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Prawne i kryminologiczne aspekty
katastrof w ruchu wodnym

Legal and criminological aspects
of water traffic disasters

ABSTRAKT: Niniejsze opracowanie po$wiecono prawnym oraz kryminologicznym aspektom
katastrof w ruchu wodnym bedacych istotnym zagrozeniem dla bezpieczenistwa w komunikacji.
W pierwszej kolejnoéci zaprezentowano ustawowe znamiona przestgpstwa polegajacego na spro-
wadzeniu katastrofy w ruchu (w tym w ruchu wodnym) z art. 173 k.k. Czynione rozwazania wzbo-
gacono o analiz¢ orzecznictwa. Nastepnie oméwiono dane udostgpnione przez Komende Gléwna
Policji i Komende Wojewddzka Policji w Gdansku za lata 2015-2022, odnoszace si¢ do rzeczonego
wystepku w ruchu wodnym i ukazujace jego statystyczny obraz. Skupiono si¢ na liczbie postgpowan
wszczetych i przestgpstw stwierdzonych zarejestrowanych przez organy scigania.

SLOWA KLUCZOWE: katastrofa, katastrofa w ruchu wodnym, bezpieczenstwo, statystyki policyjne,
orzecznictwo

ABSTRACT: This study is devoted to the legal and criminological aspects of water traffic disasters
that are a significant threat to safety. First, the statutory features of the offence of causing a traffic
disaster (including a water traffic disaster) under Article 173 of the Penal Code were presented.
Considerations were enriched by the analysis of jurisprudence. The data provided by the National
Police Headquarters and the Provincial Police Headquarters in Gdansk for 2015-2022, relating to
water traffic disasters and showing its statistical picture were then discussed. The focus was on the
number of proceedings initiated and offences established, recorded by the enforcement agencies.
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1. Wprowadzenie

Obserwowany postep technologiczny i towarzyszagce mu zmiany spofeczne
przektadaja si¢ na dynamiczny rozwdj infrastruktury komunikacyjnej, co z kolei
wplywa na wyrazny wzrost mobilnosci spoleczenstwa. Przy zwigkszajacym si¢ nate-
zeniu ruchu znaczenia nabiera debata nad kwestig bezpieczenstwa jego uczestnikow.
Nie ulega bowiem watpliwosci, ze wspdlczesnie kazdy srodek transportu wigze sig
z ryzykiem wystapienia konkretnych zagrozen dla zycia i zdrowia cztowieka, mienia
czy tez srodowiska naturalnego jako dobra wspolnego. Dotyczy to nie tylko ruchu
drogowego czy powietrznego, ale i wodnego. Ruch jednostek plywajacych pociaga
za sobg szereg niebezpieczenstw zaréwno na $rédladowych drogach wodnych, jak
i na morzu.

Obecnie w Polsce zegluga $rdédladowa nie jest jednak intensywnie wykorzy-
stywana, co niewatpliwie ma znaczenie w kontekscie analizy ryzyka. Gromadzone
przez Eurostat statystyki na temat liczby wypadkéw w transporcie $rédladowym’
ukazuja, ze na terenie Polski dochodzi do nich stosunkowo rzadko. W latach 2013-
2022 odnotowano lacznie 72 tego rodzaju zdarzenia’. Dazac do ich catkowitego
wyeliminowania, w literaturze identyfikuje si¢ kilka podstawowych czynnikéw
majacych wplyw na zapewnienie bezpiecznych warunkéw zeglugi $rodladowe;.
Zalicza sie do nich: cechy samej jednostki $rodladowej, warunki hydrometeorolo-
giczne (w tym: temperatura, opady, wiatr, stan wody, prady, falowanie), parametry
drég wodnych, wystepujace na tych drogach budowle hydrotechniczne, paramet-
ry portéw $rédladowych oraz intensywnosé¢ odbywajacego sie ruchu’.

Jesli chodzi o zagrozenie wypadkowe, to transport morski jawi si¢ jako jeden
z bardziej niebezpiecznych®. Wedtug raportu Europejskiej Agencji ds. Bezpieczen-
stwa na Morzu’, ktéra powstala m.in. w celu poprawy bezpieczefistwa na morzu
oraz zmniejszenia liczby katastrof, w latach 2014-2022 mialo miejsce tacznie 23 814

! Wedtug ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rédladowej (Dz.U. z 2024 r., poz. 395, 731)
wypadkiem zeglugowym jest zdarzenie zwigzane z ruchem lub postojem statku, w wyniku ktérego
nastapito uszkodzenie ciala powodujace rozstréj zdrowia lub $mier¢ cztowieka, uszkodzenie mienia
znacznej wartoéci albo powazna awaria w rozumieniu przepiséw prawa ochrony srodowiska.

* Accidents in Inland Waterway Transport, Eurostat, 11.09.2024, https://ec.europa.eu/eurostat/
databrowser/view/iww_ac_nbac/default/table?lang=en&category=iww [dostep: 24.03.2024].

* P. Jerzylo, A. Wawrzyniska, Identyfikacja czynnikéw wplywajgcych na bezpieczeristwo eksploatacji
statku na srodlgdowej drodze wodnej w delcie Wisly, ,,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej” 2018,
z.121,s. 116-117.

* J. Herdzik, Zdarzenia wypadkowe na morzu i ich gléwne przyczyny, ,, Autobusy” 2016, nr 10, s. 33.

* Annual Overview of Marine Casualties and Incidents 2023, EMSA, 27.10.2023, https://www.emsa.
europa.eu/publications/item/5052-annual-overview-of-marine-casualties-and-incidents.html [dostep:
24.03.2024].
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wypadkéw i incydentéw morskich, z czego w 2022 r. doszto do 2510 takich zdarzen.
Przy wykorzystaniu kryteriéw opartych na zaistnialych skutkach ponad 24% z nich
zakwalifikowano jako powazne, a 1,7% jako bardzo powazne. W sumie 38 os6b
poniosto $mier¢, a 597 0s6b doznalo uszczerbkéw na zdrowiu. Z raportu tego wyni-
ka réwniez, ze znajdujacymi sie¢ w obrebie Unii Europejskiej obszarami geograficz-
nymi o najwiekszej liczbie wypadkow i incydentéw morskich byly wody Oceanu
Atlantyckiego (37% wo6d UE), Morza Srédziemnego (29,9% wod UE), a takze Morza
Baltyckiego (18,1% wdd UE).

