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Od Redakgiji

»Samochdd to wolno$¢. Za pomocg samochodu pokazujemy, na co nas sta¢. Polacy
od lat przoduja w liczbie aut na jednego mieszkanca, zajmuja takze wysokie miejsca
w niechlubnych rankingach $miertelnosci na drogach™. Tymi stowami Wydawnictwo
Czarne zacheca do lektury reportazu Wszyscy tak jezdzg Bartosza Jozefiaka. Stowa
te doskonale oddajg zlozono$¢ problematyki i swoista ambiwalencje postaw wobec
powszechnego uzytkowania pojazdow utatwiajacych zycie, a zarazem - stanowigcych
dla tego zycia zagrozenie.

Staty i wcigz dynamiczny rozwdj technologii zmierza w kierunku wzrostu bez-
pieczenstwa osob podrdzujacych wszelkimi srodkami transportu. Systemy takie
jak: autopilot, tempomat, kontrola trakcji, asystent pasa ruchu, wspieraja, a nawet
wyreczaja osoby kierujace pojazdami. Réwnoczesnie, nie ma dnia bez doniesien
medialnych o tragicznym wypadku drogowym czy katastrofie kolejowej lub lotniczej.
Publiczny transport zbiorowy stanowi cel zamachoéw terrorystycznych. Ustawodawca
przewiduje coraz surowsze $rodki karnoprawnej reakcji za prowadzenie pojazdow
w stanie nietrzezwosci i odurzenia. Z kolei zdarzenia ze skutkiem $miertelnym, powo-
dowane przez sprawcéw znajdujacych si¢ w tym stanie, coraz czesciej uznawane s3 za
zabdjstwa, a nie wypadki komunikacyjne. Rzeczywisto$¢ sklania wigec do podejmo-
wania tematyki zwigzanej ze zrodlami zagrozen oraz z wlasciwg reakcja na umyslne
i nieumyslne naruszenia zasad bezpieczenstwa w komunikacji.

Zasygnalizowane watpliwo$ci przy$wiecaly organizatorom IV Slaskiego Forum
Polityki Kryminalnej poswieconego wspotczesnym zagrozeniom w ruchu lagdowym,
wodnym i powietrznym w perspektywie prawnej, kryminologicznej, kryminalistycz-
nej, securitologicznej, psychologicznej oraz medialnej. Komitet Redakeyjny ,,Forum
Polityki Kryminalnej” - tradycyjnie juz — wlaczyl si¢ w organizacje wydarzenia. Dnia
16 maja 2024 r. osoby uczestniczace w konferencji mialy okazje wystucha¢ wystapie-
nia go$cia specjalnego — dziennikarza Bartosza Jozefiaka, a takze dwunastu innych

! Fragment opisu wydawcy do ksigzki: B. Jozefiak, Wszyscy tak jezdzg, Wydawnictwo Czarne,
Warszawa 2023, https://czarne.com.pl/katalog/ksiazki/wszyscy-tak-jezdza [dostep: 09.06.2025].
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znakomitych prelegentek i prelegentéw z dwunastu réznych osrodkéw naukowych
oraz instytucji panstwowych. Interdyscyplinarnos$¢ ujecia pozwolila poruszy¢ cale
spektrum teoretycznych i praktycznych wyzwan wigzacych sie z wypadkami komu-
nikacyjnymi i katastrofami.

Prezentowany numer ,,Forum Polityki Kryminalnej” obejmuje artykuly stano-
wigce rozwiniecie wybranych referatéw prezentowanych podczas Ogdlnopolskiej
Interdyscyplinarnej Konferencji Naukowej ,,IV Slaskie Forum Polityki Kryminalnej”
Tym samym, oddajemy do rak Czytelniczek i Czytelnikéw kolejny juz tematyczny
tom czasopisma i prosimy o jego zyczliwy odbior.

W imieniu Komitetu Redakcyjnego
Redaktorka Naczelna
dr Dominika Bek
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i Administracji
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ustawa — Prawo o ruchu drogowym

ustawa z 2005 r. — Prawo o szkolnictwie wyzszym
ustawa z 2004 r. - Prawo telekomunikacyjne

ustawa z 2000 r. - Prawo telekomunikacyjne

ustawa — Prawo upadlosciowe i naprawcze

ustawa — Prawo o ustroju sagdéw administracyjnych
ustawa — Prawo o ustroju sadéw powszechnych

ustawa z 2001 r. - Prawo wodne

ustawa z 1974 r. - Prawo wodne

ustawa — Prawo wlasnosci przemystowe;j

Prawo zamoéwien publicznych

ustawa o bezpieczenstwie imprez masowych

ustawa z 1996 r. o utrzymaniu czystosci i porzadku
w gminach

ustawa z 2001 r. o dostepie do informacji publiczne;j
ustawa z 2011 r. o dziatalnosci leczniczej

ustawa o drogach publicznych

ustawa o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczen
Spotecznych

ustawa o finansach publicznych

ustawa z 2009 r. o grach hazardowych

ustawa o gospodarce nieruchomos$ciami

ustawa o Krajowym Rejestrze Sgdowym

ustawa o kontroli skarbowej

ustawa z 1997 r. o komornikach sadowych i egzekucji
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finanséw publicznych

ustawa o ochronie przyrody

ustawa o podatku akcyzowym

ustawa o prawie autorskim i prawach pokrewnych
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ustawa z 1991 r. o podatku dochodowym od o0séb fizycz-
nych

ustawa z 1992 r. o podatku dochodowym od o0séb praw-
nych

ustawa o postepowaniu egzekucyjnym w administracji
ustawa — Prawo farmaceutyczne
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ustawa z 2005 r. o przeciwdziataniu narkomanii
ustawa z 1991 r. o podatkach i oplatach lokalnych
ustawa o pomocy osobom uprawnionym do alimentéw
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ustawa o podatku od spadkéw i darowizn

ustawa o postepowaniu w sprawach nieletnich
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ustawa o transporcie drogowym

ustawa o transporcie kolejowym

ustawa o wlasnosci lokali
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Orzecznictwo Naczelnego Sadu Administracyjnego
Orzecznictwo Naczelnego Sadu Administracyjnego
i Wojewddzkich Sagdéw Administracyjnych
Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izba Cywilna (od 1962 r.
do konca 1994 r. - OSNCP)



OSNCK

OSNKW
OSNP

OTK
OTK-A
OTK-B
ZOTSiSPI

Wykaz skrétow

Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izby Cywilnej i Izby
Karnej

Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izba Karna i Wojskowa
Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izba Pracy (od 1994 r.
do poczatku 2003 r. - OSNAP)

Orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego
Orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego — Seria A
Orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego — Seria B
Zbidr Orzeczen Trybunatu Sprawiedliwo$ci i Sadu Pierw-
szej Instancji

Orzecznictwo — pozostate zbiory

Admin.
ADR.
AFPFS
Apel.-Gda
Apel.-Lub
Apel.-W-wa
Arch Krym
BiuLNDFP

Biul. PK
Biul.SAKa
Biul.SASz
Biul.Skarb.
Biul.SN
Cz.PKiNP
Dor.Podat.

