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KAZIMIERZ BUCHALA

Wybrane problemy odpowiedzialnosci
za popetnienie przestepstwa komunikacyjnego

Opracowanie zawiera analize przepiséw obowiqzujgcego
prawa karnego, analize zasad ostrozno$ci obowigzujgcych
uczestnikéw ruchu i ich stosunek do winy oraz analize pro-
bleméw odpowiedzialno$ci, gdy przyczyng wypadku jest
przemeczenie lub uiycie medykamentéow.

I. PRZESTEPSTWA PRZECIWKO BEZPIECZENSTWU W KOMUNIKACJI
W POLSKIM PRAWIE KARNYM

Kodeks karny z 1932 r., ktéry obowigzywal do 31.XI1.1969 r., zawieral
tylko jeden przepis przewidujacy karalno$¢ za przestepstwo w komuni-
kacji. Byt to art. 215 k.k., ktéry wobec jego konstrukcji technicznej na-
lezal do przestepstw sprowadzema powszechnego niebezpieczenstwa.

Wedlug tego przepisu karze ulegal ten, kto sprowadzil niebezpieczen-
stwo katastrofy lub tez katastrof¢ w komunikacji. Za umys$lne popemie-
nie tego przestepstwa grozila kara od 6 miesiecy do 15 lat wiezienia, a za
nieumys$lne — kara aresztu od tygodnia do 1 roku lub kara grzywny.
Przepis ten wchodzil w rachube tylko wtedy, gdy powstaly lub grozily
ujemne skutki w zakresie zycia, zdrowia lub mienia o charakterze pow-
szechnym, a wiec gdy dotyczyly one wielu ludzi lub mienia w znacznych
rozmiarach. Jezeli te skutki nie mialy charakteru powszechnego, wypadek
komunikacyjny karany byl na podstawie przepisow okreslajgcych prze-
stepstwa przeciwko zyciu i zdrowiu (nieumys$lne pozbawienie zycia lub
nieumyslne uszkodzenie ciala bgdz tez umyslne lub nieumyslne narazenie
zycia na niebezpieczenstwo).

Ten stan prawny ulegl zmianie w 1959 r. Wprowadzono wtedy: prze-
stepstwo prowadzenia pojazdu w stanie nietrzezwosci, ktérego karalnosé
nie zalezala od spowodowania wypadku (art. 28), przestepstwo nieumysl-
nego sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy w stanie nietrzezwosci,
zagrozone karg do 5 lat pozbawienia wolnosci (art. 30), oraz kare do-
datkowg w postaci pozbawienia prawa prowadzenia pojazdéw mecha-
nicznych na okres od 6 miesiecy do 10 lat, orzekang obligatoryjnie w ra-
zie popelnienia przestepstwa komunikacyjnego w stanie nietrzezwosci,
a fakultatywnie w pozostalych wypadkach (art. 31).

Przepisy nie okreSlaly, co nalezy rozumie¢ przez stan nietrzezwoscei.
Okreslily to natomiast wytyczne wymiaru sprawiedliwosci Sagdu Najwyz-
szego z 1963 r., ktore stanowig forme wykladni wigzgcej wszystkie sady.
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Wytyczne te przyjely, ze stan nietrzezwosci zachodzi wtedy, gdy we krwi
stwierdzono 0,5 promille alkoholu. Wytyczne te pozwalaly takze uwzgled-
niaé¢ 0,2 promille na ewentualny blad analizy chemicznej.

Przedstawiony wyzej stan prawny byl przedmiotem ostrej krytyki,
ktérej sedno sprowadza sie do wykazania nieadekwatnosci przepisow
prawnych do materii spolecznej, jakg stanowia przestepstwa komunika-
cyjne, stanowigce najbardziej masowe zjawisko wynikajgce ze wspol-
czesnych warunkow komunikacji, zwlaszcza drogowej. W tych warunkach
nie dziwig rézne préby czynione przez orzecznictwo sgdowe, zmierzajgce
do uelastycznienia tych przepisow, ich lepszego dostosowania do charakte-
ru przestepstw drogowych.

W chwili obecnej obowigzuje zupelnie nowe ustawodawstwo zwigzane
z przestepstwami komunikacyjnymi. Tak wiec od 1968 r. obowigzuje no-
wy kodeks drogowy, od 1972 r. — nowy kodeks wykroczen, zawierajacy
20 przepiséw dotyczacych wykroczen zwigzanych z ruchem pojazdow,
a od 1.I1.1970 r. — nowy kodeks karny, ktéry wprowadza dwie grupy prze-
stepstw komunikacyjnych.

W kodeksie karnym przestepstw komunikacyjnych dotyczy 5 typow
przestepstw, z ktorych pierwsze trzy sa zwigzane z ruchem pojazdéw bez-
posrednio, natomiast dwa drugie — po$rednio. Sg to nastepujgce typy
przestepstw: 1) umysine i nieumyslne sprowadzenie katastrofy w komuni-
kacji (art. 136), 2) umyslne i nieumySlne sprowadzenie bezposredniego
niebezpieczenstwa katastrofy w komunikacji (art. 137), 3) spowodowanie
wypadku w komunikacji, z ktérego nieumyslnie wynikajg skutki w za-
kresie zycia, zdrowia lub powazna szkoda w mieniu (art. 145), dopusz-
czenie wbrew szczegdlnemu obowigzkowi do prowadzenia pojazdu niebez-
piecznego badz tez dopuszczenie kierowcy nietrzezwego lub bez wymaga-
nych uprawnien (art. 146) oraz przestepstwo wykonywania w stanie nie-
trzezwosci czynnosci zwigzanych bezposrednio z zapewnieniem bezpie-
czenstwa ruchu (art. 147 § 1) .

Charakteryzujac pokroétce zmiany, jakie zaszly w stosunku do poprzed-
nio obowigzujgcego ustawodawstwa, nalezy podnies¢, co nastepuje:

1. Zamiast dawniej obowigzujgcego art. 215 k.k. wprowadzono dwa
przepisy, z ktérych jeden wprowadza karalnos¢ katastrofy, a drugi karal-
nos¢ jej niebezpieczenstwa. Ich redakcja nasuwa watpliwosci interpreta-
cyjne, ktorych przedtem nie bylo. Wigzg sie one przede wszystkim ze
znaczeniem pojecia ,katastrofa” jako zdarzenia powszechnie niebezpiecrz-
nego.

