocy (54%), gdy drogi bywaja w duzej mierze puste. Analiza jedynie zdarzen za-
kwalifikowanych z art. 177 § 2 k k. pokazata, ze w ich przypadku jest odwrotnie - to
godziny poranne dominowaly nad popotudniowymi (odpowiednio 40,4% i 32%).
Pozostale tendencje zostaly jednak zachowane.

Tabela 4. Czyny zakwalifikowane jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)
wedtug czasu wystapienia zdarzenia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Czesc¢ doby, w ktorej nastapit

wypadek
0:00-5:59 16 5 54 10,6
6:00-11:59 115 19 37,3 40,4
12:00-17:59 127 15 41,1 32,0
18:00-23:59 50 8 16,2 17,0
Ogédtem 308 47 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wtasnego.

Z oczywistej przyczyny, w postaci dominacji godzin dziennych, najczesciej panuja-
cym w chwili wystgpienia zdarzeri oéwietleniem byto to naturalne, tj. storice potozone
wysoko nad linig horyzontu (68,8% wszystkich zdarzen i 65,9% kwalifikowanych
nastepstwem), a najrzadziej - $wit (2,3% wszystkich zdarzen). W przypadku pory
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nocnej dochodzi do nich czeéciej na drogach oswietlonych anizeli nieo$wietlonych, co
moze wynikac z tego, Ze to te pierwsze sg czesciej uczeszczanymi, a w konsekwengji
generujacymi wyzsze ryzyko zaistnienia wypadku. Ostatnie prawidtowosci nie
utrzymuja sie jednak przy analizie jedynie danych dotyczacych czynéw o skutkach
w postaci ciezkiego uszczerbku na zdrowiu lub $mierci - do tych najrzadziej do-
chodzi w porze zmroku (4,3%), a liczba zdarzen rozgrywajacych sie pora nocna na
nieo$wietlonych drogach przewyzsza te dotyczaca drég odwietlonych (odpowiednio
12,8% 18,5%).

Tabela 5. Oswietlenie panujace w momencie wystapienia zdarzen zakwalifikowanych jako
spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Oswietlenie w momencie wystapienia

wypadku

Swit 7 3 23 6,4

storice potozone wysoko nad

horyzontem 212 31 68,8 65,9
Pora
dzienna | stonce Swiecace w oczy 11 1 36 2,1

potozone

nisko $wiecace od tytu 1 - 03 -
Zmrok 11 2 3,6 43
Pora oswietlona droga 39 4 12,6 8,5
nocna nieoswietlona droga 24 6 7.8 12,8
Brak danych 3 - 1,0 -
Ogédtem 308 47 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wlasnego.

Warunki atmosferyczne panujace w chwili popelnienia analizowanych prze-
stepstw byly najczesciej dobre (69,5% sposréd wszystkich zdarzer oraz 72,3 % kwali-
fikowanych nastepstwem) lub charakteryzowaty sie wystepujacym zachmurzeniem
(odpowiednio 49,0% i 66,0%). Niesprzyjajace pod tym wzgledem okolicznosci wyste-
powaly wiec rzadko, a - co ciekawe - jeszcze rzadziej (z wyjatkiem silnego wiatru)
w przypadku czynéw zakwalifikowanych z art. 177 § 2 k k.

Tabela 6. 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 panujace

w momencie wystapienia wypadku

Dobre 214 34 69,5 72,3
Zachmurzenie 151 31 49,0 66,0
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cd. tabeli 6

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Warunki atmosferyczne panujace
w momencie wystapienia wypadku

Deszcz 36 5 11,7 10,6
Grad - - - -
Snieg 12 2 39 43
Mgta 2 - 0,6 -
Silny wiatr 11 3 3,6 6,4
Brak danych 8 - 2,6 -
Ogodtem* 434 75 X X

* Odsetki nie sumuja sie do 100% ze wzgledu na mozliwos¢ wielokrotnego wyboru odpowiedzi.
Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wtasnego.