Z kolei w Polsce dane opublikowane w rocznej analizie Panstwowej Komisji
Badania Wypadkéw Morskich z 2022 r.° pokazuja, ze rzeczona Komisja zostata
powiadomiona o 168 wypadkach i incydentach, z czego 68 podlegalo dalszemu
badaniu. Wsréd nich 7 nalezalo do bardzo powaznych wypadkoéw, a 16 — do powaz-
nych. Wskutek ich zaistnienia 5 0sdb poniosto $mier¢, a 8 0s6b doznato uszczerb-
kéw na zdrowiu. Statkami najcze$ciej uczestniczgcymi w analizowanych zdarze-
niach byty drobnicowce (18) oraz statki rybackie, holowniki lub zestawy holownicze
i inne jednostki serwisowe (po 7 z kazdego rodzaju).

W tym miejscu nalezy zauwazy¢, ze powyzsza nomenklatura i podziat réznych
zdarzen wypadkowych na cztery podstawowe kategorie (wypadek morski, powazny
wypadek, bardzo powazny wypadek i incydent morski) zostaly przewidziane przez
ustawodawce w ustawie z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Paiistwowej Komisji Badania
Wypadkéw Morskich’, implementujacej do polskiego porzadku prawnego normy
prawa unijnego’. Regulujac przede wszystkim dziatanie Komisji, ten akt prawny
postuguje sie wypracowanymi wczeé$niej miedzynarodowymi definicjami, a przez
to nie odwotuje si¢ cho¢by do pojecia katastrofy, funkcjonujgcego w obrebie kodek-
su karnego’, oraz w odmienny sposéb, anizeli ma to miejsce w przepisach karnych,
charakteryzuje kwestie wypadku. I tak np. wypadek morski rozumiany jest jako
konkretne zdarzenie (lub kilka nastepujacych po sobie zdarzen), zwigzane bezpo-
srednio z eksploatacja statku, w ktorego nastepstwie doszto do ktérego$ z enume-
ratywnie wskazanych w ustawie skutkéw (m.in. $mierci albo ciezkiego uszczerbku
na zdrowiu, zatoniecia, zaginiecia lub utraty statku w inny sposdb, wyrzadzenia
szkody w $rodowisku), jednak przy zastrzezeniu, ze za taki wypadek nie uznaje sie

¢ Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich, Roczna analiza wypadkéw i incydentéw
morskich 2022 r., pobrano z: https://www.gov.pl/web/pkbwm/analizy-roczne [dostep: 24.03.2024].

7 Dz.U. 22019 1., poz. 1374.

® Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/18/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. ustanawia-
jaca podstawowe zasady regulujace dochodzenia w sprawach wypadkéw w sektorze transportu mor-
skiego i zmieniajgca dyrektywe Rady 1999/35/WE oraz dyrektywe 2002/59/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady (Dz. Urz. UE L 131 z 28 maja 2009 r., s. 114, z p6zn. zm.).

° Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. - Kodeks karny (Dz.U. z 2024 r., poz. 17).
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swiadomego dzialania lub zaniechania podjetego z zamiarem naruszenia bezpie-
czenstwa statku, wyrzadzenia szkody na osobie lub szkody w $rodowisku. Za bar-
dzo powazny wypadek uznaje si¢ za$ wypadek morski, w wyniku ktérego doszto
do calkowitej utraty statku, $mierci cztowieka lub wyrzadzenia szkody w znacznych
rozmiarach w $rodowisku. O ile w praktyce moze zdarzy¢ si¢ tak, ze sam wypadek
morski w mysl ustawy o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich (lub
jego powazny albo bardzo powazny odpowiednik) bedzie faktycznie pokrywat si¢
swoim znaczeniem z katastrofg w mysl przepiséw karnych, o tyle w zadnym razie
nie nalezy utozsamia¢ zakresu obu tych termindw ze wzgledu na nadanie im innych
znaczen. Zaprezentowane wczesniej statystyki ukazuja wiec wylacznie wycinek
obrazu bezpieczenstwa w transporcie morskim w celu zilustrowania rodzaju nie-
bezpieczenstw z nim zwigzanych.

Przechodzjc jednak bezposrednio na grunt prawa karnego, warto rozpoczaé
od tego, ze zdarzenia wypadkowe w ruchu wodnym mogg wyczerpywa¢ znamiona
przestepstwa z art. 177 k.k., a spowodowanie tych najpowazniejszych i najrozlegle;j-
szych w skutkach, przybierajacych postac¢ katastrof komunikacyjnych, zagrazajacych
zyciu lub zdrowiu wielu osob albo mieniu w wielkich rozmiarach - z art. 173 k.k.
W poréwnaniu z licznymi analizami diagnozujacymi skale zagrozen przestepstwa-
mi w ruchu drogowym problematyka skupiajaca si¢ na analogicznych zagrozeniach
w ruchu wodnym nie jest zbyt czgsto podejmowana w ujeciu prawnokarnym czy
kryminologicznym. Niniejszy artykul stanowi wigc probe przedstawienia wybra-
nych aspektéw sprowadzenia katastrofy w ruchu wodnym z obu tych perspektyw.

2. Ustawowe znamiona przestepstwa sprowadzenia katastrofy
w ruchu (art. 173 k.k.)

Wystepek sprowadzenia katastrofy zostal stypizowany w art. 173 k.k., otwieraja-
cym rozdzial XXI kodeksu, ktdry zatytutowano Przestgpstwa przeciwko bezpieczen-
stwu w komunikacji. Zgodnie z brzmieniem § 1 tego przepisu karze pozbawienia
wolno$ci od roku do 10 lat podlega ten, kto sprowadza katastrofe w ruchu lado-
wym, wodnym lub powietrznym zagrazajaca zyciu lub zdrowiu wielu oséb albo
mieniu w wielkich rozmiarach. Jest to podstawowy typ rzeczonego przestepstwa.
W § 3 zawarto typ kwalifikowany zaostrzajacy odpowiedzialno$¢ karng do kary
pozbawienia wolnosci od 2 do 15 lat w przypadku, gdy nastepstwem katastrofy jest
$mier¢ cztowieka lub cigzki uszczerbek na zdrowiu wielu oséb. Ustawodawca prze-
widzial réwniez typ nieumyslny. Spenalizowane w § 2 nieumyslne sprowadzenie
katastrofy zagrozone jest karg pozbawienia wolnosci w wymiarze od 3 miesiecy
do 5 lat. Jesli jednak katastrofa sprowadzona nieumyslnie skutkuje $miercig czlo-
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wieka lub ciezkim uszczerbkiem na zdrowiu wielu osob, to wowczas sprawca pod-
lega karze pozbawienia wolnosci od 6 miesiecy do 8 lat. W ten sposéb okreslono
kolejny typ kwalifikowany przez nastepstwo, tym razem w stosunku do § 2.