2. Wprowadzono przepis wyspecjalizowany, przewidujgcy karalnosé
ujemnych zdarzen w komunikacji. Jego cechg charakterystyczng jest uza-
leznienie karalnos$ci od nieumysinego lub umyslnego naruszenia zasad
bezpieczenstwa ruchu oraz od powstania skutku nieumyslnie wywolane-
go. Rodzaj tego skutku decyduje o stopniu surowosci sankcji karnej i sta-
nowi podstawe rozrdéznienia 3 typoéw przestepstwa wypadku komunika-
cyjnego, a mianowicie: a) lekkiego wypadku, ktéry zachodzi wtedy, gdy

1 W czeSci wojskowej znajdujg sie nadto dwa przepisy, z ktérych pierwszy (art. 323)
dotyczy sprowadzenia wypadku 2z uzbrojonym pojazdem wojskowym, a drugi (art. 324) —
niebezpieczenstwa takiego wypadku.
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powstalo lekkie uszkodzenie ciata lub tylko ,,powazna szkoda” w mieniu
(art. 145 § 1), b) ciezkiego wypadku komunikacyjnego, ktéry zachodzi
wtedy, gdy powstalo ciezkie uszkodzenie ciata lub $mier¢ uczestnika ru-
chu (art. 145 § 2), oraz c¢) kwalifikowanego wypadku komunikacyjnego,
ktory zachodzi wtedy, gdy nietrzezwy kierowca pojazdu mechanicznego
spowodowal wymieniony wyzej lekki lub cigzki wypadek komunikacyjny
(art. 145 § 3). Przepis ten nasuwa pewne problemy interpretacyjne doty-
czace takich kwestii, jak: co to jest lekkie i ciezkie uszkodzenie ciala,
co to jest powazna szkoda w mieniu, jak nalezy rozumie¢ owe zasady
bezpieczenstwa ruchu?

3. Nowy kodeks karny zniést karalno$¢ za samo prowadzenie pojazdu
~w stanie nietrzezwosci, a $cislej, przesungt te karalnos¢ do kodeksu wy-
kroczen, wedlug ktoérego karze ulega nie tylko ten, kto prowadzi pojazd
mechaniczny w stanie nietrzezwosci, ale takze ten, kto taki pojazd pro-
wadzi w stanie wskazujgcym na uzycie alkoholu lub innego $rodka odu-
rzajacego, np. narkotyku (art. 87).

Przez stan wskazujgcy na uzycie alkoholu rozumie sie stan powyzej
fizjologicznej zawartosci alkoholu we krwi, tj. powyzej 0,2 promille. Stan
ten moze by¢ ustalony na podstawie analizy chemicznej krwi albo na pod-
stawie badan alkotestem, lub nawet badaniami klinicznymi. Za powyzsze
wykroczeme grozi kara aresztu do 3 miesigcy lub grzywny do 5000 zk;
ponadto moze by¢ orzeczona kara utraty prawa prowadzenia pojazdow na
okres do lat dwoéch, musi za§ ona by¢ orzeczona, gdy sprawca znajdowat
sie w stanie nietrzeéwoéci (0,5 promille).

Nietrzezwos¢ kierowcy pojazdu mechanicznego stanowi tez podstawe
przest(zpstwa typu kwalifikowanego z art. 145 § 3, o czym wspomniano
wyzej %

4. Podniesiono sankcje karne, zwlaszcza za nieumyslne przestepstwa
komunikacyjne. I tak, nieumyslne spowodowanie katastrofy jest zagro-
zone kara pozbawienia wolnosci od roku do lat 8 (art. 136 § 2), a nieu-
mys$lne sprowadzenie niebezpieczenstwa katastrofy — od 3 miesiecy do
3 lat (art. 137 § 2). Za lekki wypadek komunikacyjny grozi kara od
3 miesiecy do 3 lat, za ciezki wypadek komunikacyjny — od 6 mie-
siecy do 8 lat, a za kwalifikowany wypadek — od 1 roku do 10 lat po-
zbawienia wolnosci (art. 145 § 1, 2 i 3).

Owo zaostrzenie sankcji karnych, tak nietypowe dla kodeksow za-
chodnich, wigze sie z nagminnoscig tych przestepstw, niskim stopniem
dyscypliny spotecznej uczestnikow ruchu oraz pewnymi realiami w za-
kresie polityki karnej powodujacymi, ze odszkodowania cywilne, ktorych
znaczna wysoko$¢ moglaby stanowi¢ istotny hamulec powstrzymujacy
przed brawurg i lekkomys$lnoscia, nie sg w tej wysoko$ci orzekane. By-
lyby one zresztg niemozliwe do realizacji w stosunku do wszystkich kie-
rowcow prowadzgcych pojazdy stanowigce wlasnosé cudzg. Niecelowe zas
byloby — ze wzgledu na zasade réwnosci wobec prawa — prowadzenie
innej polityki karnej wobec wlascicieli pojazdow, a innej wobec kierow-
cOw nie bedacych wlascicielami prowadzonych pojazdow.

2 Dla kompletnoSci nalezy podnie$é, ze prowadzenie w tym stanie innego pojazdu ule-
ga takze karze, choé lagodniejszej (do dwdch miesiecy aresztu lub grzywny).
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5. Odnotowaé wreszcie nalezy istotne rozbudowanie przepisé6w kode-
ksu wykroczen, zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu, w stosunku do po-
przednio obowigzujgcego ustawodawstwa. Przepisy te wprowadzaja karal-
nos$¢ czyndéw, ktére przedtem karane byly w prawie karnym sadowym
(art. 87), niektére z nich nawigzujg do przepisow kodeksu karnego roz-
szerzajac karalno$é na czyny podobne, jednakze nie objete tymi przepisa-
mi ze wzgledu na forme winy albo ze wzgledu na brak odpowiedniego
skutku (art. 86, 88, 93, 96, 98), wreszcie pozostale majg charakter przepi-
s6w typu porzadkowego i wprowadzajg karalnos¢ czynoéw takich, jak nie-
posiadanie uprawnien, usuwanie znakéw, ustawianie na drodze przeszkéd,
pozostawienie nieletniego do lat 7 bez opieki na drodze itp.

1I. NIEKTORE PROBLEMY WYKEADNI PRZEPISOW DOTYCZACYCH
KATASTROFY ORAZ WYPADKU KOMUNIKACYJNEGO (ART. 136 i 145)

Przez katastrofe lub wypadek w komunikacji nalezy rozumie¢ takie
zdarzenie o ujemnych skutkach dla zycia, zdrowia lub mienia, ktére ro-
zegralo sie, rozpoczeto lub zakonczyto na drodze przeznaczonej do ruchu
publicznego, jezeli w tym zdarzeniu uczestniczyl przynajmniej jeden po-
jazd znajdujacy sie w ruchu’. Z tego punktu widzenia przepis art. 145 k.k.
dotyezy tylko zdarzen w ruchu, wymaga on bowiem naruszenia zasad
bezpieczenstwa ruchu, natomiast przepis art. 136 * oraz 137 k.k. — takie
zdarzen, ktore nie beds $ciSle katastrofs w ruchu (np. wysadzenie mostu
w powietrze, ktore spowodowalto smier¢ ludzi).