Nastepnie analizie poddatam ogélne informacje dotyczace uczestnikéw ruchu,
ktorzy swoim zachowaniem wypetnili znamiona czynu spowodowania wypadku
w komunikacji. Okazato sie, ze w zdecydowanej czesci powoduje je pojedyncza osoba,
najczesciej bedaca kierowcg pojazdu mechanicznego (94,1% sposrod wszystkich
czynéw oraz 87,2% kwalifikowanych nastepstwem), co w oczywisty sposob wiaze
sie z miejscem, w ktérym dochodzi do nich najczesciej (jezdnia), a takze wczeéniej
juz wspomnianym charakterem tego rodzaju srodkéw transportu w zestawieniu
z innymi formami poruszania sie. W zadnym z analizowanych przypadkéw winnym
nie okazat sie pieszy, jednak nie powinno by¢ to upraszczane. Uzyskany wynik moze
by¢ efektem panujacych zasad ruchu, roztaczajacych nad nimi dodatkowa ochrone
w obliczu fizycznej podatnosci na urazy (przykiadowo art. 13 i 26 ustawy Prawo
o ruchu drogowym), jak réwniez konstrukcji czynu - jednym ze znamion koniecznych
do przypisania sprawstwa jest spowodowanie u innej osoby przynajmniej sredniego
uszczerbku na zdrowiu.

Latwo natomiast wysnu¢ wniosek, ze nawet gdy do zdarzenia dochodzi w zwiaz-
ku z dzialaniem niechronionego uczestnika ruchu, a bierze w nim udzial réwniez
kierowca pojazdu mechanicznego, to on stanowi osobe, ktéra z wyzszym prawdopo-
dobiefistwem dozna obrazen lub poniesie $mieré. Mozliwos¢ wszczecia postepowania
wobec pieszego dawalaby wiec jedynie sytuacja, w ktdrej swoim zachowaniem dopro-
wadzilby on kierujacego pojazdem mechanicznym do podjecia manewru obronnego,
koniczacego sie jego urazem. Jako przyklad mozna by tu podaé udang prébe ominiecia
pieszego, gdy przebiegal on przez jezdnie w miejscu, w ktérym jej przekracza-
nie jest niedozwolone, co zakoriczyloby sie uderzeniem pojazdu w pobliskie drzewo.
Spowodowanie zdarzenia przez wiecej niz jednego uczestnika ruchu wystapi-
to jedynie w 4,9% analizowanych spraw, przy czym mimo to zawsze dochodzito
do skazania kierowcy pojazdu mechanicznego - wéréd wspdlprzyczyniajacych sie
zidentyfikowalam pieszych (46,6% przypadkéw), rowerzystow (26,7 %) oraz innych
kierowcéw pojazdéw mechanicznych (26,7%). Z kolei dla przestepstw z art. 177 § 2 k k.
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takie sytuacje stanowily 12,8% ogoélu, jednak ponownie w kazdym przypadku w roli
skazanego pojawiat si¢ ten sam uczestnik ruchu, natomiast wspétprzyczyniajgcymi
sie byli piesi (50%), inni kierowcy pojazdéw mechanicznych (33,3%) i rowerzysta
(16,7%). Stwierdzenie przyczynienia sie pokrzywdzonego do nastgpienia zdarzenia
nie wystepuje wiec czesto.

Tabela 7. 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

Kierowca pojazdu mechanicznego 290 41 94,1 87,2

Kierowca roweru 2 - 0,7 -

Osoba poruszajaca sie
przy pomocy urzadzenia

wspomagajacego ruch 1 - 0,3 -
Pieszy - - - -
Wiecej niz jeden uczestnik ruchu 15 6 4,9 12,8
Ogédtem 308 47 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wlasnego.

Wspomniani uczestnicy ruchu naruszyli szereg obowiazujacych w nim zasad
bezpieczenistwa. W 308 analizowanych sprawach doszto do naruszenia az 705 z nich.
Byly to przede wszystkim niezachowanie szczegélnej ostroznosci (62,7%), nieustg-
pienie pierwszeristwa przejazdu (30,8%) oraz pieszemu (22,7%), a takze nienalezyta
obserwacja przedpola jazdy (20,5%).