Dla nazwania zdarzenia, ktérego sprowadzenie zostalo spenalizowane
w art. 173 kk., ustawodawca uzyl pojecia ,katastrofa” Pojecie to nie ma swojej
definicji legalnej, podobnie na gruncie poprzednio obowigzujacego stanu praw-
nego jego znaczenie nie bylo jasne. Dlatego juz wtedy podejmowano proby jego
wykladni. W wyroku z 20 czerwca 1972 r. Sad Najwyzszy przyjal, ze ,katastro-
fa w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym jest w rozumieniu art. 136 kk.
[dawny odpowiednik art. 173 kk. - PK.] taki wypadek, ktory ze wzgledu na swe
rozmiary stwarza zagrozenie dla zycia lub zdrowia wigkszej liczby oséb albo dla
mienia w znacznych rozmiarach. Musi to wigc by¢ tego rodzaju zdarzenie, ktore
»[...] powoduje szkody majace cechy powszechnosci, to jest w rozmiarach i zasie-
gu nie dajacych sie przewidziec«”'’. W tezie tej uwage zwracajg trzy gtéwne ele-
menty decydujace o istocie katastrofy, mianowicie: powstale zagrozenie zycia lub
zdrowia wielu oséb albo mienia w znacznych rozmiarach (obecnie: w wielkich roz-
miarach), zaistniala szkoda o cechach powszechnosci oraz skala samego zdarzenia,
ktore wysoce przewyzsza stopniem standardowy wypadek. W podobnym tonie Sad
Najwyzszy wypowiedzial si¢ w uchwale z 28 lutego 1975 r., okre$lajac katastrofe
w ruchu ladowym jako ,wydarzenie zakldcajace w sposob nagly i grozny ruch lado-
wy, sprowadzajace konkretne, rozlegle i dotkliwe skutki obejmujace wieksza liczbe
ludzi lub mienie w znacznych rozmiarach oraz niosgce za sobg zagrozenie bezpie-
czenstwa powszechnego™"'. Przekladajac te definicje na obecny stan prawny, mozna
za Andrzejem Markiem przyjaé, ze odnosi sie ona réwniez do pozostalych typow
katastrof — w ruchu kolejowym, powietrznym, jak i wodnym'” O stusznosci tego
wniosku $§wiadczy fakt, Ze powolywana jest ona na gruncie wspolczesnego orzecz-
nictwa oraz pogladéw doktryny w niemal niezmienionej formie.

Tytulem przyktadu warto zwréci¢ szczegolng uwage na stanowisko Sadu Rejo-
nowego Gdansk-Pétnoc wyrazone w wyroku z dnia 13 listopada 2023 r."*, zgodnie
z ktérym znamion katastrofy w ruchu wodnym nie realizuje zdarzenie polegaja-
ce na zerwaniu si¢ z hola kadluba jachtu, jego niekontrolowanym dryfie, a nastep-
nie osadzeniu na skatach i powstaniu w ten sposob uszkodzen. Zdaniem sgdu nie

1% Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 20 czerwca 1972 r., sygn. V KRN 209/72, OSNKW 1972, nr 10,
poz. 158.

"' Uchwata Sadu Najwyzszego Izby Karnej z dnia 28 lutego 1975 r, sygn. V KZP 2/74,
OSNKW 1975, nr 3—4, poz. 33.

> A. Marek, Kodeks karny. Komentarz, Wolters Kluwer, Warszawa 2010, s. 413.

* Wyrok Sadu Rejonowego Gdansk-Péinoc w Gdansku z dnia 13 listopada 2023 r., sygn. II
K 1025/21, niepublikowany.
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zaklocalo ono w sposob nagly i grozny ruchu wodnego, nie bylo tez tragiczne czy
rozlegle w skutkach. Jak mozna zauwazy¢, w orzeczeniu tym przywolano wypra-
cowane przez doktryne i judykature konkretne cechy immanentne katastrofy, kto-
rych wystgpienie pozwala na przyjecie zalozenia o jej zaistnieniu, a ich brak z kolei
to uniemozliwia. Omawiane zdarzenie zostalo poréwnane raczej do wypadnie-
cia za burte statku duzego, cennego tadunku i tym samym jego uszkodzenia niz
do realnie zagrazajacego czynu w postaci zatoniecia jednostki ptywajacej, co tym
samym wykluczylo mozliwo$¢ przypisania kapitanowi holownika popelnienia
przestepstwa z art. 173 k.k. W literaturze wskazuje si¢ ponadto, Ze niemniej istotne
z perspektywy oceny, czy faktycznie doszlo do katastrofy, sg rowniez inne okolicz-
nosci sprawy, zwlaszcza odnoszace si¢ do miejsca zdarzenia, dozwolonej predkosci,
natezenia ruchu czy tez nieprzewidywalnosci sytuacji'®. Znalazlo to wyraz w anali-
zowanym przypadku, w ktérym sad zauwazyl, ze zerwanie si¢ kadtuba z holu nastg-
pilo w miejscu bardzo odosobnionym, co moze $wiadczy¢ o tym, ze zdarzenie nie
nioslo za sobg zagrozenia dla innych uczestnikéw, ani nie doprowadzilo do zaklo-
cenia ruchu, a tym samym nie przybralo postaci katastrofy. W ten sposéb doko-
nano starannej interpretacji rzeczonego pojecia, ze szczegdlnym odniesieniem do
specyfiki ruchu wodnego, co stanowi rzadkos¢ posrod analiz dotyczacych katastrof
w ruchu ladowym.

Przytoczong wykladnie przestepczej katastrofy nalezy dodatkowo uzupelnié
o jeszcze jeden istotny element. W doktrynie bezspornie przyjmuje si¢, ze ma ona
dwustopniowa konstrukeje, gdzie za pierwszy stopien uznaje si¢ zaistnialy realnie
skutek w zakresie mienia (np. zatoniecie, catkowita utrata statku lub jego uszkodze-
nie) albo 0s6b (np. zdrowie lub zycie cztonkdéw zaltogi), drugim zas jest zagrozenie
dobra chronionego prawem'®. Wynika z tego, ze bliskie nastepstwa zdarzenia, jak
$mier¢, uszczerbek na zdrowiu lub szkoda w mieniu, rozstrzygaja o tym, ze moz-
na okresli¢ rzeczone zdarzenie jako katastrofe, natomiast dalszy skutek w postaci
zagrozenia takich doébr, jak zycie lub zdrowie wielu oséb albo mienia w wielkich
rozmiarach, sprawia, ze katastrofa ma charakter przestepczy i odpowiada w pelni
regulacji z art. 173 k.k.'’. Z uwagi na alternatywne ujecie wskazanych débr do rea-
lizacji znamienia zagrozenia dochodzi wtedy, gdy grozba naruszenia dotyczy ktore-
gokolwiek z nich (a wigc tylko Zycia wielu 0s6b, zdrowia wielu 0séb lub wylacznie

" M. Budyn-Kulik, Komentarz do art. 173 k.k., w: Kodeks karny. Komentarz aktualizowany,
red. M. Mozgawa, LEX/el. 2024.