Roéznica pomiedzy przestepstwem wypadku a przestepstwem katastro-
fy w komunikacji jest w zasadzie natury iloSciowej. Katastrofa w komu-
nikacji zachodzi bowiem wtedy, gdy zdarzenie w komunikacji w postaci
kolizji pojazdu z innym lub z przeszkoda, jego wywrdcenie sie itp. doty-
czylo wiekszej liczby ludzi lub mienia wiekszych rozmiaréw, natomiast
wypadek w komunikacji — wtedy, gdy zdarzenie dotyczylo powyzszych
dbébr prawnych w mniejszych rozmiarach.

Istotne jest zatem okreslenie tej inicjalnej dla pojecia katastrofy ilosci
naruszonych lub zagrozonych débr. Na gruncie nowego ustawodawstwa
brak jest bezposredniej wypowiedzi Sagdu Najwyzszego dotyczacej kata-
strofy (a nie niebezpieczenstwa). Kierujac sie pogladem wyrazonym w
wytycznych wymiaru sprawiedliwosci z 1963 r., mozna przyjaé, ze wypa-
dek komunikacyjny zachodzi wtedy, gdy liczba oséb dotknietych nim nie
przekracza 5 osob, tj. liczby odpowiadajacej pojemnosci samochodu oso-
bowego (nie liczagc kierowcy danego pojazdu)®. Podobne stanowisko zajal
Sad Najwyzszy w orzeczeniu z dnia 27.IV.1970 r. przyjmujac, iz ,,trudno
byloby uznaé teze, ze 6 os6b to nie jest liczba na tyle znaczna, aby za
spelniony madgl by¢ uznany element powszechnos$ci zagrozenia niebezpie-

8 Por. T. Cyprian: Wypadki drogowe w $wietle prawa karnego, Warszawa 1963, s. 28
i nast.

4 Pomijam tu kwestie zwigzane z brzmieniem definicji przestepstwa 2z art. 136 k.k.,
zawartej w pierwszym zdaniu tego przepisu.

5 Zarowno spowodowanie uszkodzenia ciata jak i zniszczenia mienia powinno dotyczyé
innych os6b niz kierowca pojazdu, sprawca danego wypadku (argument ze sformulowania
art. 145 § 1 k.k. in fine).
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czenstwem” ¢, Katastrofg bedzie zatem zdarzenie, ktore dotyka najmniej
6 oséb. Kwestia, czy te osoby muszg dozna¢ uszkodzenia ciata, pozostawi-
my tu bez blizszej analizy * przyjmujac, ze aby czyn mogt by¢ kwalifiko-
wany z art. 136 (tj. przepisu dotyczacego sprowadzenia katastrofy), musi
zachodzié zniszczenie mienia wartosci co najmniej kilkudziesieciu tysiecy
zl, a oprocz ‘tego zagrozenie powazniejsza szkoda na mieniu albo zagro-
zenie zycia lub zdrowia ludzi.

Dla bytu przestepstwa wypadku drogowego wystarcza tez powstanie
»pbowaznej szkody” dla mienia, a dla przestepstwa katastrofy — zagroze-
nie mienia w ,,znacznych rozmiarach’. Pojecia te wymagaja zatem usta-
lenia, gdyz zadne z nich nie uzyskalo do tej pory jednoznacznej tresci w
orzecznictwie sgdowym.

Ustalajgc znaczenie pojecia ,,mienie znacznych rozmiaréw”’, mozemy
sie odwotaé pomocniczo do definicji kodeksowej innego pojecia blisko-
znacznego, tj. pojecia ,,mienie znacznej wartosci”’, zawartej w art. 120
§ 9. Jest nim mienie o wartosci przekraczajgcej 100.000 zi. Katastrofg
zatem bedzie takie zdarzenie w komunikacji, ktoére spowodowalo juz szko-
de kilkudziesieciu tysiecy zlotych, a zagrozito szkodg wyzsza niz 100.000 zi.

Pojecie ,,powazna szkoda” nie zostato zdefiniowane w kodeksie, mimo
ze zostalo w nim kilkakrotnie uzyte. W orzeczeniu z dnia 7.V.1970 r. Sad
Najwyzszy sugeruje, ze kwestia ta wymaga indywidualnego okre$lenia
w kazdym wypadku przy uwzglednieniu strat zwigzanych z niemozliwo$-
cig korzystania z pojazdu®. Orzeczenie to nie podaje liczby bezwzglednej,
ponadto chyba nieslusznie zawiera ujecie cywilistyczne, obce dla kryte-
riow charakteru zdarzenia w komunikacji, o ktérym decyduje rozmiar
rzeczywistej szkody réwnoznacznej z kosztami naprawy, a bez uwzgled-
nienia wartosci pojazdu i strat zwigzanych z wylaczeniem go z ruchu. Wy-
daje sie, ze szkoda w granicach miedzy 10.000 a 20.000 z} spelnia warunki
pojecia ,,powaznej szkody”.

Natomiast kwestie, co nalezy rozumie¢ przez ,,ciezkie uszkodzenie cia-
ta”, da sie rozstrzygnaé¢ przy uwzglednieniu sformutowania art. 155 i 156
k.k., z ktorych to przepisow wynika, ze rozroznia sie uszkodzenie ciala
okre$lone w art. 155 k.k. oraz ,,inne uszkodzenia” okreslone w art. 156 k.k.
Te pierwsze sg w tym kontekscie niewgtpliwie ciezkimi uszkodzeniami
ciala. Ciezki zatem wypadek komunikacyjny ma miejsce wtedy, gdy pow-
stanie $mier¢ czlowieka lub uszkodzenie ciala okreslone w art. 155 k.k.
(pozbawienie wzroku, sluchu, mowy, zdolnosci plodzenia, spowodowanie
innego ciezkiego kalectwa, ciezkiej choroby nieuleczalnej, dlugotrwalej
i zazwycza] zagrazajgcej zyciu choroby, trwalej choroby psychicznej,
trwalej catkowitej lub znacznej niezdolno$ci do pracy w zawodzie albo
trwalego i powaznego zeszpecenia lub znieksztalcenia ciala). W tym duchu
wypowiada sie tez Sagd Najwyzszy w orzeczeniu z dnia 18.V.1970 r.’

¢ Biul. Gen. Prok. nr $—10, poz. 125.

7 Kwestiag ta zajalem sie blizej w inne] mej pracy: ,Przestgpstwa przeciwko bezpieczen-
stwu w komunikacji drogowej’”, Wyd. Prawnicze, Warszawa 1973.