Z kolei najrzadziej przyczyny zdarzen stanowily nieprawidlowe zatrzymanie
sie lub post¢j, kierowanie pojazdem bez o$wietlenia badZ niesprawnym tech-
nicznie, poruszanie si¢ nieprawidlowa strong drogi lub w stanie zmeczenia (po
0,3% kazde). W przypadku czynow zakwalifikowanych z art. 177 § 2 k k., o ile
najczestszym jest to samo naruszenie, czyli niezachowanie szczeg6lnej ostroznosci
(61,7%), o tyle w dalszej kolejnosci obserwujemy juz pewne réznice - przyczyna
tych zdarzen czesciej jest chociazby przekroczenie predkosci (23,4% w stosunku do
6,5% w przypadku wszystkich czynéw), nienalezyta obserwacja przedpola jazdy
(odpowiednio 36,2% w stosunku do 20,5%), niedostosowanie techniki i taktyki
jazdy (odpowiednio 12,8% w stosunku do 2,9%), a takze predkosci do warunkéw
ruchu (odpowiednio 17% w stosunku do 13%). Natomiast rzadziej sa one powo-
dowane w wyniku nieustapienia pierwszernistwa przejazdu (odpowiednio 23,4%
w stosunku do 30,8%) czy pieszemu (odpowiednio 21,3% w stosunku do 22,7%),
nieprawidlowego skrecania (odpowiednio 8,5% w stosunku do 12,3%) lub cofania
(odpowiednio 6,4% w stosunku do 6,8%).
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Tabela 8. Zasady ruchu drogowego, ktérych naruszenie doprowadzito do wystapienia zdarzen

zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Zasady bezpieczenstwa w ruchu

drogowym stanowiqgce przyczyne
zdarzenia

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Niezachowanie szczegélnej ostroznosci 193 29 62,7 61,7
Przekroczenie predkosci 20 1 6,5 23,4
Niedostosowanie predkosci do warunkéw

ruchu 40 8 13,0 17,0
Niedostosowanie techniki i taktyki jazdy do

warunkéw ruchu 9 6 2,9 12,8
Nienalezyta obserwacja przedpola jazdy 63 17 20,5 36,2
Nieustapienie pierwszenstwa przejazdu 95 1 30,8 234
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu 70 10 22,7 21,3
Niezachowanie bezpiecznej odlegtosci

miedzy pojazdami 23 5 7,5 10,6
Nieprawidtowe wyprzedzanie 17 4 55 8,5
Nieprawidtowe wymijanie 2 - 0,6 -
Nieprawidtowe omijanie 4 - 1,3 -
Nieprawidtowe skrecanie 38 4 12,3 8,5
Nieprawidtowe cofanie 21 3 6,8 6,4
Nieprawidtowe zatrzymanie sie lub postoj 1 - 03 -
Nieprawidtowa zmiana pasa ruchu 29 5 9,4 10,6
Niestosowanie sie do sygnalizacji $wietlnej 7 1 23 2,1
Niestosowanie sie do innych znakéw

i sygnatéw 18 5 5,8 10,6
Kierowanie pojazdem w stanie nietrzezwosci 7 2 23 43
Kierowanie pojazdem bez o$wietlenia 1 - 03 -
Kierowanie pojazdem bez wymaganych

uprawnien 2 - 0,6 -
Poruszanie sie pojazdem niesprawnym

technicznie 1 - 0,3 -
Przekraczanie jezdni w miejscu

niedozwolonym 4 2 1,3 43
Poruszanie sie nieprawidtowa strong drogi 1 - 0,3 -
Poruszanie sie w stanie zmeczenia 1 1 0,3 2,1
Utrata panowania nad pojazdem 13 2 4,2 43
Inne 24 6 7,8 12,8
Ogotem* 705 132 X X

* Odsetki nie sumuja sie do 100% ze wzgledu na mozliwos¢ wielokrotnego wyboru odpowiedzi.
Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wtasnego.
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Wazna kwestig jest rowniez okreslenie, na ile zasady te sa famane umyslnie,
a na ile nieumysélnie. Dominujacy okazat si¢ zdecydowanie ten drugi wariant, cho¢
w przypadku zdarzen zakwalifikowanych jako przestepstwo z art. 177 k.k. w typie
podstawowym pojawial sie nieznacznie czesciej anizeli w typie kwalifikowanym
(odpowiednio 65,3% i 64,4%). Brak danych wynikat z nierozstrzygniecia tej kwestii
w toku postepowan, co - jak wida¢ - nie byto sytuacja wystepujaca rzadko.
Tabela 9. UmysIno$¢ naruszen zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym przez sprawcédw zdarzen
zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

UmysInos¢ naruszen Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.
zasad bezpieczenstwa

w ruchu drogowym przez sprawcow
wypadkoéw w chwili zdarzenia

Umysinie 67 39 9,5 29,5
Nieumyslnie 460 85 65,3 64,4
Brak danych 178 8 25,2 6,1
Ogotem 705 132 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wtasnego.