ECR

FK

FP

G.Podatkowa
G.Prawna
G.Prawna FiP
G.Prawna KiPla
G.Prawna KiPod
G.Prawna MF
G.Prawna NO
G.Prawna NPP
G.Prawna NPPiP

»Administracja”

»Arbitraz i Mediacja”

»Archiwum Filozofii Prawa i Filozofii Spotecznej”
Apelacja - Sad Apelacyjny w Gdansku

Apelacja - Sad Apelacyjny w Lublinie

Apelacja - Sad Apelacyjny w Warszawie
»Archiwum Kryminologii”

Biuletyn orzecznictwa w sprawach o naturze dyscypliny
finanséw publicznych

Biuletyn Prawa Karnego

Biuletyn Sadu Apelacyjnego w Katowicach

Biuletyn Informacyjny Sadu Apelacyjnego w Szczecinie
Biuletyn Skarbowy Ministerstwa Finansow
Biuletyn Biura Orzecznictwa Sadu Najwyzszego
»Czasopismo Prawa Karnego i Nauk Penalnych”
»Doradztwo Podatkowe”

European Court Reports

»Finanse Komunalne”

»Forum Prawnicze”

»Gazeta Podatkowa”

~Gazeta Prawna”

»Gazeta Prawna Firma i Prawo”

»Gazeta Prawna Kadry i Place”

~Gazeta Prawna - Ksiegowos¢ i Podatki”

»Gazeta Prawna - Moja Firma”

»Gazeta Prawna — Najwazniejsze Orzecznictwo’
»Gazeta Prawna — Nowe Prawo Praktyka”

»Gazeta Prawna — Nowe Prawo Przepisy i Praktyka”



Wykaz skrétow

G.Prawna RiA
G.Prawna SiA
G.Prawna TK
G.Prawna TP
G.Prawna TPA
G.Prawna TPG
G.Prawna TPPiU
G.Prawna TPwF
G.Prawna TS
G.Prawna Ui$
GSP-Prz.Orz.
IN

Inf.Pr.

IPP

Jur.Podat.

KZS

M.P.Pr.
M.P.Pr.-wkt.
M.Podat.
M.Pr.Bank.
M.Prawn.
M.Spot.

MPH

MSiG

MW

NP

NZS
ONSA-0OZ

OPP

OSA
OSAB
OSAG
OSAL
OSASz
OSAW
OSNP-wki.
OSNwSK
osp

OSP
OTK-supl.
OwsSS
PiM

»Gazeta Prawna — Rachunkowos¢ i Audyt”

»Gazeta Prawna - Samorzad i Administracja”

»Gazeta Prawna - Tygodnik Kadrowy”

»Gazeta Prawna - Tygodnik Podatkowy”

»Gazeta Prawna - Tygodnik Prawa Administracyjnego”
»Gazeta Prawna - Tygodnik Prawa Gospodarczego”
»Gazeta Prawna - Tygodnik Prawa Pracy i Ubezpieczen”
»Gazeta Prawna - Tygodnik Prawo w Firmie”

»Gazeta Prawna - Tygodnik Samorzadowy”

,Gazeta Prawna — Ubezpieczenia i Swiadczenia”
»Gdanskie Studia Prawnicze — Przeglad Orzecznictwa’
,»Jus Novum”

»Informacja Prawnicza - zeszyty karne”
»INFORmator Prawno-Podatkowy”

»Jurysdykcja Podatkowa”

Krakowskie Zeszyty Sadowe

Monitor Prawa Pracy

Monitor Prawa Pracy - wkladka

Monitor Podatkowy

Monitor Prawa Bankowego

Monitor Prawniczy

Monitor Spotdzielczy

Monitor Prawa Handlowego

Monitor Sadowy i Gospodarczy

»Medyczna Wokanda”

»Nowe Prawo”

»Nowe Zeszyty Samorzgdowe”

Orzecznictwo Naczelnego Sadu Administracyjnego
w sprawach ochrony zabytkéw

Orzecznictwo podatkowe. Przeglad

Orzecznictwo Sagdéw Apelacyjnych

Orzecznictwo Sadéw Apelacji Bialostockiej
Orzecznictwo Sadu Apelacyjnego w Gdansku
Orzecznictwo Sadu Apelacyjnego w Lodzi
Orzecznictwo Sadu Apelacyjnego w Szczecinie
Orzecznictwo Apelacji Wroclawskiej

Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izba Pracy — wkiadka
Orzecznictwo Sadu Najwyzszego w Sprawach Karnych
Orzecznictwo Sadow Polskich

Ochrona $rodowiska. Przeglad

Orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego - suplement
Orzecznictwo w Sprawach Samorzadowych

»Prawo i Medycyna”



PiP

PiZS

POP
Por.VAT
POSAG

PP

PPC

PPH
PPiPS
PPM

PPP

PPW
Pr.Bankowe
Pr.Gosp.
Pr.iP.
Pr.Pracy
Pr.Spétek
Prob.Egz.
Prob.Egz.S.
Prok.i Pr.
Prok.i Pr.-wkt.
Prz.PrWyz
Prz.Sejm.
PS

PS-wkl

PSR

PUG

PwD

pZp

RPP
Rzeczposp. DF
Rzeczposp. PCD
Rzeczposp. PiP
S.Podat.

SI

St.Pracow.