8 OSNKW 1870, poz. 104,

9 PiP 1971, nr 2.
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III. NARUSZENIE ZASAD BEZPIECZENSTWA RUCHU

Istotnym warunkiem przestepnoéci wypadku komunikacyjnego okres-
lonego w art. 145 k.k. jest naruszenie zasad bezpieczenstwa ruchu. Ani ko-
deks karny, ani kodeks drogowy nie okreslajg, co nalezy rozumieé¢ przez
pojecie ,,zasady bezpieczenstwa ruchu”.

Dos¢ powszechnie rozumie sie przez te zasady podstawowe idee badz
myS$li przewodnie, ktére legly u podstaw okres$lonego systemu pogladow
czy tez norm postepowania. Otéz przepisy kodeksu drogowego wprowa-
dzajgce okreslong regulacje ruchu drogowego sg niewsgtpliwie wyrazem
takich zasad bezpieczenstwa, na ktérych system prawa drogowego zostat
zbudowany. Z bezpieczenstwem ruchu drogowego zwigzane sg niewatpli-
wie te przepisy, ktore okreslajg: 1) niezbedne kwalifikacje uczestnikéw
ruchu warunkujgce bezpieczne prowadzenie pojazdéw, 2) wlasciwosci
techniczne pojazdu warunkujgce jego bezpieczne uczestniczenie w ruchu
oraz 3) zachowanie sie uczestnikéw w réznorodnych sytuacjach, jakie w
ruchu zdarzaja sie typowo i gwarantujg bezpieczehstwo tego ruchu.

1. Przepisy okreslajace kwalifikacje uczestnikéw ruchu, a tym bar-
dziej wlasciwosci pojazdéw mechanicznych, wcale nie sg nastawione na
najwyzsze wymagania pod tym wzgledem. Jest rzeczg oczywista, ze juz
dzisiejszy stan techniki pozwolilby na znaczne zwiekszenie bezpieczen-
stwa pojazddéw np. przez wprowadzenie urzadzenia elektronicznego za-
bezpieczajagcego przed blokowaniem kol oraz zapewniajgcego mechanicz-
nie odpowiedni nacisk opon na nawierzchnie w zaleznoéci od warunkéw,
dalej — urzadzenia zabezpieczajgcego przed olénieniem $wiatlami nadjez-
dzajgcego z przeciwnej strony pojazdu, odpowiedniej konstrukcji zderza-
kéw amortyzujgcych znaczng cze$¢ energii kinetycznej powstajgcej przy
zderzeniu, odpowiedniej kcnstrukeji nadwozia i wnetrza podnoszgcego
bezpieczenstwo pojazdu. Jezeli sie tego nie czyni, to tylko ze wzgledow
ekonomicznych i konkurencyjnych, natomiast zobowigzuje sie kierowcow
do tego, by dostosowali odpowiednio swoje zachowanie sie do tych warun-
kow bezpieczenstwa.

Przepisy zatem zapewniajg pewien aktualnie optymalny stan bezpie-
czenstwa pojazdéw. Jezeli zas konkretny pojazd nie odpowiada tym wa-
runkom, to jego prowadzenie oznacza naruszenie zasad bezpieczenstwa,
ktére pocigga za sobg odpowiedzialno$é z art. 86 lub 88 kodeksu wykro-
czen, a jeSli wynikng stgd odpowiednie skutki — to odpowiedzialnos¢
w drodze sgdowej. Odpowiedzialnosé ta zalezy takze od winy sprawcy, tj.
od powinnosci i mozliwosci przewidzenia przez sprawce tych ujemnych
skutkow.

2. Przepisy okreslajace kwalifikacje kierowcow pojazdéw mechanicz-
nych, majgce zagwarantowaé bezpieczne prowadzenie przez nich poja-
zdow, tez nie sg szczegélowe. Stanowig one, ze kierujgcym moze by¢ tyl-
ko osoba o pelni wladz umystowych, posiadajgca odpowiednig sprawnosé
fizyczng w stopniu umozliwiajgcym kierowanie pojazdem w sposdb nie
zagrazajgcy bezpieczenstwu innych uzytkownikéw drég oraz posiadajgca
odporno$¢ na zmeczenie pod koniec dnia pracy, zdolnosé prawidlowego
widzenia i styszenia, prawidlowej i szybkiej reakeji na bodzce komunika-
cyjne wazne, tudziez pewne minimum wiadomosci i nawykow, jakie sg
niezbedne z punktu widzenia bezpiecznego uczestniczenia w warunkach
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wspolczesnego ruchu. Te wiadomos$ci i nawyki podlegajg sprawdzeniu w
drodze egzaminu panstwowego. Wymagania, jakie sie stawia kierujacym,
aby mogli by¢ dopuszczani do ruchu, nie sg niewagtpliwie maksymalistycz-
ne, takim bowiem nie mogliby sprosta¢ poczatkujgcy kierowcy lub ludzie
starsi. Sg to wymagania optymalne. Owe braki natury fizycznej lub psy-
chicznej (ewentualnie spolecznej) — jezeli nie przekraczajg pewnych gra-
nic — powinny by¢ skorygowane odpowiednim urzgdzeniem (np. okulary)
oraz odpowiednim zachowaniem sie w ruchu. Wykazywanie zatem pew-
nych brakow fizycznych bez doprowadzenia do ich korektury uzasadnia
zarzut naruszenia zasad bezpieczenstwa, ktory z kolei uzasadnia odpo-
wiedzialno$¢ karng w zalezno$ci od skutku —— podobnie jak w wypadku
technicznych brakéw pojazdu.

3. Przepisy kodeksu drogowego okreslajg takze, jak kierowca powi-
nien sie zachowaé w poszczegélnych sytuacjach w ruchu, by nie powodo-
wa¢ wypadkow, nie utrudnia¢ ruchu. Blizsza analiza tych przepiséw pro-
wadzi do wniosku, Ze dotyczg one w zasadzie sytuacji typowych, jakie
w ruchu zdar#ajg sie na kazdym kroku. Tam zas gdzie przepis stara sie
da¢ ogélniejsza dyrektywe postepowania, dotyczgcg takze sytuacji niety-
powych, odwoluje sie do zasad ostroznosci ogolnej lub szczegblnej.

Ta wlasnie ostroznosé¢ obowigzuje wszystkich kierowcéw i innych uzyt-
kownikéw drég. Jej zasady sa ksztaltowane przez doswiadczenie i wiedze,
jaka dysponujemy aktualnie na temat warunkéw bezpiecznego zachowa-
nia sie¢ w ruchu. Jej zasady sg zatem formulowane takze przez orzeczni-
ctwo sadowe, ktore okresla w wyrokach, jak nalezy sie zachowaé w po-
szczegblnych sytuacjach. Nasz Sgd Najwyzszy zajmowal juz w tej kwestii
niejednokrotnie stanowisko.