W zwiazku z brzmieniem art. 177 k.k. przestepstwo spowodowania wypad-
ku w komunikacji kazdorazowo powoduje pewne skutki dla zdrowia lub zycia
cztowieka. W prezentowanym badaniu postanowitam jednak sprawdzi¢ réwniez
wystepowanie najtatwiej identyfikowalnych szkéd materialnych, a wigc zniszczen po-
jazdow. Wéréd fizycznych konsekwencji, w postaci kodeksowo rozumianych
uszczerbkow na zdrowiu oraz $mierci, umiescitam takze lekki uszczerbek na zdrowiu,
chod jego wystapienie nie jest wystarczajace do uznania zdarzenia drogowego za wy-
padek w komunikacji. Uczynitam to z uwagi na prébe uzyskania obrazu faktycznych
skutkow dla wszystkich uczestnikéw zdarzen, a nie jedynie tych, ktére czynia z nich
przestepstwo. Okazalo sie, ze najczestsza konsekwencja czynéw, ktdre znalazty sie
w probie, byt sredni uszczerbek na zdrowiu (89,3%), co jest oczywiscie efektem ich
dominacji w typie podstawowym. Wiele razy jednak dochodzito takze do zniszczenia
pojazdu (52,3%), ktérym poruszal sie przynajmniej jeden z uczestnikéw ruchu. Co
ciekawe, lekki uszczerbek na zdrowiu (14,9%) wystepowal czesciej niz ciezki (7,8%)
lub $mier¢ (8,4%). Obecnoé¢ innych konsekwencji w przypadku przestepstw z art. 177
§ 2 k k. stanowi efekt kumulatywnej kwalifikacji czynéw.

Tabela 10. Skutki zdarzen zakwalifikowanych jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego
(art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Skutki wypadkow

lekki 46 12 14,9 25,5
Uszczerbek na zdrowiu Sredni 275 14 89,3 29,8
ciezki 24 23 7.8 48,9
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cd. tabeli 10
Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Skutki wypadkow

Smier¢ 26 25 8,4 55,3
Zniszczenie pojazdu 161 37 52,3 78,7
Ogétem* 532 1M1 X X

* Odsetki nie sumuja sie do 100% ze wzgledu na mozliwos¢ wielokrotnego wyboru odpowiedzi.
Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wtasnego.

Ostatnim elementem charakterystyki zdarzen, jaki poddatam analizie, byt ich
przebieg. Okazalo sig, Ze mozliwe jest wyodrebnienie kilku czesto powtarzajacych sie
scenariuszy wypadkow w komunikacji. Wszystkie czyny zakwalifikowane z art. 177
k.k., w ktérych uczestniczy! pieszy oraz kierowca pojazdu mechanicznego, polegaty
- przede wszystkim - na najechaniu na pieszego na przejsciu, a takze podczas wyco-
fywania z podjazdu mieszczacego sie przy posesji, miejsca parkingowego lub innego
miejsca postoju. Co ciekawe, w pierwszym przypadku zdecydowanie dominowaty
sytuacje, gdy kierujacy wjezdzal na przejscie bez zatrzymania i potracal pieszego
znajdujacego sie juz na dalszym, wzgledem miejsca jego wkroczenia na jezdnie,
pasie ruchu. Ponadto, w zdarzeniach tego typu, ofiarami byly czesciej osoby miode,
a sam przebieg wypadku wiazat sie z duza sila, z ktéra dochodzito do uderzenia.
W drugim przypadku natomiast pokrzywdzonymi okazywaly sie by¢ w duzej mierze
osoby starsze - nie generowaty one bowiem az tak intensywnego kontaktu pomiedzy
pojazdem a niechronionym uczestnikiem ruchu, jednak spowodowany tym kontaktem
upadek byt wystarczajacym do powstania urazow u jednostek o wyzszej podatnosci
na nie, zwigzanej z wiekiem. Wsréd zdarzen, w ktdérych uczestniczyli wylacznie
kierowcy pojazdéw mechanicznych, dominowato z kolei najechanie na poprzedza-
jacego uczestnika ruchu w wyniku zbyt péznego podjecia manewru hamowania,
a takze réwnoczesne wjechanie na skrzyzowanie przez pojazdy poruszajace sie
droga z pierwszeristwem oraz drogg podporzadkowana, co skutkowato zderzeniem.
Wypadki z udziatem kierujacych pozostalymi srodkami transportu, a takze zakwa-
lifikowane z art. 177 § 2 k k., nie wystepowaty w prébie na tyle czesto, by doszlo do
wyklarowania si¢ dominujacych wzoréw ich przebiegu.