' Wyrok Sadu Apelacyjnego w Lublinie z dnia 12 wrze$nia 2003 r., sygn. II AKa 157/13,
LEX nr 1369244.

1 R.A. Stefanski, Przestepstwa przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji, w: System prawa kar-
nego, t. 8: Przestgpstwa przeciwko patnistwu i dobrom zbiorowym, red. L. Gardocki, C.H.Beck, Warsza-
wa 2018, s. 321-322.
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mienia w wielkich rozmiarach), przy czym nie wyklucza si¢ mozliwosci jednoczes-
nego zagrozenia ich wszystkich'’,

Sprowadzenie katastrofy wigzane jest z naruszeniem zasad bezpieczenstwa
w ruchu. Ma to stanowi¢ konstytutywny jej element, ktéry decyduje o bezprawnosci
czynu'®. W przypadku zdarzenia o charakterze katastrofy zaklécenie ruchu w spo-
sob nagly i grozny pozostaje bowiem w zwigzku z zachowaniem nieodpowiadaja-
cym wiasciwym regutom majacym na celu zapewnienie bezpieczenstwa w komu-
nikacji. Tak tez przyjmuje si¢ w judykaturze. Na przyklad, w wyroku z 10 grud-
nia 2014 r. Sad Apelacyjny w Gdansku podkreslil, ze ,,cho¢ nie wynika to wprost
z przepisow art. 173 kk., sprowadzenie katastrofy w ruchu wymaga naruszenia
zasad bezpieczenstwa w ruchu, ktére stanowi dopelnienie ustawowych znamion
czynu”"’. Poglad ten wydaje si¢ dominujacy, jednakze w tym miejscu warto wskaza,
ze nie jest on akceptowany i uznawany za trafny przez wszystkich przedstawicieli
doktryny. Przykladowo, nie aprobuje go Jerzy Lachowski. Wskazuje on, Ze przyjecie
powyzszego sposobu interpretacji spowodowaloby ograniczenie kregu potencjal-
nych sprawcéw do uczestnikéow ruchu, ktorzy jako jedyni moga faktycznie naruszy¢
zasady bezpieczenstwa w ruchu, co przeczy twierdzeniu, ze przestepstwo sprowadze-
nia katastrofy z art. 173 k.k. ma charakter powszechny’. Wydaje sie jednak, ze nie
zawsze grupa podmiotdw zobowigzanych do przestrzegania zasad bezpieczenstwa
w ruchu jest zawezona do jego uczestnikéw, ale obejmuje réwniez inne osoby™.

Zasady bezpieczenstwa w ruchu wodnym zawarte sa w przepisach wielu aktow
prawa krajowego, jak réwniez wynikajg z konwencji migdzynarodowych, w tym
chocby konwencji SOLAS™, uznawanej za najwazniejsza w zakresie bezpieczenstwa
zeglugi®’. Przyjmuja postaé regul okreslajgcych m.in. bezpieczenstwo ruchu stat-
kow, korzystanie z portdw i infrastruktury czy prowadzenie obserwacji. Jako przy-
klad moze postuzy¢ art. 56 kodeksu morskiego®*, ktéry naktada na kapitana statku

7 Tbidem, s. 322-323.

' D. Szeleszczuk, Komentarz do art. 173 k.k., w: Kodeks karny. Czes¢ szczegdlna. Komentarz do
artykulow 117-221, red. M. Krélikowski, R. Zawlocki, C.H.Beck, Warszawa 2023, s. 473.

' Wyrok Sadu Apelacyjnego w Gdanisku z dnia 10 grudnia 2014 r., sygn. II AKa 383/14,
LEX nr 1765589. Zob. tez: wyrok Sadu Apelacyjnego w Gdansku z dnia 12 kwietnia 2016 r.,
sygn. IT AKa 48/16, LEX nr 2073895.

% J. Lachowski, Komentarz do art. 173 k.k., w: Kodeks karny. Komentarz, red. V. Konarska-Wrzo-
sek, Wolters Kluwer, Warszawa 2023, s. 961.

> R.A. Stefanski, Zasady bezpieczeristwa w ruchu w doktrynie i orzecznictwie. Czgs¢ I, ,Ius
Novum” 2008, nr 2, s. 53-54.

?? Miedzynarodowa Konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, sporzadzona w Londynie
dnia 1 listopada 1974 r. (Dz.U. z 1984 r,, nr 61, poz. 318).

** W. Adamczak, ]. Nawrot, Bezpieczeristwo morskie - uwagi na tle anglosaskiego rozréznienia
maritime safety i maritime security, ,Gdanskie Studia Prawnicze” 2015, t. 33, s. 21.

** Ustawa z dnia 18 wrze$nia 2001 r. - Kodeks morski (Dz.U. z 2023 r., poz. 1309).
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obowiazek dotfozenia nalezytej staranno$ci przed rozpoczgciem i w czasie podro-
zy, aby statek byl zdatny do zeglugi, w szczegdlnosci, by odpowiadal wymaganiom
wynikajacym z przepiséw i zasad dobrej praktyki morskiej co do bezpieczenstwa,
obsadzenia wlasciwg zaloga, nalezytego wyposazenia i zaopatrzenia. W przypadku
niesprawdzenia stanu wyposazenia, nieprawidtowego prowadzenia statku (np. z nie-
odpowiednig predkoscia czy zbyt blisko brzegu), pelnienia wachty nawigacyjnej bez
nalezytej czujnosci, zignorowania ostrzezen dotyczacych niekorzystnych warunkéw
pogodowych czy naruszenia jeszcze innych przepisow dochodzi niewatpliwie do
zlamania zasad bezpieczenstwa w ruchu wodnym. Ich przestrzeganie wymagane
jest od uczestnikéw ruchu (w tym kapitana, oficeréw czy innych czlonkéw zato-
gi), ale, jak wskazuje si¢ w literaturze, sprawca spowodowania katastrofy w ruchu
wodnym moze by¢ réwniez osoba pozostajaca poza miejscem zdarzenia, a wigc np.
operator statku zdalnie sterowanego, ktory to nie sprawuje wlasciwej kontroli nad
calym procesem lub nieumiejetnie to czyni, faktycznie w ruchu nie uczestniczac™.
To pokazuje, ze licznie obowigzujace zasady bezpieczenstwa rozciagaja sie poza gru-
pe podmiotdw traktowanych jako uczestnicy ruchu - i to nawet w tak specyficz-
nych warunkach, w jakich odbywa si¢ ruch wodny.