ST

St.Pr.KUL
St.Pr.Wyz

TPP

WPP

Wykaz skrétow

»Panstwo i Prawo”

»Praca i Zabezpieczenie Spoleczne”
»Przeglad Orzecznictwa Podatkowego”
»Poradnik VAT”

Przeglad Orzecznictwa Sagdu Apelacyjnego w Gdansku
»Przeglad Podatkowy”

»Polski Proces Cywilny”

»Przeglad Prawa Handlowego”

»Prawo Pracy i Prawo Socjalne”
»Przeglad Prawa Medycznego”
»Przeglad Prawa Publicznego”

»Prawo Papieréw Wartosciowych”
»Prawo Bankowe”

»Prawo Gospodarcze”

»Prawo i Podatki”

»Prawo Pracy”

»Prawo Spoétek”

»Problemy Egzekucji”

»Problemy Egzekucji Sgdowej”
»Prokuratura i Prawo”

»Prokuratura i Prawo — wktadka”
»Przeglad Prawa Wyznaniowego”
»Przeglad Sejmowy”

»Przeglad Sadowy”

»Orzecznictwo Sadéw Apel. — wkladka do Przegladu
Sadowego”

»Ihe Prison System Review (Przeglad Wigziennictwa
Polskiego)”

»Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego”
»Prawo w Dzialaniu”

»Prawo Zamoéwien Publicznych”
»Rachunkowo$¢. Poradnik praktyczny”
»Rzeczpospolita - Dobra Firma”
»Rzeczpospolita — Prawo co dnia”
»Rzeczpospolita — Prawo i Praktyka”
»Serwis Podatkowy”

»Studia uridica”

»Stuzba Pracownicza”

»Samorzad Terytorialny”

»Studia Prawnicze KUL”

»Studia z Prawa Wyznaniowego”
»Iransformacje Prawa Prywatnego”
~Wojskowy Przeglad Prawniczy”



Wykaz skrétow

ZNSA - ,Zeszyty Naukowe Sadownictwa Administracyjnego”

ZOTSiSPI - Zbiér Orzeczen Trybunatu Sprawiedliwo$ci i Sadu Pierw-
szej Instancji

ZPO - ,Zamoéwienia Publiczne w Orzecznictwie”
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Prawo karne wobec ,szybkich i wsciektych”
Przestepstwa popetniane przez kierowcoéw
umyslnie naruszajacych elementarne zasady
bezpieczeristwa w ruchu ladowym

Criminal law against “fast and furious”
Crimes committed by drivers intentionally violating
basic safety rules in land traffic

ABSTRAKT: Artykul opisuje podstawy odpowiedzialnosci karnej kierowcéw dopuszczajacych sie
umyslnych naruszen podstawowych zasad bezpieczenstwa w ruchu ladowym. Analiza odbywa si¢
pod katem mozliwosci przypisania odpowiedzialnoéci za katastrofe w ruchu ladowym (art. 173 k.k.),
sprowadzenie bezpo$redniego niebezpieczenstwa katastrofy w ruchu ladowym (174 k.k.) - w przy-
padku ,,bezwypadkowe;j” jazdy z naruszeniem zasad bezpieczenstwa; pod katem przypisania odpo-
wiedzialno$ci karnej za zabojstwo (art. 148 k.k.) w przypadku spowodowania $mierci innego uczest-
nika ruchu. Tekst odnosi sie takze do kwestii rozszerzenia odpowiedzialnoéci za przestepny skutek
na kilku uczestnikéw ruchu (np. uczestnikéw nielegalnego wyscigu) oraz prawnego znaczenia przy-
czynienia si¢ pokrzywdzonego lub innego uczestnika ruchu do spowodowania przestepnego skutku.
Tekst zawiera postulaty de lege ferenda.

SEOWA KLUCZOWE: wypadek drogowy, katastrofa komunikacyjna, zabdjstwo, prewencja ogélna,
prewencja szczeg6lna, zamiar wynikowy, obiektywne przypisanie skutku

ABSTRACT: The article describes the basis for criminal liability of drivers who commit intentional
violations of basic safety rules. The analysis is carried out in terms of the possibility of assigning
responsibility for a disaster in land traffic, and bringing a direct risk of disaster in land traffic (arti-
cle 173 and 174 of the Penal Code respectively) - in the case of “accident-free” driving in violation
of safety rules; in terms of assigning criminal liability for murder (article 148 of the Penal Code)
in the event of causing the death of another road participant. This paper also discusses the issue of
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extending liability for a criminal consequence to several road participants (e.g. participants in an
illegal race) and the legal significance of the injured party or another road participant contributing
to causing a criminal act. The text contains de lege ferenda postulates.

KEYWORDS: road accident, communication disaster, murder, prevention, specific prevention,
resultant intention, objective attribution of effect

1. Uwagi wprowadzajace

Ciezkie wypadki i katastrofy komunikacyjne powodowane przez kierowcow
prowadzacych pojazdy mechaniczne z razagcym i umy$lnym naruszeniem elemen-
tarnych zasad bezpieczenstwa w ruchu ladowym od zawsze poruszajg spoleczne
emocje, za ktdrymi podazajg kolejne nowelizacje kodeksu karnego. Zmiany legisla-
cyjne nastepujace jedna po drugiej, poczawszy od wejscia w zycie obowigzujacego
kodeksu karnego z 1997 r.', niemal zawsze zmierzaly w kierunku zwiekszenia puni-
tywnosci juz istniejacych typizacji lub poszerzenia zakresu kryminalizacji o nowe
przestepstwa drogowe. Kolejne nowelizacje dotyczyly m.in. wigkszego uwzglednia-
nia przy wymiarze kary, a takze przy kwalifikacji prawnej czynu, okolicznosci zwia-
zanych ze stanem nietrzezwosci lub odurzenia sprawcy (niekoniecznie kierowcy
pojazdu mechanicznego), specyficznej formy powrotu do przestepstwa w zwigzku
z tym stanem kierowcy lub ucieczky z miejsca zdarzenia (art. 178, 178a k.k.); typi-
zowania umyslnych i razacych naruszen zasad obowigzujacych w ruchu - jak pro-
wadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci lub pod wpltywem $rodkéw odurzajacych
(art. 178a), ucieczka przed kontrola drogowa (178b k.k.), prowadzenie pojazdu
pomimo decyzji wlasciwego organu o cofnieciu uprawnienia do kierowania pojaz-
dami (art. 180a); podwyzszania dolnych i gérnych granic ustawowego zagrozenia
karg, zwigkszania wymiaru $rodkéw karnych, potegowania dolegliwosci dla wybra-
nych kategorii sprawcéw obligatoryjnie orzekanym przepadkiem pojazdu mecha-
nicznego (art. 44b k k.)%

! Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. - Kodeks karny (Dz.U. z 1997 r., nr 88, poz. 553).