5.2. Postepowanie przygotowawcze

Kolejna grupa zagadnien, mogacych pomdc ukazacé rzeczywisty obraz spowodowania
wypadku w komunikacji, sg te zwigzane z postepowaniami przygotowawczymi.
Pierwszym elementem prowadzacym do ich wszczecia jest sam moment uzyskania
informacji na temat zdarzenia przez stuzby. Nastepowatl on co do zasady poprzez
zlozenie zawiadomienia o podejrzeniu popelnienia przestepstwa (90% wszystkich
czynéw oraz 97,9% kwalifikowanych nastepstwem), najczesciej przez swiadkow
(odpowiednio 68,2% 180,4%). Co ciekawe, druga w kolejnosci grupe stanowili spraw-
cy (odpowiednio 20,2% oraz 15,2%).
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Tabela 11. Podmioty sktadajace zawiadomienia na temat zdarzen zakwalifikowanych
jako spowodowanie wypadku komunikacyjnego (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Sktadajacy zawiadomienie o zdarzeniu

Swiadek 189 37 68,2 80,4
Sprawca 56 7 20,2 15,2
Ofiara 17 - 6,2 -
Inne 5 2 1.8 4,4
Brak danych 10 - 3,6 -
Ogotem 277 46 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wasnego.

W zwigzku z tym, ze spowodowanie wypadku w komunikacji w typie pod-
stawowym stanowi przestepstwo wzglednie wnioskowe, postanowitlam poddac
sprawdzeniu réwniez forme wszczecia Scigania tych czynéw. Okazalo sie, Ze na
wniosek osoby najblizszej prowadzono tylko 1 sprawe (0,3%) - we wszystkich pozo-
stalych przypadkach nastepowato to z urzedu (99,7%). Nie musi to jednak oznaczac,
ze jedynie tak mata liczba zdarzen powoduje negatywne konsekwencje dla oséb
bliskich sprawcom. Podczas badania, na podstawie czynéw pierwotnie zakwalifiko-
wanych z art. 177 § 1 k k. i dopiero nastepnie z art. 177 § 2 k.k., w zwigzku ze stwier-
dzeniem wystapienia skutkéw powazniejszych, anizeli pierwotnie sadzono, w ktérych
przypadku ofiarami byly wilasnie takie osoby, zaobserwowalam, ze zdecydowana
wiekszos¢ z nich, majac mozliwo$¢ odmoéwienia ztozenia wniosku o Sciganie, poste-
powata wlasnie w ten sposob.

Tabela 12. 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

Z urzedu 307 99,7
Na wniosek osoby najblizszej 1 03
Ogotem 308 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wlasnego.

Wsréd badanych kwestii znalazto sie réwniez stosowanie srodkéw zapobie-
gawczych. Zgodnie z przewidywaniami nie okazato sie to by¢ praktyka powszech-
ng. W analizowanych sprawach zostaly one natozone na jedynie 5,8 % podejrzanych.
Wsréd tych srodkéw pojawilo sie tymczasowe aresztowanie (0,6 % wszystkich spraw
12,1% dla typu kwalifikowanego nastepstwem), poreczenie majatkowe (odpowiednio
1,6% oraz 6,4%), dozoér Policji (odpowiednio 2,3% oraz 8,5%), a takze zakaz opusz-
czania kraju (odpowiednio 1,3% oraz 4,3%).
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Tabela 13. 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 wobec podejrzanych

Tymczasowe aresztowanie 2 1 0,6 2,1
Poreczenie majatkowe 5 3 1,6 6,4
Dozér Policji 7 4 23 8,5
Zakaz opuszczania kraju 4 2 1,3 43

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wtasnego.

Warto réwniez wspomnie¢, ze w 6 analizowanych sprawach, poza kwalifikacja
czynu z art. 177 § 1 lub 2 k k., wspétwystepowaly takze inne, takie jak art. 178 § 1 k.k.,
zaostrzajacy karalnos¢ w obliczu dodatkowych okolicznoéci sprawy (1,3% wszyst-
kich czynéw oraz 2,1% kwalifikowanych nastepstwem), i art. 178a k.k., dotyczacy
przestepstwa prowadzenia pojazdu w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem érodka
odurzajacego (odpowiednio 1,6% oraz 2,1%). Swiadczy to posrednio o niskim odsetku
ucieczek z miejsca zdarzenia, a takze o powodowaniu wypadkéw w komunikacji
gltéwnie przez osoby trzezwe.