Bezsprzeczne pozostaje to, ze analizowane przestepstwo moze by¢ popelnione
zaréwno przez dzialanie, jak i zaniechanie, o czym $wiadczy zawarte w dyspozy-
cji art. 173 k.k. znamie czasownikowe ,,sprowadzenie” katastrofy. Aby moc jednak
przypisac za nie odpowiedzialno$¢ karng sprawcy, konieczne jest wystapienie zwigz-
ku przyczynowego pomiedzy jego zachowaniem a zaistnialym skutkiem, ktory to
zwigzek zachodzi w przypadku, jesli owo zachowanie stanowi bezposrednig i przy
tym wystarczajaca przyczyne katastrofy’’. W toku postepowania zmierzajacego do
ustalenia sprawstwa i wyjasnienia, kto jest odpowiedzialny za powstanie przestep-
czego skutku, nalezy uwzgledni¢ catoksztalt okoliczno$ci zwigzanych z dang sprawa,
by nastepnie mozliwe bylo dokonanie prawidlowej oceny™.

W kontekscie rozwazan nad znamionami przestgpstwa sprowadzenia katastrofy
w ruchu warto zwrdci¢ szczegdlng uwage na dwa uzyte w art. 173 k.k. wyrazenia,
cechujgce si¢ ocennym charakterem i wzbudzajace przez to kontrowersje w dok-
trynie. Pierwszym z nich jest znamie ,wiele osob”, ktorych zycie lub zdrowie ma
znajdowal si¢ w stanie zagrozenia wskutek spowodowanej przez sprawce kata-
strofy. Wielo$¢ jako jeden z liczebnikéw nieokreslonych ma pojemng tres¢, ktorej
dolng granice wyznacza okre$lona minimalna ,liczba mnoga”, gérna za§ w mak-

> P. Zakrzewski, Komentarz do art. 173 k.k., w: Kodeks karny. Komentarz, red. ]. Majewski, Wol-
ters Kluwer, Warszawa 2024, s. 896-897.

¢ T. Razowski, Komentarz do art. 173 k.k., w: Kodeks karny. Czes¢ szczegdlna. Komentarz,
red. J. Giezek, Wolters Kluwer, Warszawa 2021, s. 408.

*” Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 19 maja 1976 r., sygn. I KR 64/76, OSNKW 1976, nr 7-8, poz. 91.
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symalnym zakresie — nieskoficzono$¢®®. W zwiazku z tym, ze ustawodawca nie
wyznaczyl, jaka najmniejsza warto$¢ liczbowa spelnia warunek ,wielosci”, proby jej
$cistego okresdlenia sg podejmowane zaréwno w literaturze, jak i w orzecznictwie.
W wyroku z 17 maja 2012 r. Sad Najwyzszy, odwolujac si¢ do wyktadni jezyko-
wej, stusznie zauwazyl, zZe znamie ,wiele 0s6b” jako znamig¢ szeregu przepisow kar-
nych nalezy odrézni¢ od okreslenia ,,kilka osob”, réwniez wystepujacego na gruncie
kodeksowym. Potrzeba odmiennego rozumienia znaczen tych dwdch liczebnikéw
nieokreslonych stafa si¢ podstawa przyjecia, ze skoro wedlug jezyka potocznego
»Kkilka” zawiera si¢ w przedziale od 3 do 9, to znamig¢ wielosci realizuje co najmniej
10 0s6b™. W ten sposdéb pojecie to interpretujg tez m.in. Ryszard A. Stefariski’’,
Wojciech Kotowski®' czy Magdalena Budyn-Kulik*>, Wydaje sie, ze poglad ten jest
jednym z czedciej przywolywanych. Bynajmniej nie oznacza to, ze nie sg prezen-
towane takze inne stanowiska w zakresie wyktadni wyrazenia ,wiele 0sdb”, zgota
odmienne, ujmujace je weziej lub szerzej. I tak np. Kazimierz Buchala wskazuje, ze
wystarczy juz 6 osob zagrozonych, aby doszlo do realizacji rzeczonego znamienia
(przy czym przytoczona argumentacja odnosi si¢ do katastrofy w ruchu ladowym
i do liczby podrézujacych co najmniej dwoma samochodami osobowymi)*’, z kolei
Jerzy Lachowski argumentuje, ze musi by¢ to wiecej niz 10 0s6b**, co wynika bez-
posrednio z interpretacji pojecia ,,kilka” jako obejmujacego liczbe 10, wcigz mniej-
szg od ,kilkanascie”

Niemniej jednak, w nowszym orzecznictwie Sad Najwyzszy sprzeciwil si¢ wyzna-
czaniu stalej minimalnej granicy ,wielosci 0s6b” oraz sztywnemu rozumieniu znacze-
nia tego wyrazenia, ktére powinno by¢ analizowane w odniesieniu do konkretnego
zdarzenia™. T tak, w pewnej sytuacji juz 7 oséb bedzie liczba odpowiednig do przyje-
cia, ze spelnione zostalo kryterium wielo$ci, w innej za$ i 15 oséb do tego nie wystar-
czy. Bez znajomosci kontekstu niemozliwe staje si¢ jasne okreslenie zakresu tego zna-
mienia. Z jednej strony rzeczywiscie pozwala to na uzyskanie wiekszej elastycznosci
na gruncie réznych stanéw faktycznych, z drugiej jednak - elastyczno$¢ ta rodzi wie-
le daleko idacych probleméw. Przede wszystkim, pozostawienie sadom decyzji, czy

8 S. Lagodzinski, Glosa do postanowienia Sgdu Najwyzszego z dnia 11 stycznia 2017 ., sygn. ITI
KK 196/16, Prok.i Pr. 2018, nr 3, s. 128.

** Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 17 maja 2012 r., sygn. ITI KK 333/11, Legalis nr 492207.

¢ RA. Stefanski, Wypadek w komunikacji jako przestgpstwo w nowym kodeksie karnym,
Prok.i Pr. 1998, nr 10, s. 49-50.

*1 'W. Kotowski, Prawne problemy ruchu drogowego. Komentarz, C.H.Beck, Warszawa 2007, s. 226.

*2° M. Budyn-Kulik, Komentarz do art. 173 k.k....

* K. Buchata, Niektére problemy wykladni znamion przestgpstw przeciwko bezpieczeristwu
w komunikacji, Prok.i Pr. 1998, nr 11-12, s. 9.

3* 1. Lachowski, Komentarz do art. 173 k.k...., s. 959-960.