? Ustawa z dnia 7 lipca 2022 r. o zmianie ustawy - Kodeks karny oraz niektorych innych ustaw
(Dz.U. z 2022 r., poz. 2600 z pdzn. zm.); ustawa z dnia 23 marca 2017 r. o zmianie ustawy — Kodeks
karny oraz niektérych innych ustaw (Dz.U. z 2017 r., poz. 966); ustawa z dnia 20 marca 2015 r. o zmia-
nie ustawy — Kodeks karny oraz niektérych innych ustaw (Dz.U. z 2015 r., poz. 541 z pdzn. zm.);
ustawa z dnia 14 kwietnia 2000 r. o zmianie ustawy - Kodeks karny (Dz.U. z 2000 r., nr 48, poz. 548).
Szerzej na temat kolejnych nowelizacji, nie zawsze bedacych przejawem faktycznej potrzeby, ale popu-
lizmu penalnego, i z pewnoscia bedacych przejawem starannoéci legislacyjnej: W. Wrébel, Krytycznie
o zaostrzeniu odpowiedzialnosci karnej za przestepstwa komunikacyjne, PiP 2001, nr 7, s. 62; R.A. Ste-
fanski, Przestepstwo z art. 178a § 4 k.k., PiP 2010, nr 9, s. 60-69; Idem, Ustawowe zaostrzenie repre-
sji za przestgpstwa komunikacyjne, Prok.i Pr. 2010, nr 7-8, s. 7-28; K. Lucarz, A. Muszynska, Pojecie

FPK.2024.07.02
s.2z33



Prawo karne wobec ,szybkich i wsciektych”. Przestepstwa popetniane przez kierowcéw...

Od pewnego czasu szczegélne zainteresowanie spoleczenstwa budza naglasnia-
ne medialnie przypadki zdarzen drogowych zdecydowanie wychodzacych ,poza
skale” reprezentatywng dla stopnia spolecznej szkodliwosci (art. 115 § 2 kk.)
i stopnia winy (art. 53 § 1 kk.) ,typowych” wypadkéw (art. 177 k.k.) lub katastrof
w ruchu lagdowym (art. 173 k.k.)’. Uwazni obserwatorzy debaty publicznej z tatwos-
cig zauwazg, ze najdrastyczniejsze w skutkach zdarzenia drogowe generuja niepo-
koj, niezrozumienie, kontrowersje i wzburzenie w dwoch momentach czasowych.
Po raz pierwszy — na etapie ujawniania i analizy szczegélow stanu faktycznego. Po
raz drugi — na etapie orzekania w postepowaniu karnym. Niniejszy tekst w swym
zaloZeniu stanowi przystepne wyjasnienie elementarnych watpliwosci, kontro-
wersji oraz nieporozumien natury prawnej, ktore w sposob powszechny oraz
powtarzalny wystepuja w niemal wszystkich przekazach medialnych, reporta-
zach, a nawet w literaturze oraz wypowiedziach medialnych niektorych przed-
stawicieli wymiaru sprawiedliwosci’.

srodka odurzajgcego w prawie karnym, PiP 2008, nr 6, s. 91-102; P. Girdwoyn, Stan nietrzezwosci i po
uzyciu alkoholu oraz innych srodkéw psychoaktywnych — dopuszczalne analogie? Uwagi na tle art. 178a
§ 1iart. 87§ 1kw, WPP 2012, nr 4, s. 190-198; J. Kanarek, Ocena prawnokarna czynu w razie spowo-
dowania wypadku w komunikacji przez sprawce prowadzgcego pojazd, bedgcego w stanie nietrzeZwosci
lub pod wplywem srodka odurzajgcego, PS 2015, nr 6, s. 100-107; A. Zaczek, Przestepstwa prowadze-
nia pojazdéw mechanicznych w stanie nietrzezwosci lub pod wplywem srodka odurzajgcego (art. 178a
§ 11i4kk.), ,Civitas et Lex” 2015, nr 1 (5), s. 46; K.J. Pawelec, Z problematyki karania sprawcéw prze-
stepstw drogowych, PS 2017, nr 10, s. 79-92; A. Muller, S. Soja, Nowy srodek karny polegajgcy na zakazie
prowadzenia wszelkich pojazdéw mechanicznych (art. 42 § 1a k.k.), WPP 2018, nr 1, s. 75-81; R. Kokot,
Z problematyki prawnokarnej oceny zbiegniecia sprawcy z miejsca przestgpstwa drogowego, ,,Nowa Kody-
fikacja Prawa Karnego” 2019, nr 53, s. 13-32; A. Blachnio, Przestgpstwo niezatrzymania si¢ do kontroli
w Swietle art. 178b k.k., WPP 2020, nr 2, s. 98-110; P. Dutka, Spowodowanie wypadku w komunikacji
przez kierowce pojazdu mechanicznego w stanie nietrzezwosci, Prok.i Pr. 2023, nr 4, s. 67-86; J. Stepien,
Quasi-przepadek pojazdu mechanicznego w znowelizowanym Kodeksie karnym, Cz.PKiNP 2023, nr 2,
s. 87-106.

* Na temat mozliwych implikacji praktycznych sytuacji, w ktérych granice ustawowego zagrozenia
karg nie s3 adekwatne do stopnia spotecznej szkodliwosci czynu oraz winy, zob. D. Zajac, Stopie# spo-
tecznej szkodliwosci czynu jako okolicznos¢ rzutujgca na wymiar kary, PiP 2017, nr 11, s. 56-69. Patrz
tez: W. Wrébel, Komentarz do zasad wymiaru kary i Srodkéw karnych, w: Kodeks karny. Czes¢ ogélna,
t. 1, cz. 2: Komentarz do art. 53-116, red. A. Zoll, wyd. 5, Wolters Kluwer, Warszawa 2016, Lex/el,
art. 53 kk. Na temat klopotliwej roli ,spotecznego poczucia sprawiedliwo$ci” w wymiarze kary
np. A. Kania, Dyrektywa pozytywnej prewencji ogolnej — wybrane problemy. Uwagi na tle kodeksu kar-
nego, ,Nowa Kodyfikacja Prawa Karnego” 2016, nr 39, s. 55-72 oraz ]. Kulesza, Negatywna prewencja
generalna, PiP 2011, nr 1, s. 34-44.