5.3. Postepowanie sagdowe w | instancji

Réwnie istotnym z perspektywy stworzenia obrazu przestepstwa spowodowania
wypadku w komunikagji jest wynik postepowania sadowego w I instancji. Méwi on
bowiem posrednio o spolecznej szkodliwosci, winie oraz okolicznosciach czynu czy
osobie sprawcy (art. 53 k.k.). W zdecydowanie dominujgcej czesci analizowanych spraw
dochodzito do warunkowego umorzenia postepowania (66,8%). Z kolei gdy sprawce
skazywano, preferowano kary wolnosciowe, jak grzywna (27,2%) lub kara pozbawienia
wolnoéci z warunkowym zawieszeniem jej wykonania (26,4%). Taka tendencja moze by¢
przynajmniej czeéciowo efektem tego, ze w wiekszosci przypadkéw nie odnotowano
uprzedniej karalnosci sprawcéw omawianych czynéw. Jednak dla skazan z art. 177
§ 2k k. obraz byt juz nieco inny - tu najczesciej wybierano kare pozbawienia wolnosci
z warunkowym zawieszeniem jej wykonania (87,2%) i kare grzywny (36,2%). Ponadto
w | instancji nie doszto do zadnego uniewinnienia ani odstapienia od wymierzenia kary.

Tabela 14. Wyniki postepowar sagdowych w | instancji dotyczacych czynéw zakwalifikowanych
jako wypadki komunikacyjne (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Wynik postepowania sadowego w | instancji

Warunkowe umorzenie postepowania 177 - 66,8 -

Odstapienie od wymierzenia kary - - - -
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Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Wynik postepowania sadowego w | instancji

bezwzgledng 5 2 1,9 43
Skazanie z dozorem
na kare z warunkowym kuratora 53 30 20,0 63,8
pozbawienia | zawieszeniem bez
wolnosci jej wykonania dozoru

kuratora 17 1 6,4 23,4

w formie nieodptatnej
Skazanie kontrolowanej pracy na cele
na kare spoteczne 2 - 08 -
ogranigz.enia w formie potracen
wolnosci wynagrodzenia za prace na

cele spoteczne 1 - 0,4 -
Skazanie na kare grzywny 72 17 27,2 36,2

Uniewinnienie - - - -

Ogotem* 327 60 X X

* Odsetki nie sumuja sie do 100% ze wzgledu na mozliwos¢ wielokrotnego wyboru odpowiedzi.
Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wtasnego.

Bardzo czestg praktyka w przypadku osgdzania za czyny z art. 177 k.k. byto
réwniez stosowanie innych ustawowo przewidzianych srodkéw, w tym karnych
i kompensacyjnych. Uczyniono to w 96,1% wszystkich analizowanych spraw oraz
87,2% kwalifikowanych nastepstwem. Srodki kompensacyjne nalozono w sumie na
odpowiednio 52,9% oraz 51,1% sprawcéw, a nalezaly do nich zaréwno obowiazek
naprawienia szkody w catosci lub czesci (odpowiednio 3% oraz 2,1%), jak i nawiazka
(odpowiednio 96,9% oraz 48,9%). Z kolei wérdéd srodkéw karnych, ktére natozono
na odpowiednio 27,9% oraz 44,7% sprawcéw, znajdowaly sie zakaz prowadzenia
pojazdéw (odpowiednio 45,3% oraz 38,3%), swiadczenie pieniezne (odpowied-
nio 50% oraz 4,3%), a takze podanie wyroku do publicznej wiadomoéci (odpowiednio
11,6% oraz 4,3%).

Tabela 15. Stosowanie $rodkéw przewidzianych przez ustawe
w postepowaniach sadowych w | instancji, dotyczacych czyndw zakwalifikowanych
jako wypadki komunikacyjne (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Stosowanie innych srodkow

przewidzianych przez ustawe
w | instancji

Srodki karne 86 21 27,9 44,7

Srodki kompensacyjne 163 24 52,9 51,1

Srodki zabezpieczajace - - - .