** Postanowienie Sadu Najwyzszego z dnia 9 czerwca 2020 r., sygn. V KK 231/19, LEX nr 3276747.
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zebrany material dowodowy pozwala przyja¢, ze doszto do zagrozenia zycia lub zdro-
wia wielu oséb, stwarza istotne ryzyko powstania rozdzwicku przy kryminalizacji
poszczegolnych zachowan (niektorzy beda pociagnieci do odpowiedzialnosci karnej
z uwagi na realizacje znamion czynu zabronionego, a niektérzy nie), co prowadzi¢
moze do naruszenia funkcji gwarancyjnej. Nalezy zgodzi¢ si¢ tutaj z Markiem Kuli-
kiem, ze sam sprawca przy braku wiedzy o okolicznosciach sprawy i jej kontekscie
bedzie mial problem z u§wiadomieniem sobie, ile to juz ,wiele”, albowiem sad dopiero
na etapie subsumpcji tworzy kompletny typ czynu zabronionego, okreslajac znaczenie
znamienia®. Inng kwestig jest to, ze uznanie, iz grupa ponizej 10 0séb, a powyzej 3,
moze by¢ traktowana jako ,wiele” w zaleznosci od sytuacji, powoduje przypisanie
temu pojeciu takiej samej definicji, jaka powszechnie stosuje si¢ do pojecia ,kilka”
Wydaje sie to nie do przyjecia, zakladajac, ze ustawodawca zmierzal do rozréznienia
ich od siebie. Wszystko to sklania raczej do odrzucenia wyrazonego przez Sad Naj-
wyzszy pogladu na rzecz dotychczasowej wykladni znamienia wielosci, gdzie wartos-
cig minimalng jest 10 osdb, jako najbardziej przekonujacej.

W kontekscie katastrof w ruchu wodnym warto mie¢ na uwadze, ze zagroze-
nie dla zycia lub zdrowia wielu 0s6b moze by¢ determinowane rodzajem jednostki
plywajacej, jej ogélnym przeznaczeniem oraz liczebnoscia zalogi. Z perspektywy
art. 173 k.k. inaczej bedzie bowiem postrzegane zderzenie czy zatoniecie jachtu,
inaczej kutra rybackiego, a jeszcze inaczej statku towarowego czy pasazerskiego,
mogacego pomiesci¢ nawet do kilku tysiecy pasazeréw, ktdrzy w przypadku wysta-
pienia katastrofy narazeni sg na poniesienie uszczerbkoéw na zdrowiu badz $mierci.

Drugim znamieniem uzytym w art. 173 k.k., a budzacym spory w doktrynie, jest
znamie¢ ,,mienie w wielkich rozmiarach”. Niejasnosci rodzi przede wszystkim fakt,
ze ustawodawca nie wskazal, czy ,wielkie rozmiary” to okreslenie odnoszace si¢ do
same]j warto$ci mienia wyrazonej w pieniadzu, czy tez do jego wymiaréw. W lite-
raturze mozna spotka¢ sie ze stwierdzeniem, ze nie stanowi bledu utozsamianie
wyrazenia ,mienie w wielkich rozmiarach” z pojeciem ,,mienie wielkiej wartosci’,
ktérego definicje przewidziano w art. 115 § 6 kk.”’. Wydaje sie jednak, ze poglad
ten nie ma charakteru dominujacego, gdyz zarzuca mu si¢ niezgodnos¢ z wykladnia
jezykowa i ignorowanie faktu oddzielenia obu poje¢ przez ustawodawce. Znamie-
nia ,mienie w wielkich rozmiarach” jako zwrotu samodzielnego nie powinno si¢

. ’ ’ . . . . . s +»38 77 ’ .
wiec zrownywac z ,mieniem wielkiej wartosci””. Wartos$¢ to okreslenie z zakresu

¢ M. Kulik, Znamig wielosci w przepisach kodeksu karnego, ,,Studia Prawnicze” 2018, nr 2, s. 139.

> G. Bogdan, Komentarz do art. 173 k.k., w: Kodeks karny. Czgs¢ szczegdlna, t. 2: Komentarz do
art. 117-211a, red. W. Wrébel, A. Zoll, Wolters Kluwer, Warszawa 2017, s. 479.

* J. Kaczmarek, M. Kierszka, Pojecia ,,mienie w wielkich rozmiarach”, ,zniszczenie w swiecie
roslinnym lub zwierzecym w znacznych rozmiarach” oraz ,dobra o szczegélnym znaczeniu dla kultury”
w kodeksie karnym, Prok.i Pr. 2000, nr 3, s. 114-115.
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ekonomii, rozmiar natomiast to termin fizyczny, opisujacy format, wymiar czego$®’,
a zatem odnosi si¢ do innych cech. Na podstawie tej réznicy w orzecznictwie przyj-
muje sie, ze oba wskazane pojecia nie sg synonimiczne, dlatego tez nie nalezy stoso-
wa¢ ich wymiennie®®, do czego nalezy sie w pelni przychylié.

To, jaka warto$¢ materialng ma mienie wielkich rozmiaréw w znaczeniu
przestrzennym, ktéremu zagraza sprowadzona przez sprawce Kkatastrofa, wply-
wa, podobnie zresztg jak inne okoliczno$ci indywidualizujace, na ocene spotecz-
nej szkodliwoéci czynu®’. Co jednak istotne, w orzecznictwie takie czynniki, jak
wymiary przestrzenne mienia, jego warto$¢ wyrazona w pienigdzu, istotna war-
tos¢ uzytkowa oraz duza liczba zagrozonych przedmiotéw majatkowych, zaliczane
s3 do elementéw charakteryzujacych znamie ,mienie w wielkich rozmiarach™,
czyli do elementéw okreslajacych jego tres¢. O ile jednak kryteria dopelniajgce
zakres znaczeniowy analizowanego pojecia moga by¢ przydatne w praktyce, o tyle
nalezy pamietaé, ze nadawanie nadrzednej roli warto$ci materialnej przy jedno-
czesnym braku spelnienia warunku gabarytowo-przestrzennego mienia jest nie do
przyjecia, prowadzi bowiem do wypaczenia definicji ,,mienia w wielkich rozmia-
rach” i sprowadzenia go w istocie do pojecia ,mienie wielkiej wartosci” W pierw-
szej kolejnosci pod uwage powinny zostaé wzigte fizyczne wlasciwosci rzeczy czy
tez skala powstalego zjawiska, aby faktycznie odpowiadala ona wielkim rozmiarom.