* Publikacja powstala jako artykul pokonferencyjny (OKN ,IV Slaskie Forum Polityki Krymi-
nalnej. Wspoélczesne zagrozenia w ruchu ladowym, wodnym i powietrznym w perspektywie prawnej,
kryminologicznej, kryminalistycznej, securitologicznej, psychologicznej i medialnej”, zorganizowana
przez Uniwersytet Slaski w dniu 16 maja 2024 r.). Referat, a nastepnie opracowany na jego kan-
wie artykul stanowia prébe przystepnego wyjasnienia watpliwosci odnosnie do praktyki orzecz-
niczej sagdow karnych, sygnalizowanych w ksigzce i referacie wygloszonym przez otwierajacego
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Przypadki cigzkich wypadkéw oraz katastrof w ruchu ladowym niejednokrot-
nie poprzedzajg charakterystyczne zachowania ,z przedpola” naruszenia dobra
prawnego’. Mozna je zidentyfikowa¢ jako ,bicie rekordéw predkoséci” lub niele-
galne wyscigi samochodowe prowadzone w ruchu ladowym pomiedzy zwyklymi
uzytkownikami drég i chodnikéw. W tych wydarzeniach biorg udzial kierowcy
dysponujacy pojazdami mechanicznymi o parametrach technicznych zblizonych
do profesjonalnych pojazdow wyscigowych, o osiggach pozwalajacych wielokrotnie
przekracza¢ wszelkie ograniczenia predkosci nakladane na kierowcéw w ,cywil-
nym” ruchu ladowym, ale niekoniecznie dysponujacy réwnie profesjonalnymi
umiejetno$ciami. Gldéwnym problemem jest jednak to, ze pewna grupa sprawcow
podejmuje swoje skrajnie ryzykowne zachowania wsréd zwyklych uczestnikéw
ruchu, a nie na wyizolowanym torze. Obecnie niemal wszystkie dostgpne na rynku
samochody pozwalajg kierowcom na jazde z razacym naruszeniem zasad predkosci
bezpiecznej. Pojazdy umozliwiajace rozwijanie wysokich predkosci® trafiajg nie tyl-

konferencje goscia honorowego: Bartosza Jozefiaka (por. Idem, Wszyscy tak jezdzg, Wydawnictwo
Czarne, Warszawa 2023), a takze probe przedstawienia przystepnych odpowiedzi na watpliwosci
natury prawnej powtarzajace si¢ w licznych publikacjach innych dziennikarzy specjalizujacych sie
w zagadnieniach bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Zeby wymieni¢ tylko przyktadowo niektére
publikacje z pierwszego potrocza 2024 r.: publikacje na portalu www.brd24.pl redagowanym przez
L. Zboralskiego; podcast M. Mateckiego £gczy nas karne, odcinek pt. Zabédjstwo drogowe (https://
www.youtube.com/watch?v=BujXo8IUCZ8); podcast prowadzony przez zespo6t bieglych z zakresu
ruchu drogowego Crashlab.pl Bitwy drogowe (https://www.youtube.com/@bitwydrogowe); reportaz
telewizyjny autorstwa J. Dreczki, A. Rek Wypadek? Ja bym powiedzial, ze zabdjstwo (program Uwa-
ga z dnia 12 lutego 2024 r., produkcja TVN, dostep online: player.pl); reportaz telewizyjny autorstwa
D. Gérki To byto jak morderstwo (program Uwaga z dnia 24 czerwca 2024 r., odc. 7503, produkcja
TVN, dostep online: player.pl); reportaz telewizyjny autorstwa D. Patory Rodzina ofiar ma coraz wigk-
sze obawy (program Uwaga z dnia 3 lipca 2024 r., odc. 7512, produkcja TVN, dostep online: player.pl);
reportaz telewizyjny autorstwa E. Mlodziankowskiej Zignorowat wszystko. Dziatat umysinie (program
Interwencja z dnia 28 czerwca 2024 r., produkcja Polsat, dostep online: https://interwencja.polsat
news.pl). Data dostepu do wszystkich materialéw: 19.07.2024.

® W tym kontekécie na temat art. 178a k.k. interesujace uwagi przedstawia M. Filipczak, Przed-
pole zagrozenia dla dobra prawnego a opis czynu z art. 178a § 1 k.k., PiP 2015, nr 7, s. 97-110. Co do
specyfiki ,,przedpola” ochrony dobra prawnego, tj. przestepstw abstrakcyjnego i konkretnego naraze-
nia na niebezpieczenstwo: P. Kardas, O osobliwosciach przestepstw abstrakcyjnego narazenia na nie-
bezpieczeristwo, PiP 2022, nr 11, s. 99-116; D. Gruszecka, Ochrona dobra prawnego na przedpolu jego
naruszenia. Analiza karnistyczna, Wolters Kluwer, Warszawa 2012, s. 75-86, 244-281; A. Spotowski,
Funkcja niebezpieczeristwa w prawie karnym, PWN, Warszawa 1990, s. 138-162; K. Buchala, Przestep-
stwa przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji drogowej, Wydawnictwo Prawnicze, Warszawa 1973,
s. 73; E. Hryniewicz, Przestepstwa konkretnego i abstrakcyjnego zagrozenia dobr prawnych, C.H.Beck,
Warszawa 2012, s. 79-85.

¢ Przyktadowo, Sebastian M., aktualnie stojacy pod zarzutem spowodowania wypadku komunika-
cyjnego ze skutkiem $miertelnym z art. 177 § 2 k.k. na autostradzie A1 w poblizu Sierostawia (w samo-
chodzie KIA, w ktéry uderzylo BMW kierowane przez Sebastiana M., spalili sie rodzice i 3-letni chlop-
czyk), poruszal si¢ z predkoscia nie mniejsza niz 253 km/h w chwili uderzenia w samochéd KIA. Przy
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ko w rece waskiej garstki kierowcow mogacych sobie pozwoli¢ na znaczacy wydatek,
ale takze uzytkownikéw, ktérzy moga dowolny samochod wypozyczy¢ lub wynajaé,
oraz 0sdb, ktore relatywnie niewielkim nakladem staran i $rodkéw finansowych
moga dokona¢ modyfikacji w swoim ,,zwyklym” pojezdzie w kierunku ,usporto-
wienia” jego osiaggéw’. Wszystko to spowodowalo, ze w ostatnich kilkunastu latach
analizowane zjawisko stalo si¢ bardziej powszechne i tym samym zacz¢lo stanowié
przyczynek do rozwazenia zmian w kodeksie karnym.

Co interesujace, w perspektywie postulatow de lege ferenda w zakresie poszerze-
nia pola kryminalizacji, z jednej strony wypadki i katastrofy wynikajace z reckless
driving® spotykaja si¢ z zainteresowaniem mediéw, powszechnym spotecznym
oburzeniem i dezaprobaty. Z drugiej strony kierowcy dopuszczajacy sie¢ umysl-
nych i razgcych naruszen elementarnych zasad bezpieczenstwa w ruchu ladowym,
w tym przede wszystkim zachowania predkosci bezpiecznej, nie tylko nie ukrywa-
ja sie wstydliwie ,w podziemiu’”, starajac si¢ nie obnosi¢ ze swoimi czynami celem
uniknigcia stygmatyzacji spolecznej oraz w obawie przed odpowiedzialnoscig za
wykroczenie. Przeciwnie: stalym elementem zjawiska jest okoliczno$¢, ze znaczaca
grupa kierowcédw ochoczo dokumentuje swoje ,,dokonania” i upublicznia stosowne
zdjecia, wpisy, filmy w mediach spotecznosciowych, uznajac je za element uatrak-
cyjniajacy ich publicznie prezentowany wizerunek.