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wtasnego.
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5.4. Postepowanie sagdowe w Il instangji

Jak juz zaznaczytam, wsréd analizowanych spraw znajdowaly sie takie, w ktérych
wniesiono apelacje. Stanowily one 10,1% wszystkich zbadanych spraw i 34% tych,
w ktérych doszlo do skazania na podstawie art. 177 § 2 k.k. W I instancji najczestsza
forme zakornczenia postepowania stanowito utrzymanie wyroku w mocy (78,1%
ogoétu wynikéw postepowan oraz 87,5% dla typu kwalifikowanego). Zdarzaly sie
jednak réwniez, cho¢ marginalnie i z oczywistych powodéw jedynie dla pierwszego
przypadku, uchylenia wyrokéw oraz warunkowe umorzenia postepowan (6,5%).
Niekiedy zamieniano kary na surowsze, takze poprzez podwyzszenie ich wymiaru,
aw 1 przypadku doszlo do uniewinnienia.

Tabela 16. Wyniki postepowan sadowych w Il instancji dotyczacych czyndw zakwalifikowanych
jako wypadki komunikacyjne (art. 177 k.k.)

Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

Wynik postepowania sagdowego w Il instancji

Utrzymanie wyroku w mocy 25 14 781 87,5

Uchylenie wyroku i warunkowe umorzenie
postepowania 2 - 6,5 -

Uchylenie wyroku i przekazanie sprawy do
ponownego rozpatrzenia - - _ _

Odstapienie od wymierzenia kary - - - -

bezwzgledna 1 - 32 -
Skazanie zdozorem
na kare zwarunkowym | kuratora 2 2 6,5 12,5
pozbawienia zawieszeniem | pe,
wolnosci jej wykonania | {ozoru

kuratora - - - -

w formie nieodptatnej
Skazanie kontrolowanej pracy na cele
na kare spofeczne - - - -
ogranigz.enia w formie potracen
wolnosci wynagrodzenia za prace na

cele spoteczne - - - -
Skazanie na kare grzywny 1 - 3,2 -
Uniewinnienie 1 - 3,2 -
Ogotem* 32 16 X 100,0

* Odsetki nie sumuja sie do 100% ze wzgledu na mozliwos¢ wielokrotnego wyboru odpowiedzi.
Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wtasnego.

Srodki reakcji prawnokarnej modyfikowano albo zastosowano w 29% wszyst-
kich postepowan w Il instancji oraz 35,7% dotyczacych czynéw zakwalifikowanych
zart. 177 § 2 k.k. Byly to w podobnych proporcjach srodki karne (odpowiednio 54,5%
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i10,6%) oraz kompensacyjne (odpowiednio 45,5% i 4,3%). Srodki zabezpieczajace
ponownie nie wystapity ani razu. Pierwszy przypadek dotyczyt gtéwnie wydtuzania
zakazow prowadzenia pojazdéw (11,1% wszystkich spraw), a jednokrotnie mody-
fikacji $wiadczenia pienieznego. Drugi odnosil sie z kolei wylacznie do nawigzek.

Tabela 17. Stosowanie Srodkéw przewidzianych przez ustawe w postepowaniach sagdowych w I

instancji dotyczacych czynéw zakwalifikowanych jako wypadki komunikacyjne (art. 177 k.k.)

Stosowanie lub modyfikowanie Czyny zakwalifikowane z art. 177 k.k.

innych srodkéw przewidzianych przez
ustawe w Il instancji

Srodki karne 6 5 54,5 71,4
Srodki kompensacyjne 5 2 45,5 28,6

Srodki zabezpieczajace - - - -

Ogotem 1 7 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badania wlasnego.

Kasacja zostata wniesiona w przypadku tylko 1 analizowanej sprawy, zakwali-
fikowanej z art. 177 § 2 k k.

6. Zakonczenie

Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu w komunikagji, tak jak wszystkie inne,
zyskuja za sprawa dzialaii mediéw nieco inny niz rzeczywisty obraz w oczach spo-
teczenistwa. Wplywa on na powstawanie pewnych oczekiwar co do wprowadzania
zmian w obowigzujacym ustawodawstwie karnym, a w konsekwencji sprzyja ich
pdzniejszemu wykorzystywaniu jako narzedzi populistycznej polityki. Niniejszy
artykut miat w swoim zalozeniu utorowaé droge do wyjscia naprzeciw temu zagro-
Zeniu, poprzez przedstawienie prawnego oraz faktycznego obrazu przestepstwa
spowodowania wypadku w komunikacji.