Tak wiec np. w orzeczeniu z dnia 31.1.1929 r. SN wypowiedzial poglad,
ze wina nieumys$lna za spowodowanie wypadku ,,zachodzi nie tylko wow-
czas, gdy sprawca narusza przepisy o ruchu pojazdéw mechanicznych, lecz
takze woéweczas, gdy narusza pewne zasady ruchu podyktowane zdrowym
rozsagdkiem a wynikajace z istoty obowigzku zachowania ostroznosci przy
takim ruchu” ', a w orzeczeniu z dnia 16.VIII.1961 r. czytamy, ze ,zacho-
wanie przez kierowce ostroznosci lub stwierdzenie nieostroznosci nie za-
wsze pokrywa si¢ z przestrzeganiem lub nieprzestrzeganiem przepisu ad-
ministracyjno-drogowego. W pewnych sytuacjach zachowanie ostrozno$ci
moze dyktowaé potrzebe naruszenia okreslonego przepisu regulujgcego
ruch drogowy (...). Kierowca nie moze sie przeto bronié przed zarzutem
nieosiroznosci tym, ze nie naruszy! zadnego przepisu administracyjno-dro-
gowego, jezeli fachowa ocena jego zachowania sie w konkretnej sytuacji
drogowej z punktu widzenia umiejetnosci prowadzenia pojazdéw na dro-
gach publicznych dyktuje wniosek, ze nie zachowal on ostroznosci wyma-
ganej do wykonywania zawodu lub czynnos$ci kierowcy” ™.

Skoro kwestia, jak nalezalo sie zachowaé w konkretnych warunkach
ruchu drogowego, nie jest okreslona wyczerpujgco w przepisach (brak
jest tez innych norm typu regulaminéw, instrukcji itp.), to sady stajg
czesto przed problemem oceny zachowania sie uczestnika ruchu z punktu
widzenia owych zasad bezpieczenstwa. Radzg one sobie w takich wypad-

10 OSN 1949, poz. 10.
11 PiP 1962, nr 7, s. 209.
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kach najczesciej w ten sposob, ze powoluja bieglego sagdowego i stawiajg
mu pytanie, czy zachowanie sie oskarzonego odpowiadalo uznanym zasa-
dom bezpieczenstwa ruchu. Opinia bieglego w tym zakresie staje sie na-
stepnie czescig oceny zawartej] w wyroku. Jezeli biegly ma nalezyte przy-
gotowanie w tym zakresie oraz dysponuje nalezyta wiedza o warunkach
wspolczesnego ruchu tudziez niezbedne doswiadczenie, to moze sie okaza¢
nieocenionym pomocnikiem sgdu w zakresie ustalenia, czy nastgpilo na-
ruszenie zasad bezpieczenstwa ruchu, jak w danych warunkach nalezalo
sie ewentualnie zachowa¢, by unikngé¢ wypadku, jakie w tym wzgledzie
obowigzujg zasady bezpieczenstwa itp. Jezeli biegly nie ma takich odpo-
wiednich kwalifikacji, to ocena wyroku jest wtedy sprzeczna z interesem
spotecznym. Niestety, biegli w licznych wypadkach nie odpowiadajg tym
warunkom, jakie biegly powinien spelnia¢, aby mogl on udzieli¢ prawi-
dlowej odpowiedzi, czy istotnie nastgpilo naruszenie zasad bezpieczen-
stwa *2,

Celowe w tych warunkach wydaje sie rozwazenie pewnych kryte-
riébw prawidlowosci zachowania sie uczestnikow ruchu z punktu widzenia
owych zasad bezpieczenstwa ruchu. W orzecznictwie Sadu Najwyzszego
zostaly sprecyzowane dwa tego rodzaju kryteria. Jedno z nich ma charak-
ter subiektywny, drugie za§ — obiektywny.

W orzeczeniu z dnia 17.111.1949 r. Sad Najwyzszy wypowiedzial po-
glad, ze w kazdym konkretnym wypadku popelnienia nieumyslnego prze-
stepstwa nalezy przy ustalaniu, czy sprawca zachowal nalezytg ostroz-
nos¢, , kierowaé sie poczuciem slusznosci, przyjmujac jako zasade przeciet-
ng miare tej starannosci, ktora polegalaby na podjeciu czynnosci, jakie
zwykle w takiej sytuacji przecietny czlowiek przedsiewzigé powinien, aby
uniknaé nastgpienia skutku przestepnego” '*. W orzeczeniu tym moze bu-
dzi¢ watpliwosci miara wymagan nastawionych na mozliwosci przecigt-
nego czlowieka, skoro mamy do czynienia z ruchem drogowym, a wiec
z dziedzing dzialalno$ci, ktéra we wspolczesnych warunkach ruchu rodzi
stany zagrozenia na kazdym kroku, czego wyrazem sg przeciez tysigce za-
bitych rocznie. Stad tez w orzeczeniu SN z 1963 r. czytamy juz, ze ,,przy
zakresleniu obowigzku przewidywania przez osobe prowadzgcg pojazd
mechaniczny stosowaé nalezy kryterium dobrego kierowcy, tzn. kierowcy
przestrzegajgcego przepisow drogowych oraz majacego nalezyta wprawe
w prowadzeniu pojazdéw mechanicznych” *. Podobny poglad spotykamy
w orzeczeniu SN z dnia 18.11.1969 r., gdzie czytamy, ze ,zasady postepo-
wania rozwaznego kierowcy majg dla rozstrzygniecia konkretnych spraw
z dziedziny ruchu drogowego prawie ten sam walor co przepisy prawa
drogowego” ¥*. Uogblniajgc, mozna zatem sformulowaé¢ to kryterium na-
stepujgco: kazdy kierowca powinien sie zachowa¢ w konkretnych warun-
kach tak, jak by sie zachowal hipotetyczny dobry kieroweca, tj. majacy
odpowiedniag wiedze i do$wiadczenie oraz postawe czlowieka starannie
wypelniajgcego swe obowigzki.