Wedlug mnie ta dychotomia ocen i postaw spolecznych przypomina nieco
stan rzeczy, jaki mial miejsce w Polsce u progu lat 90. XX w. w odniesieniu do
prowadzenia pojazdu mechanicznego w stanie nietrzezwosci. Dla znaczacej czg-
$ci spoteczenstwa bylo juz wtedy oczywiste, Ze nie mozna akceptowaé oséb nie-
trzezwych za kierownicg i ze czas skonczy¢ z mitem, iz §wiadczy to o ,ulanskiej
fantazji’, tudziez wybitnym talencie motoryzacyjnym osoby, ktéra pomimo spo-
zycia znacznej ilosci alkoholu jest jeszcze w stanie ,,znakomicie” prowadzi¢ samo-
chéd. Ta ewolucja ocen spotecznych i kulturowych, wspierana przez szeroko
zakrojone kampanie spoleczne i edukacyjne, spowodowata, ze dopiero w 2000 r.
do ustawy — Kodeks karny (1997)° wprowadzono nowy typ czynu zabronionego

czym z filmoéw, ktore udostepniano w mediach spofecznosciowych, zanim doszto do wypadku, wyni-
ka, ze kierowca tego samochodu mial w zwyczaju przemieszcza¢ si¢ autostrada takze z predkosciami
typu 300-315 km/h. (https://www.youtube.com/watch?time_continue=4&v=6Ygh1KVAhq8&embeds_
referring_euri=https%3A%2F%2Fpulsembed.eu%2F&source_ve_path=MjM4NTE&feature=emb_
title [dostep: 25.06.2024]).

7 Patrz np. zbior reportazy autorstwa B. Jézefiaka, Wszyscy tak jezdzg...

® Takiego obrazowego okre$lenia na opisywane w niniejszym artykule zjawiska uzywa sie w pra-
wie stanowym USA. Przymiotnik reckless oznacza ‘robi¢ co§ w sposob bardzo ryzykowny (niebez-
pieczny), nie liczac si¢ z ryzykiem, z mozliwymi skutkami i nastepstwami swoich zachowan’ (https://
en.wikipedia.org/wiki/Reckless_driving [dostep: 25.06.2024]).

° Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. - Kodeks karny (t.j. Dz.U. z 2024 r., poz. 17 z pézn. zm.).
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(art. 178a k.k.)'>. Tym samym, zachowania polegajace na prowadzeniu pojazdu
mechanicznego w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem $rodka odurzajacego
uczyniono samodzielnym typem czynu zabronionego, przenoszac je z kategorii
wykroczen do kategorii przestepstw. Zmiana miala oczywiste znaczenie nie tylko
w perspektywie zagrozenia surowszg kara i innymi konsekwencjami zwigzanymi
z prawomocnym skazaniem za przestepstwo umyslne, ale takze typowe dla norm
prawa karnego znaczenie komunikacyjne i symboliczne.

W artykule odpowiadam na pytania: czy de lege lata kodeks karny daje
mozliwosci adekwatnej kwalifikacji zidentyfikowanych powyzej zjawisk oraz
wymierzenia kar w sprawiedliwych granicach? Czy tez istnieje luka kryminaliza-
cyjna niepozwalajaca na kwalifikacje prawng oddajaca rzeczywisty charakter zda-
rzenia i sprawiedliwy wymiar kary? Czy jest mozliwo$¢ kryminalizowania reckless
driving za pomocg typow chronigcych ,,przedpole’, jak np. sprowadzenie katastrofy
komunikacyjnej oraz sprowadzenie bezposredniego niebezpieczenstwa katastrofy
(art. 173, 174 kk.)? Czy w przypadku $miertelnych skutkéw dopuszcza sie¢ moz-
liwo$¢ kwalifikowania niektérych czyndéw jako zabdjstw (148 k.k.), a nie cigzkich
wypadkéw komunikacyjnych (177 § 2 k.k.)? Jak kwalifikowa¢ sytuacje, w ktorych
do skutku przyczynili si¢ takze inni niz sprawca uczestnicy zdarzenia, np. wspot-
uczestnicy nielegalnego wyscigu, pokrzywdzony, inni uzytkownicy drogi, ktérzy
zainicjowali tancuch zdarzen prowadzacy do okreslonych skutkéw przez swoje
niewiele znaczace naruszanie zasad bezpieczenstwa w ruchu ladowym? Czy opty-
malnym pomystem de lege ferenda jest wprowadzenie nowego typu przestepstwa
pod postacia ,,zabdjstwa drogowego’? Czy tez bardziej racjonalnym postulatem jest
wprowadzenie nowych typow przestepstw abstrakcyjnego narazenia na niebezpie-
czenstwo, zwigzanych z organizacja i braniem udzialu w nielegalnych wyscigach
samochodowych oraz samodzielng jazdg z celowym i razagcym przekroczeniem
limitu predkosci, polaczone ze wzbogaceniem katalogu okolicznosci modyfikuja-
cych granice ustawowego zagrozenia, jezeli w takich warunkach dojdzie do kata-
strofy lub wypadku? Czy wzgledy polityki kryminalnej, realizacja funkcji ochron-
nej, sprawiedliwo$ciowej i ,komunikacyjnej” prawa karnego, wskazuja, ze zasadne
jest wprowadzenie nowego typu przestepstwa abstrakcyjnego narazenia na niebez-
pieczenstwo (reckless driving) lub uzupelnienie katalogu zawartego w art. 178 k.k.
o nowe elementy odnoszace si¢ do ,szczegdlnie zuchwalego” naruszenia regul
ostroznosci? Jak powinna wyglada¢ zmiana normatywna, aby nie zaprzeczy¢ funk-
cji gwarancyjnej prawa karnego?