Analiza ogélnopolskiej, losowo dobranej proby akt sadowych pozwolita na zebra-
nie wystarczajacej liczby danych koniecznych do stworzenia tego obrazu. Okazalo
sie, ze zdarzenia zaklasyfikowane jako spowodowanie wypadku w komunikacji
najczesciej rozgrywaly sie w obrebie skrzyzowan jezdni dwukierunkowych, w go-
dzinach popotudniowych i przy storicu $wiecagcym wysoko nad horyzontem oraz
w dobrych warunkach atmosferycznych. Ponadto byly powodowane przez kieru-
jacych pojazdami mechanicznymi, wobec ktérych - co do zasady - nie stosowano
§rodkéw zapobiegawczych. Najczesciej naruszali oni nieumyslnie dos¢ ogélna zasade
zachowania szczegoélnej ostroznosci podczas uczestnictwa w ruchu, co doprowadzato
do spowodowania §redniego uszczerbku na zdrowiu. Z reguly byli trzezwi oraz nie
zbiegali z miejsca zdarzenia. Wsrdd rozstrzygniec postepowan sadowych dotyczacych
czynow z art. 177 k.k. dominujacym byto warunkowe umorzenie postepowania, przy
jednoczesnym zastosowaniu innych srodkéw przewidzianych przez ustawe karna.




308

Martyna Gembal

Zestawienie tego obrazu z medialnie kreowanym pozwala na stwierdzenie, ze
obrazy te nie pokrywaja si¢ w zadnym stopniu. Najczesciej sa to bowiem zdarzenia
rozgrywajace sie w codziennym ruchu drogowym, pozbawione silnie wzburzajacych
okolicznosci, a w konsekwencji niezbyt ciekawe z perspektywy srodkéw masowe-
go przekazu i ich odbiorcéw. Ponadto uzyskane wyniki nie pokrywaly sie takze
we wszystkich aspektach z oméwionymi danymi statystycznymi pochodzacymi
z Komendy Gléwnej Policji. Rozbieznosci te zwiazane byly chociazby z czescia danych
dotyczacych miejsca zdarzenia, jego przebiegu, a takze najczesciej naruszanych zasad
bezpieczeristwa w ruchu drogowym. Z kolei zbieznosci zaobserwowano w odniesie-
niu do konsekwencji fizycznych, pozostatych danych dotyczacych miejsca zdarzenia,
czasu jego wystapienia oraz uczestnikéw ruchu, ktérym najczesciej przypisuje sie
wine za ich spowodowanie. Jednak, jak juz wczesniej zaznaczylam, wszelkie réznice
wynikajace z tego poréwnania moga przynajmniej czeSciowo wyplywac réwniez
z faktu, ze sprawy karne poddane analizie w toku badania wlasnego dotyczyly
zdarzen zaistnialych w r6znych latach.

Przestepstwa przeciwko bezpieczenistwu w komunikacji, w zwiazku z wcigz
postepujacym rozwojem transportu oraz ogromna rola mobilnoéci w codziennym
funkcjonowaniu wspodlczesnego cztowieka, sa nieuniknionym elementem naszej
rzeczywistoéci. Mozemy jedynie dazy¢ do zmniejszenia liczby zdarzeri lub ich ofiar
poprzez odpowiednie ksztattowanie przepiséw prawnych, edukacje spoleczenistwa
w celu zmiany jego mentalnosci i ostabienia powszechnej akceptacji naruszen zasad
bezpieczenistwa w ruchu drogowym. Te naruszenia sa postrzegane jako pozor-
nie nieszkodliwe, ale niejednokrotnie prowadza do wystgpienia zdarzen znacznie
wplywajacych na zycie drugiego cztowieka, nie tylko w sferze fizycznej, lecz - jak
donoszg badania - takze psychicznej czy spoteczno-ekonomicznej*. Ponadto moze-
my realizowaé dzialania majace za zadanie podwyzszy¢ jakos¢ zycia tych, ktorzy
odczuwajg negatywne konsekwencje uczestnictwa w wypadkach, lub tych, kt6-
rzy sa osobami im bliskimi, bowiem stajg si¢ one tez i ich udzialem®. To réwniez
z tego wzgledu wazne jest dokladniejsze poznawanie tej kategorii przestepstw - by
moc dostosowac reakcje majaca na celu zaréwno prewencje, jak i pomoc ich ofiarom
bezposrednim oraz posrednim, czyniac ja adekwatng wzgledem tego, z czym fak-
tycznie prébujemy sie zmierzy¢.
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