Drugie za$ kryterium zachowania sie zgodnie z zasadami ostroznosci
zostalo sformulowane w sprawach dotyczacych lekarzy, ale mozna je od-

12 Narzekania na tzw. ,uniwersalnych bieglych” s3 do$é¢ powszechne w wielu krajach.
13 PiP 1949, s. 153.

14 OSN 1963, poz. 63.

15 OSN 19689, poz. 98.
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nie$¢ takze do spraw kierowcoéw pojazdéw mechanicznych. Mianowicie
w orzeczeniu z dnia 30.IX.1960 r. SN zajgl stanowisko, ze ,lekarz mo-
ze odpowiada¢ karnie za wyrzgdzenie szkody (lub za narazanie na szko-
de swoich pacjentéow) tylko woéweczas, gdy przy rozpoznaniu choroby lub
jej leczeniu nie przestrzegal powszechnie uznawanych zasad wiedzy i
sztuki lekarskiej (...). Nieprzestrzeganie tych zasad — strona przedmio-
towa czynu — powinno byé¢ stwierdzone na podstawie opinii wybitnych
specjalistow danego dzialu medycyny” **. Podobny — w istocie — poglad
zostal wyrazony juz w orzeczeniu z dnia 5.11.1954 r., w ktérym SN stwier-
dzil, ze ,,obowigzek taki (chcdzilo o obowigzek przewidywania nastepstw
czynu — uwaga moja K. B.) nie musi wynika¢ z bezposrednich instruk-
cji, lecz moze tez by¢ oparty na powszechnie przyjetych zwyczajach, ma-~
jacych charakter normy postepowania lekarza’ .

Opierajac sie na tych orzeczeniach mozna sformulowac teze, ze do
skarbca zasad bezpieczenstwa ruchu (ostroznos¢) wchodza te wszystkie
zasady , ktore zyskaly powszechne uznanie. Biegly zatem powinien udzie-
li¢ sgdowi odpowiedzi, czy zachowanie sie oskarzonego jest sprzeczne
z tym, co powszechnie uwaza sie za obowigzujgce w danych warunkach
jako celowe z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu.

Nie wszystkie przepisy dotyczace przestepstw komunikacyjnych za-
wierajg w opisie czynu zabronionego znamie naruszenia zasad bezpieczen-
stwa., Powstaje zatem pytanie, czy nalezy oceniaé zachowanie sie kierow-
cy z punktu widzenia przestrzegania przezen zasad bezpieczenstwa takze
wtedy, gdy przepis nie zawiera takiego znamienia. Otéz przepisy art. 136
i 137 k.k. takiego znamienia nie zawierajg, gdyz obejmuja nie tylko
przestepstwa bezposrednio z komunikacjg zwigzane, a zatem nie sg tak
odpowiednio wyspecjalizowane jak przepis art. 145 k.k. Nie przeszkadza
to jednak warto$ciowaniu zachowania sie sprawcy z punktu widzenia tych
zasad. Zasady te bowiem sluza ocenie zachowania sie w ruchu z punktu
widzenia spolecznej wartosci tego zachowania sig¢. Konstrukcjg dogma-
tyczng, ktora takie wartoSciowanie obejmuje, jest konstrukcja dozwolo-
nego ryzyka zwyklego. Zasady te okreslajg w jej ramach granice dozwo-
lonego ryzyka. Takie ryzyko wigze sie nieodigcznie z dzisiejszg komuni-
kacja, musi wiec by¢ tolerowane przez spoteczenstwo. Jego wyeliminowa-
nie byloby mozliwe tylko przy rezygnacji z dzisiejszych form komunika-
cji i przy ewentualnym powrocie do epoki trakecji konnej.

IV. ODPOWIEDZIALNOSC KIEROWCY ZA BRLAD POWSTALY W WYNIKU
ZMECZENIA

Dos¢é powszechnie uwaza sig, ze okolo 90%0 wszystkich ujemnych zda-
rzen w komunikacji obcigza uczestnikdéw ruchu, reszta zas tych zdarzen
jest wynikiem wad technicznych pojazdéw lub wad budowy drog, kon-
strukeji urzgdzen komunikacyjnych itp.'®

16 Biul. MS 1961, nr 2, s. 4-5.

17 Cyt. za J. Sawickim: Biad sztuki przy zabiegu leczniczym w prawie karnym,
Warszawa 1965, s. 93.

18 Por, A. Bachrach: Ryzyko i nieostrozno$¢ w komunikacji drogowej a oceny
prawnokarne, 1965, s. 43.
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Wsréd tych bledoéw, jakie nalezy zlozy¢ na karb uczestniké6w ruchu,
znaczna ich cze$¢ przypada na pieszych. Ocenia sie, ze w warunkach
ruchu wielkomiejskiego bledy pieszych stanowig okolo 40%0 wszystkich
bledoéw stanowigeych przyczyny wypadkow komunikacyjnych *.

Wsrod bledoéw oséb kierujgeych pojazdami wiele z nich to wynik bra-
wury i lekkomyslnosci, zwlaszcza mlodych wiekiem kierowcow, standow
frustracji i napie¢ nerwowych, jakie powstajg w dobie dzisiejszej cywi-
lizacji technicznej, a takze wynik nieprzystosowania spolecznego do wa-
runkow, jakie stwarza wspoélczesny ruch drogowy.

Na ogo6l nie znana jest liczba wypadkéw drogowych, ktére powstaja
na skutek przemeczenia kierowcy. Ocenia si¢ ja niekiedy na kilka procent,
a w Polsce wyrazono nawet poglad, ze jest ich zaledwie czes¢ procentu *.
Poglad ten jest raczej kontrowersyjny, jesli sie zwazy, ze brak jest zwy-
kle specjalistycznych badan bezposrednio po wypadku, ktére bylyby w
stanie stwierdzi¢ obiektywnie, ze blad w zachowaniu sie kierowcy nalezy
wigzaé z jego przemeczeniem. Sgdzi¢ nalezy, ze powazna liczba wypadkow
na skutek przemeczenia kierowcy miedci si¢ w rubryce statystycznej na-
zwanej ,inne i nie wyjasnione przyczyny”, ktéra co roku obejmuje okolo
20% wszystkich wypadkéw drogowych.

Na og6l! w wymiarze sprawiedliwosci nie docenia sie zmeczenia jako
przyczyny wypadkéw drogowych, mimo ze stan zmeczenia jest podobnie
niebezpieczny jak stan po uzyciu alkoholu; niektérzy autorzy przyrow-
nujg nawet zmeczenie, objawiajace si¢ pierwszym ziewnieciem, do stanu
po wypiciu pierwszego kieliszka wodki *

Ucigzliwo$¢ pracy kierowecy w warunkach wspolczesnego ruchu dro-
gowego jest w istocie znaczna. Kierowca w ciggu 8 godzin pracy wyko-
nuje w ruchu wielkomiejskim okoto 50 000 czynnosci i przeszio 600 000
ruch6éw roboczych, a niejednokrotnie liczba zdarzenn komunikacyjnie waz-
nych, ktére wymagajg indywidualnej decyzji, siega 100 na minute, przy
czym wiele z nich powstaje jednoczesnie w ciggu jednej sekundy. W tych
warunkach procesy analizy tych zdarzen i podejmowania adekwatnych
do tago decyzji obcigzajg w sposob istotny uklad psychiczny kierowcy,
powodujac szybkie jego meczenie sie, ktore umiejscawia sie przede wszy-
stkim w osrodkowym ukladzie nerwowym i daje zespdt objawéw pogar-
szajgcych znacznie sprawnos$¢ psychomotoryczng kierowcy. Zmeczenie to
powoduje w pierwszej kolejnosci zaburzenia wzrokowe w postaci spadku
ostrosci, glebi i pola widzenia, powstawania ,,dziur” w polu widzenia wy-
nikajacych z niedokrwienia narzgdu wzroku, zaburzenia w zakresie uwagi
(spadek jej koncentracji i zdolnosci jej przerzutnosci na dowolny punkt
przestrzeni), zaburzenia stuchu, zaburzenia w zakresie mechanizméw mo-
torycznych, przedtuzenie czasu reakeji psychomotorycznej nawet do kilku
sekund, a nawet az do zasniecia za kierownica.