19 Ustawa z dnia 14 kwietnia 2000 r. o zmianie ustawy — Kodeks karny (Dz.U. z 2000 r., nr 48,
poz. 548).
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2. ,Bezwypadkowe” naruszenia podstawowych zasad
bezpieczenstwa a odpowiedzialnos¢ karna na przyktadzie
~Sprawy Froga”

Artykut 173 kk. typizuje umyslne (§ 1) oraz nieumyslne (§ 2) spowodowa-
nie katastrofy komunikacyjnej. Artykul 174 k.k. typizuje umyslne (§ 1) oraz nie-
umyslne (§ 2) sprowadzenie niebezpieczenstwa katastrofy. Obydwa przepisy
przewiduja odpowiedzialno$¢ nie tylko za typy umyslne i nieumyslne, a do przy-
pisania odpowiedzialnosci karnej nie ma potrzeby, aby doszlo do ,dalej idacych”
skutkéw, tj. uszczerbku na zdrowiu lub $mierci konkretnych pokrzywdzonych
(art. 173 § 1 oraz § 2 kk, art. 174 kk.), tak jak przewiduje to art. 177 § 1 oraz
§ 2 k.k. typizujacy éredni i ciezki wypadek komunikacyjny'’. Katastrofg jest zdarze-
nie zakldcajace w sposob nagly i grozny ruch ladowy (wodny, powietrzny), spro-
wadzajace konkretne, rozlegle i dotkliwe skutki obejmujace wiele oséb lub mienie
w wielkich rozmiarach oraz niosgce za sobg zagrozenie bezpieczenstwa powszech-
nego. Katastrofe (art. 173 k.k.) od wypadku w komunikacji (art. 177 k.k.) rézni wiec
»skala zdarzenia” W przypadku art. 173 § 1-2 kk. i art. 174 kk. nie jest wyma-
gane naruszenie zycia i zdrowia lub mienia - wystarczajace jest wywolanie stanu
niebezpieczenstwa naruszenia dobra prawnego'’. Innymi slowy: przestepstwa
stypizowane w art. 173 § 1-2 k.k. i art. 174 k.k. moga zosta¢ przypisane kierow-
cy dopuszczajacemu si¢ jazdy ,,bezwypadkowej”, tj. niewywolujacej naruszen
zdrowia, Zycia, mienia innych uczestnikow ruchu. Jednak z uwagi na znamio-
na strony przedmiotowej odnoszgce si¢ do ,katastrofy” jako zdarzenia masowego
(w przeciwienstwie do ,wypadku”, stanowigcego znamie przestepstw stypizowanych
wart. 177 § 1 oraz 2 k.k.) jest to mozliwe jedynie wowczas, gdy material dowodowy
pozwoli na przypisanie spowodowania zdarzenia majacego charakter powszechnego

"' Szerzej: R.A. Stefanski, Rozdzial V. Przestgpstwa przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji,
w: System prawa karnego, t. 8: Przestepstwa przeciwko parstwu i dobrom zbiorowym, wyd. 2, C.H.Beck,
Warszawa 2018, SIP Legalis; Idem, Komentarz do przestepstw przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji,
w: Kodeks karny. Komentarz, red. M. Filar, wyd. 5, Wolters Kluwer, Warszawa 2016, Lex/el, art. 173,
174, 177; G. Bogdan, Komentarz do przestepstw przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji, w: Kodeks
karny. Cze$¢ szczegdlna, t. 2, cz. 1: Komentarz do art. 117-211a, red. W. Wrébel, A. Zoll, Wolters Kluwer
Polska, Warszawa 2017, Lex/el, art. 173, 174, 177; T. Razowski, Komentarz do przestepstw przeciwko
bezpieczeristwu w komunikacji, w: Kodeks karny. Czes¢ szczegélna. Komentarz, red. ]. Giezek, Wolters
Kluwer, Warszawa 2021, Lex/el, art. 173, 174, 177; M. Budyn-Kulik, w: Kodeks karny. Komentarz aktu-
alizowany, red. M. Mozgawa, Wolters Kluwer, Warszawa 2024, Lex/el, art. 173, 174, 177.

> Co do charakterystyki dobra prawnego patrz interesujgce uwagi: S. Tarapata, Kontrowersje
wokot wyznaczania granic dobra prawnego - uwagi na marginesie postanowienia Sgdu Najwyzszego
z 23 wrzesnia 2009 r. (sygn. akt I KZP 15/09), Cz.PKiNP 2012, nr 1, s. 91-152.
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narazenia na niebezpieczefistwo'’. Aby przypisa¢ odpowiedzialno$¢ karng za prze-
stepstwa z art. 173 k.k. oraz 174 kk., udowodniona sprawcy skala zagrozenia
musi mie¢ charakter ,,masowy”, zagraza¢ jednoczesnie zyciu lub zdrowiu ,wielu
0s6b” lub ,,mieniu w wielkich rozmiarach”**. W przypadku spowodowania zagroze-
nia dla ,,kilku 0séb” lub mienia innego niz mienie ,w wielkich rozmiarach” przypi-
sanie odpowiedzialnosci karnej jest wykluczone.

W przypadku art. 173 oraz 174 k.k. zagrozenie Zycia i zdrowia wielu 0s6b albo
mienia w wielkich rozmiarach musi istnie¢ realnie. Zagrozenie musi zosta¢ odnie-
sione do konkretnych osoéb ,,zagrozonych” przez konkretne zachowanie sprawcy lub
odnosi¢ sie do konkretnego mienia majacego ,wielkie rozmiary”'’. O zaistnieniu
niebezpieczenstwa katastrofy w ruchu ladowym (art. 174 kk.) nie decyduje suma
popelnionych przez sprawce wykroczen ani suma osdéb narazonych na niebez-
pieczenstwo na réznych etapach ,,ryzykownego” prowadzenia pojazdu. Decydu-
jace znaczenie przypisa¢ nalezy okreslonym jednostkowym manewrom na drodze,
podjetym w danym miejscu i czasie, zagrazajacym jednoczesnie okreslonej grupie
uczestnikéw ruchu drogowego lub mieniu w wielkich rozmiarach. Do przyjecia
sprawstwa czynu z art. 174 k.k. konieczne jest podjecie przez kierowce (sprawce)
manewru czy manewréw na drodze w stosunku do okreslonej grupy innych uczest-
nikéw ruchu drogowego lub mienia, ktére wypelniag znamiona tego czynu, a nie
sumowanie odrebnie jednostkowych naruszen regul ostroznosci popelnionych na
trasie przejazdu samochodem, ale w réznych miejscach i w réznym czasie.