Sposdb interpretacji tego wlasnie pojecia wydaje si¢ kluczowy przy katastrofach
w ruchu wodnym, gdzie wymiary uczestniczacych w tym ruchu jednostek ptywaja-
cych moga by¢ wyjatkowo pokazne, a ich warto$¢ — wysoka. Warto w tym miejscu
ponownie odwota¢ si¢ do juz wczesniej przywolywanego wyroku Sagdu Rejonowego
Gdansk-Pétnoc w Gdansku z dnia 13 listopada 2023 r.*’, w uzasadnieniu ktérego
poczynionych zostalo kilka uwag co do sposobu rozumienia mienia w wielkich roz-
miarach. Opierajac si¢ na cechach gabarytowych, sad ocenit, ze holowany kadlub
jachtu, majacy 71 metréw dlugosci, nie jest szczegdlnie duzy jak na realia miedzy-
narodowej zeglugi morskiej, a jego warto$¢ uzytkowa nie pozwala na okreslenie jej
jako znaczacej. Jednostka ta znajdowala sie na wstepnym etapie budowy, nie byla

** Wyrok Sadu Apelacyjnego w Katowicach z dnia 24 maja 2000 r., sygn. IT AKa 149/00, Legalis
nr 48238.

0 Tak wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 13 pazdziernika 1998 ., sygn. II AKa 316/98,
LEX nr 36265; postanowienie Sadu Najwyzszego z dnia 20 stycznia 1999 r., sygn. I KZP 23/98,
LEX nr 35561.

* Uchwatla Sadu Najwyzszego z dnia 19 lutego 2003 r., sygn. I KZP 49/02, OSNKW 2003, nr 3-4,
poz. 24.

*> Wyrok Sadu Apelacyjnego we Wroclawiu z dnia 27 sierpnia 2015 r., sygn. II AKa 191/15,
LEX nr 1820969.

** Wyrok Sadu Rejonowego Gdansk-Potnoc w Gdansku z dnia 13 listopada 2023 r., sygn. II
K 1025/21, niepublikowany.
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wyposazona ani w naped, ani w urzadzenia sterownicze, przez co nie nadawata si¢
do prowadzenia samodzielnej zeglugi. Mimo ustalenia, ze wartos¢ kadluba w chwili
popetnienia czynu osiggata nie mniej niz 4 miliony euro, sam czynnik materialny,
jak stusznie zauwazyl sad, nie jest wystarczajacy do przyjecia, ze mamy do czynie-
nia z mieniem w wielkich rozmiarach. Tym sposobem uznano wyzszos$¢ kryterium
fizycznych rozmiardéw obiektu i jego znaczenia uzytkowego nad wartoscig wyrazong
w pieniagdzu. Jednoczesnie, zwraca uwage fakt, ze oceny tej dokonano w odniesie-
niu do konkretnego zdarzenia przy zastosowaniu kontekstowej interpretacji zna-
mienia ,,mienie w wielkich rozmiarach” po zasiggnigciu opinii biegtego.

3. Przestepstwo sprowadzenia katastrofy w ruchu wodnym
w Swietle policyjnych danych statystycznych

Podejmujac temat przestepstw polegajacych na sprowadzeniu katastrofy
w ruchu, warto zaprezentowaé ich statystyczny obraz na podstawie dostepnych
danych policyjnych, ktérych to wartos¢ z perspektywy prowadzonych badan kry-
minologicznych jest niemata. Sposrod zrédel informacji o przestepczosci statysty-
ki policyjne uznawane sa za najpelniejsze, uwzgledniajg bowiem najszerszy zakres
sprawcéw i najtrafniej przedstawiajg roznorodne typy przestepstw’. Mimo ze nie
ilustruja one danych dotyczacych wszystkich popelnianych czynéw zabronionych,
a jedynie te, o ktorych zaistnieniu powziely informacje odpowiednie stuzby, to nie
ulega watpliwosci, ze statystyki gromadzone przez Policj¢ moga przybliza¢ rozmia-
ry przestepczo$ci. Ma to znaczenie szczeg6lnie przy katastrofach komunikacyjnych,
powodujacych rozlegte i nierzadko tragiczne skutki, a przez to trafiajacych do wia-
domosci organdw $cigania.

Policja przy tworzeniu danych statystycznych postuguje si¢ gléwnie takimi jed-
nostkami obliczeniowymi, jak ,postepowanie wszczete” i ,,przestepstwa stwierdzo-
ne”. Pierwsza z nich odnosi si¢ do liczby postepowan przygotowawczych wszczetych
przez Policje lub prokuratora, a nastepnie przekazanych do dalszego prowadzenia
jednostce Policji, w zwigzku z incydentem, co do ktérego zachodzi podejrzenie, ze
jest przestepstwem™’. Druga z kolei obejmuje zdarzenia wypelniajace znamiona
czynéw zabronionych, ktérych przestepny charakter zostal stwierdzony w wyniku

** M. Perkowska, Zrédla informacji o przestgpczosci, w: Kryminologia. Stan i perspektywy rozwoju.
Z uwzglednieniem zalozeri Agendy ONZ na rzecz zréwnowazonego rozwoju 2030, red. E.W. Plywaczew-
ski i in., Wolters Kluwer, Warszawa 2019, s. 71.

* Uwagi i definicje, pobrano z: https://statystyka.policja.pl/st/przestepstwa-ogolem/121940,
Przestepstwa-ogolem.html [dostep: 24.03.2024].
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przeprowadzonego przez organ postepowania’’. Dane liczbowe na temat poste-
powan wszczetych i przestepstw stwierdzonych sprowadzenia katastrofy w ruchu
wodnym uzyskano z Komendy Giéwnej Policji w drodze dostepu do informacji
publicznej. Zostaly one specjalnie wyodrebnione ze statystyk dotyczacych prze-
stepstwa z art. 173 k.k. poprzez uszczegdtowienie ich rodzaju (,w ruchu wodnym”

i zaprezentowane w tabeli 1.

TaBELA 1. Liczba postepowan wszczetych i przestepstw stwierdzonych sprowadzenia katastrofy
w ruchu wodnym w latach 2015-2022 w $wietle danych Komendy Gtéwnej Policji

Art. 173§ 1 kk. Art. 173 § 2 kk.
Rk Liczba postepowan Liczba przestepstw Liczba postgpowan Liczba przestepstw
wszczetych stwierdzonych wszczetych stwierdzonych
2015 1 - 1 -
2016 - - 1 -
2017 - - - -
2018 1 - 1 -
2019 - - - -
2020 - - - -
2021 - - - -
2022 2 1 1 -

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych udostepnionych przez Komende Gléwna Policji.

W okresie od 2015 do 2022 r. wszczeto w sumie tylko 8 postepowan o przestep-
stwo sprowadzenia katastrofy w ruchu wodnym, z czego polowa dotyczyla prze-
stepstwa z art. 173 § 2 k.k., przewidujgcego typ nieumyslny. W ciagu 8 lat na terenie
catego kraju stwierdzono popelnienie jednego przestepstwa z art. 173 § 1 kk., nie
stwierdzono za$ zadnego z art. 173 § 2 k.k. Z tego tez wzgledu zakres zgromadzo-
nych w tabeli danych nie pozwala na dokonanie poglebionej analizy dynamiki zja-
wiska i prze$§ledzenie zmian w jego obrazie statystycznym.