19 A. Bachrach, tamze, s. 41.
20 T. Cyprian: Z problematyki psychologii ruchu drogowego (Wypadki drogowe, wy-

danie specjalne ,,Probleméw Kryminalistyki'’, 1963).
21 A, Ponsold: Einschlafen am Steuer, Lehrbuch der genchthchen Medizin, Stuttgart
1967, wyd. 3, s. 369.
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Nie trzeba, oczywiscie, podkreslaé, ze nawet nieznaczne pogorszenie
sprawnosci psychomotorycznej moze byé¢ juz grozne w warunkach ruchu
wielkomiejskiego. Taki wiec kierowca powinien si¢ powstrzymaé¢ od pro-
wadzenia pojazdu do czasu wypoczecia. Wiadomo, ze kierowcy wielekro¢
nie przestrzegajg tej zasady i nadal uczestniczg w ruchu mimo zmeczenia.
Gdy zajdzie wypadek, nalezy wowczas rozstrzygnaé¢ problem odpowie-
dzialno$ci karnej.

tosunkowo presto przedstawia sie to w razie zasnigcia kierowey za
kierownicg wskutek zmeczenia. Wina za spowodowanie wypadku drogo-
wego zalezy wszak od mozliwosci i powinnosci przewidzenia ujemnych
nasigpstw czynu bedgcego naruszeniem zasad bezpieczenstwa. W tym
wypadku naruszenie zasad bezpieczenstwa polega na prowadzeniu pojaz-
du mimo zmeczcnia bez zastosowania przerwy w celach wypoczynko-
wych. Nie ulega tez watpliwosci, ze na wszystkich kierowcach cigzy po-
winnoé¢ przewidywania nastepstw zmeczenia, gdyz o jego skutkach wie-
dza wszyscy kierowcy z wlasnego doswiadczenia albo ze szkolenia po-
przedzajgcego otrzymanie prawa jazdy. Caly problem zatem odpowie-
dzialnosci sprowadza sie do tego, czy kierowcy maja mozliwo$é przewi-
dzenia przestepnych skutkéw prowadzenia pojazdu mimo przemeczenia.
Ta mozliwo$¢ bowiem zalezy od wiedzy i do$swiadczenia, stanu zdrowia
fizycznego i samopoczucia w danym czasie.

Jest rzeczg oczywista, ze sam moment zasniecia nastgpuje poza kon-
trolg intelektu kigrowcy. Jednakze wczeéniej juz wystepuje szereg cha-
rakterystycznych objawdéw znacznego zmeczenia, jak np. ociezalo$¢ po-
wiek, uczucie obcych cial pod powiekami (piasku), podwoéjne widzenie lub
halucynacje wzrokowe, sucho$¢ blony Sluzowej jamy ustnej, uczucie go-
rgca, ziewanie, wrazenie zlego funkcjonowania mechanizméw itp.,, a w
stanach bardziej bliskich objawia sie to zmeczenie checig snu, spadkiem
napiecia mieéni karku, naglym przyptywem strachu i bicia serca oraz
chwilowymi, trwajgcymi ulamki sekundy utratami $wiadomosci, po kto-
rych nastepuje zwykle zasniecie. Te wlasnie objawy sa mozliwe do roz-
poznania przez wszystkich kierowcoéw, co stanowi wystarczajagcg przestan-
ke ustalenia ich winy *. Tylko w wyjatkowych wypadkach mozna uspra-
wiedliwi¢ kierowce z powodu zas$niecia, jak np. w wypadku zohmierzy wy-
konujgcych rozkaz prowadzenia pojazdu mimo zmeczenia, w razie udzie-
lania pomocy w naglej potrzebie i odwozenia do szpitala, kleski zywiolo-
wej i tym podobnych okolicznosci, kiedy okreslone warunki zmuszajg do
prowadzenia pojazdu mimo krancowego nawet przemeczenia.

Natomiast w sytuacjach kiedy to zmeczenie nie przybralo tak ostrej
formy, ale mimo to dato zna¢ o sobie spadkiem sprawnosci psychomoto-
rycznej, ustalenie winy przedstawia znaczne trudnosci. Nie zawsze bo-
wiem mozna bezblednie ustali¢, ze wlasnie zmeczenie bylo przyczyng zbyt
poznego dostrzezenia przeszkody i blednej reakcji np. na skutek zaskocze-
nia, blednego wykonania ruchu czy hamowania w sytuacji, kiedy nalezato
przyspieszy¢ ruch pojazdu. Zaskoczenie bowiem bywa najczesciej kon-
sekwencja niesprawnosci funkcji sensorycznych naszego umystu, niejed-

22 Por. T. Marcinkowski: Znuzenie kierowcy jako zagrozenie bezpleczeristwa ruchu
drogowego (Wypadki drogowe, op. cit., s. 93 1 nast.).
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nokrotnie bledna decyzja motoryczna jest wynikiem wadliwej interpre-
tacji informacji docierajagcych z przestrzeni komunikacyjnej itd. W kwe-
stiach tych powinien sie wypowiada¢ biegly psycholog.

Przyjecie winy w omoéwionych wyzej wypadkach jest tylko woéwczas
uzasadnione, gdy mozna jednoznacznie ustalié, ze owo zmeczenie, ktore
leglo u podstaw blednego zachowania sig, dawalo o sobie znaé¢ w sposob
jednoznaczny. Nie zawsze bowiem kierowca odczuwa objawy zmeczenia,
mimo ze obiektywnie daje ono o sobie zna¢ spadkiem sprawnosci. Zresztg
nawet gdy pojawiaja sie pewne objawy zmeczenia, nie zawsze kierowca
prawidlowo je identyfikuje, nie zawsze moze je prawidlowo zidentyfi-
kowaé¢ np. na skutek zdenerwowania czy podniecenia. Mozliwosé ich
identyfikacji, a wiec zachowania si¢ adekwatnego do danej sytuacji, za-
lezy w decydujgcym stopniu od poziomu inteligencji, wiedzy, czesto spe-
cjalistycznej, od nagromadzonego doswiadczenia oraz od samopoczucia w
danej chwili. Gdy brak tych szczegblnych przestanek umozliwiajgcych
us$wiadomienie sobie sygnaléw zmeczenia, brak jest tym samym mozli-
wosci przewidzenia nastepstw czynu polegajgcego na prowadzeniu pojaz-
du mimo przemeczenia. Nalezy zatem przyja¢ wtedy brak winy, nikt bo-
wiem nie moze odpowiada¢ ponad granice swych indywidualnych moz-
liwosci zachowania sie adekwatnego do danej sytuacji. Trzeba sie pogo-
dzi¢ z faktem, ze czlowiek nie jest biologicznie przystosowany do niekté-
rych sytuacji, jakie stwarza wspélczesny ruch drogowy. Wigze sie to z
nieodlgcznym ryzykiem, ktére musi byé do pewnych granic tolerowane.
Prawo karne musi wiec tu ustapi¢ ze swymi sankcjami, pozostawiajac
pole do dzialania prawu cywilnemu.

V. ODPOWIEDZIALNOSC KARNA W RAZIE SPOWODOWANIA WYPADKU
DROGOWEGO NA SKUTEK NADUZYCIA MEDYKAMENTOW

Zapotrzebowanie na leki psychotropowe i tym podobne wzmaga sie
systematycznie we wspoéiczesnych spoteczenstwach wysokiej industraliza-
cji. Jedne z nich majg spelnia¢ funkcje rozladowywania napie¢, ktéorych
wspélczesna cywilizacja nam nie szczedzi, funkcje uspokajania, eliminacji
strachu, niepokoju i niepewnosci, inne za§ majag powodowa¢ poprawe na-
stroju psychicznego, utatwiaé¢ koncentracje i eliminowaé zmeczenie. Istnie-
je zresztg szereg Srodkéw uzywanych w wypadku choroby gruzlicy czy
epilepsji oraz w stanach zapalnych czy przeciwgorgczkowych, ktére powo-
dujg spadek sprawnosci psychomotorycznej kierowcy. Grozne sg tu nie
tylko te, ktéore powodujg obnizenie poziomu reakcji, uspokojenie czy nawet
sennosé, lecz takze te, ktére majg poprawi¢ samopoczucie i roztadowaé na-
piecie, gdyz obnizajg krytycyzm, powodujg stany podobne do euforii, de-
koncentracji. Ujemnie dzialajg zresztg wszelkie s$rodki przeciwbodlowe
i przeciwgorgczkowe, dzialajgce na centrum mozgowe i pogarszajace przez
to sprawnosé psychiczng. Do tego nalezy jeszcze dodaé, ze wiele z tych
srodkow wykazuje synergetyczne wlasciwosci z alkoholem, powodujgc
uwielokrotnienie dzialania matych dawek alkoholu; zreszta alkohol nie po-
zostaje dluzny, zwielokrotniajgc takze dzialania medykamentéow. W tych
warunkach pewna cze$¢ wypadkéw komunikacyjnych pozostaje w bez-
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posrednim zwigzku z naduzywaniem medykamentoéw #, rodzac problem
karnej odpowiedzialnosci za ujemne skutki wypadku.

Odpowiedz na pytanie, czy kierowca ponosi odpowiedzialno$é¢ za wy-
padek, gdy jego przyczyng jest uzycie medykamentéw, nie moze byé¢ jed-
noznacza w sensie wylgczajagcym czy tez afirmujacym te odpowiedzial-
no$é. Ocena bcwiem zalezy od stanu swiadomosci catej rzeszy kierowcow.
Spoteczenstwo dopiero uswiadamia sobie powoli fakt, ze niektére leki
moga by¢ niebezpieczne. Problem sprowadza sie zatem do kwestii, jakie
leki sg niebezpieczne i w jakich dawkach. Kierowcy muszg jednak dzia-
la¢ w tym zakresie z pelnym zaufaniem do lekarzy. Jezeli lekarz nie
ostrzeze pacjenta, ze po zazyciu okreslonego srodka nie wolno w ciggu
okreslonego czasu prowadzi¢ samochodu, a na opakowaniu tego leku nie
umieszczono tez takiego ostrzezenia, to brak jest podstaw do przyjecia od-
powiedzialnosci karnej. Taki kierowca nie moze faktycznie przewidzieé
ujemnych skutkéw prowadzenia pojazdu po zazyciu okreslonego specyfi-
ku. Generalnie zatem biorac, nie odpowiada on za wypadek. Odpowie-
dzialnos¢ taka moze tu zachodzi¢ wyjatkowo, jak np. w stosunku do le-
karzy albo w razie uzycia przez kierowce srodkéw, co do ktérych zamie-
szczono omawiane wyzZej ostrzezenie na opakowaniu.

Problem ten komplikuje sie jednak przez to, ze niektére leki mogg
na pewien czas poprawia¢ sprawno$¢ psychofizyczng kierowcy (np. kran-
cowo zmeczonego) lub kierowcy, ktory ulegl szokowi, a ktory zmuszony
jest do prowadzenia pojazdu. Nie mozna zatem generalnie zakazaé pro-
wadzenia pojazdu po uzyciu jakiegokolwiek specyfiku. Gdyby taki zakaz
wolno bylo wydaé, ustalenie winy nie przedstawialoby zadnych trudnosci.

28 K. Wagner, H J. Wagner: Handbuch der Verkehrsmedizin, Berlin, Heidelberg,
Nev York 1968.

ZBIGNIEW CZERSKI

Zasady odpowiedzialnoéci cywilnej zwigzanej
z wypadkami w ruchu drogowym

Zagadnienia wybrane

Przedmiotem artykulu sq zagadnienia zaréwno procesowe jak
i dotyczgce prawa materialnego, zwigzane z dochodzeniem rosz-
czenn bedgcych mastepstwem wypadkéw drogowych spowo-
dowanych ruchem pojazdéw mechanicznych. Autor opiera sie w
swych rozwazaniach na najrnowszym orzecznictwie Sqdu Najwyz-
szego — ze szczegodlnym uwzglednieniem stosunku, jaki zachodzi
miedzy zakresem odpowiedzialno$ci cywilnej posiadacza lub kie-
rowcy pojazdu mechanieznego a odpowiedzialno$cig Pafistwowego
Zaktadu Ubezpieczen w ramach obowigqzkowych ubezpieczerr ko-
munikacyjnych.