Nalezy bowiem zauwazy¢, ze przestepstwo sprowadzenia katastrofy w ruchu
wodnym ma marginalne znaczenie i praktycznie nie istnieje w statystykach policyj-
nych. W poréwnaniu z ogdlna liczbg stwierdzonych katastrof w ruchu, ksztaltujaca
sie w okolicach 60 w 2018 r. czy tylko 34 w 2020 r.”’, odsetek tych zdarzen w ruchu
wodnym jest wigcej niz znikomy. Nie ulega watpliwosci, ze do zdecydowanej

¢ J. Blachut, A. Gaberle, K. Krajewski, Kryminologia, Arche, Gdansk 2007, s. 194.

47 Spowodowanie katastrofy w komunikacji (art. 173), Statystyka.policja.pl, https://statystyka.
policja.pl/st/kodeks-karny/przestepstwa-przeciwko-2/63459,Spowodowanie-katastrofy-art-173.html
[dostep: 24.03.2024].
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wigkszoéci przestepstw z art. 173 kk. dochodzi w ruchu ladowym, co wynika¢
moze choc¢by z powszechnosci transportu drogowego czy kolejowego oraz duzej
jego dostepnosci dla wielu uzytkownikow.

W celu poglebienia rozwazan w tabeli 2 przedstawiono analogiczne dane sta-
tystyczne odnoszace sie do przestepstwa sprowadzenia katastrofy w ruchu wod-
nym uzyskane z Komendy Wojewodzkiej Policji w Gdansku. Od 2015 do 2022 r.
wszczeto w sumie 4 postepowania o przestepstwo z art. 173 k.k., a prawie wszyst-
kie (facznie 3) dotyczyly umyslnego jego typu. W tym okresie stwierdzono popet-
nienie 3 tego rodzaju przestepstw — jednego z art. 173 § 2 kk. w 2021 r. i dwoch
zart. 173 § 1 kk. w2022 r., a wiec o 2 wiecej anizeli wynika to ze statystyk udostep-
nionych przez Komende Gtéwna Policji. Przyczyn tych rozbieznosci nalezy upatry-
waé przede wszystkim w sposobie opracowywania danych. Otéz, dane pochodzg-
ce z Komendy Gléwnej Policji obejmujg przestepstwa stwierdzone popelnione na
terenie Polski, z kolei te zaczerpniete z Komendy Wojewddzkiej Policji w Gdansku
mogly zosta¢ sporzadzone z uwzglednieniem spraw prowadzonych przez te jed-
nostke Policji bez rozgraniczenia na miejsce popelnienia przestepstwa. To daje pod-
stawe do twierdzenia, ze jedno przestepstwo stwierdzone z art. 173 § 2 k.k. w2021 r.
oraz jedno przestepstwo stwierdzone z art. 173 § 1 kk. w 2022 r., wykazane przez
Komende¢ Wojewodzka Policji w Gdansku, a nieuwzglednione w opracowaniu sta-
tystycznym Komendy Giéwnej Policji, zostaly popelnione poza granicami Polski.

TABELA 2. Liczba postgpowan wszczetych i przestepstw stwierdzonych sprowadzenia katastrofy
w ruchu wodnym w latach 2015-2022 w $wietle danych Komendy Wojewddzkiej Policji w Gdansku

Art. 173 § 1 kk. Art. 173 § 2 kk.

Rok
Liczba postepowan Liczba przestepstw Liczba postgpowan Liczba przestepstw

wszczetych stwierdzonych wszczetych stwierdzonych
2015 - - - -
2016 - - - -
2017 - - - -
2018 1 - - -
2019 - - - -
2020 - - - -
2021 - - - 1
2022 2 2 1 -

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych udostepnionych przez Komende Wojewddzka Policji
w Gdansku.
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4. Podsumowanie

Jak wynika z przeprowadzonej analizy, wypracowana jeszcze na gruncie
poprzedniego stanu prawnego definicja katastrofy odgrywa istotna role z perspek-
tywy rekonstrukcji znamion przestepstwa z art. 173 k.k. w praktyce sadowej. Dobit-
nym tego przykladem jest odwotywanie si¢ w judykaturze do powszechnie uznawa-
nych jej elementéw przesadzajacych o mozliwo$ci uznania konkretnego zdarzenia
wlasnie za przestepcza katastrofe. Nie bez znaczenia pozostaje dwustopniowa jej
konstrukcja czy tez potrzeba wykazania zaistnienia okolicznosci zakldcenia ruchu
w sposob nagly i grozny. Z pewno$cig o wiele wieksza zmiennoscig cechuje sie spo-
sOb interpretacji znamion ,wiele 0sdb” i ,,mienie w wielkich rozmiarach”. Zwlaszcza
w kontekscie wielosci 0sob (chociaz, jak pokazuje przywolany w tekscie przykiad
wyroku sadu rejonowego, problem ten dotyczy tez wykladni mienia majgcego wiel-
kie rozmiary) najnowsze orzecznictwo, ktore zrywa ze $cistg wykladnia pojecia na
rzecz dynamicznego jego rozumienia in concreto, moze rodzi¢ pewne problemy
i tym samym nasuwac uzasadnione watpliwosci.

Statystyki policyjne jasno pokazuja, ze liczba stwierdzonych przestepstw sprowa-
dzenia katastrofy w ruchu wodnym ma charakter marginalny, zwtaszcza na tle danych
statystycznych dotyczacych ogétu przestepstw z art. 173 k.k. Nie warto jednak traci¢
z pola widzenia szeregu niebezpieczenstw, ktore niesie za sobg kazda katastrofa — i to
niezaleznie od specyfiki ruchu, w ktérym do niej dochodzi. Tego rodzaju zdarzenia
w ruchu wodnym stanowig istotne zagrozenie dla bezpieczenstwa w komunikacji,
zycia i zdrowia ludzi oraz mienia. Ze wzgledu na rozlegtos¢ ich skutkéw zasadne byto-
by wiec kontynuowanie badan, w tym tez w obszarze kryminologii, zmierzajacych do
okreslenia przyczyn katastrof w ruchu wodnym i zidentyfikowania obszaréw wyma-
gajacych prowadzenia strategii prewencyjnych. Nie nalezy zapomina¢, ze w genezie
tego rodzaju czyndw istotng role odgrywaé moze wlasnie czynnik ludzki.
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