Pojecie ,,wiele 0so6b”, do ktorych jednorazowo musi odnosi¢ si¢ niebezpieczen-
stwo o charakterze powszechnym, nie jest rozumiane w doktrynie i orzecznictwie
jednolicie (konkretna liczba 0s6b), jednak zgodnie z podstawowymi zasadami gwa-
rancyjnymi prawa karnego wyklucza si¢ zastosowanie wykladni rozszerzajacej na
niekorzys$¢ sprawcy i uznanie sytuacji, w ktorej zagrozonych osoéb jest ,,kilka”, a nie
»wiele”, za sprowadzajaca niebezpieczenstwo o charakterze powszechnym (art. 173,
174 kk.). Dominujacy poglad przyjmuje, ze wiele osob zagrozonych to nie mniej
niz 10 (z wylaczeniem sprawcy zagrozenia)'®. Formulowane s3 tez poglady pozwa-

13

Szerzej np.: A. Michalska-Warias, Glosa do postanowienia SN z dnia 28 marca 2002 r.,
I KZP 4/02, Prok.i Pr. 2003, nr 4, s. 139-143; W. Kotowski, Swobodna ocena dowodow a nieznana proce-
durze dowolna ocena dowodow. Glosa do wyroku s. apel. z dnia 10 grudnia 2014 r., sygn. 11 AKa 383/14,
Lex/el 2015.

" Szerzej na temat pojecia ,,mienie w wielkich rozmiarach” zob. J. Kulesza, Glosa do postanowie-
nia SN z dnia 20 stycznia 1999 r., I KZP 23/98, PS 2000, nr 5, s. 110.

'* Szerzej np. R.A. Stefanski, Rozdzial V. Przestepstwa przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji. .
Tak np.: R.A. Stefanski, Komentarz do przestgpstw..., art. 173 kk.; T. Razowski, Komentarz do
przestepstw..., art. 173. Odmiennie np.: K. Buchala, Przestgpstwa..., s. 66; wyrok Sadu Najwyzszego
z dnia 27 kwietnia 1970 r., IV KR 32/70, OSNPG 1970, nr 9-10, poz. 125; wyrok Sadu Najwyzszego
z dnia 11 stycznia 2017 r., III KK 196/16, LEX nr 2186581.

16
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lajace na , kontekstowq” interpretacje znaczenia okreslenia ,wiele” w kierunku licz-
by mniejszej niz 10 0s6b'’, jednak réwniez i ta linia wyktadnicza nie dopuszcza,
aby za ,,wiele” 0s6b uznaé 0séb ,.kilka”, tj. mniej niz 6'°. Na taki wynik wyklad-
ni wskazujg nie tylko wyniki wyktadni jezykowej, ale takze wyktadnia systemowa.
Ustawodawca nie bez powodu odrebnie stypizowat katastrofy i wypadki komuni-
kacyjne (oraz odpowiednio przestepstwa przeciwko ,,zyciu i zdrowiu” w rozdziale
XIX kk. i przestepstwa przeciwko ,bezpieczenstwu powszechnemu” w rozdzia-
le XX k.k.), a kryterium podziatu wzielo si¢ wtasnie z powszechnego lub indywidu-
alnego charakteru zagrozenia dla tych samych débr prawnych (przede wszystkim
zycie i zdrowie, w dalszej perspektywie inne).

Jako przyktad praktycznej aplikacji przedstawionych tez doktryny mozna wska-
za¢ wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 18 stycznia 2022 r., uniewinnia-
jacy oskarzonego znanego opinii publicznej pod pseudonimem ,,Frog” od zarzutu
spowodowania niebezpieczenistwa katastrofy w ruchu lgdowym (art. 174 § 1 k.k.)".
Dokonano trafnej wyktadni znamienia ,katastrofa” w odniesieniu do art. 173 kk.
i w konsekwencji odpowiednio do zarzucanego oskarzonemu art. 174 k.k. Przypi-
sanie przestepstwa z art. 174 k.k. wymaga ustalenia, Ze doszlo do niebezpieczen-
stwa o charakterze powszechnym, sytuacji ,,na przedpolu” katastrofy (art. 173 k.k.),
a wiec na przedpolu zdarzenia zagrazajacego jednoczesnie zyciu lub zdrowiu wielu
ludzi albo mieniu w wielkich rozmiarach, a nie ,na przedpolu” wypadku komu-
nikacyjnego (art. 177 k.k.). Innymi slowy: katastrofa (art. 173 k.k.), tudziez nie-
bezpieczenstwo katastrofy (174 k.k.), nie moze mie¢ charakteru hipotetycznego,
abstrakcyjnego, przyjmowanego na zasadzie cytatu z filmu Mis w rezyserii Stanista-
wa Barei: ,,A gdyby tu stalo przedszkole w przyszlosci i wasz synek maly tedy prze-
chodzit w przyszlosci, ktorego jeszcze nie macie [...]” Tymczasem, jak ustalono na
podstawie materialu dowodowego, zachowanie oskarzonego o pseudonimie ,,Frog”
polegalo na bezkolizyjnym przejezdzie samochodem, z wielokrotnym naruszeniem
podstawowych zasad ostroznosci w ruchu drogowym i wielokrotnym powodowa-
niem zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. W przypadku niebezpieczenstw
powodowanych przez ,,Froga” bylo ich kilka, w niewielkich odstgpach czasowych,
ale oceniane samodzielnie nie sprowadzaly zagrozenia dla wielu osob lub mienia
w wielkich rozmiarach. Nie odnaleziono w badanym stanie faktycznym zachowania
kierowcy, z ktorym udaloby si¢ powigza¢ sprowadzenie ,jednoczesnego” niebez-
pieczenistwa dla wielu oséb lub mienia w wielkich rozmiarach. Znaleziono wiele
zachowan powodujacych wiele zagrozen o charakterze indywidualnym - a to nie

7 Postanowienie Sadu Najwyzszego z dnia 11 stycznia 2017 r., IIT KK 196/16, OSNKW 2017,
nr 5, poz. 25.

® K. Buchala, Przestgpstwa..., s. 66.

' Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 18 stycznia 2022 r., X Ka 482/21, LEX nr 3308066.
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to samo. To wlasnie spowodowalo, Ze pomimo jednoznacznie negatywnej oceny
zachowan ,,Froga” Sad Okregowy w Warszawie uniewinnit go od stawianych zarzu-
téw, a Sad Najwyzszy utrzymat wyrok w mocy™’.

Przypadek ,,Froga” pozwala zidentyfikowaé rzeczywisty ,,luke prawng” Zacho-
wania polegajace na bezwypadkowej jezdzie samochodem z umy$lnym i razagcym
naruszeniem elementarnych zasad bezpieczenstwa pozostaja de lege lata poza
zakresem kryminalizacji, o ile sprawca powoduje swoim zachowaniem ,,jedynie’
zagrozenia o charakterze indywidualnym (jednostkowym). W tym przypadku
ustawodawca moze rozwazy¢ mozliwo$¢ wprowadzenia stosownych zmian legisla-
cyjnych. Rolg sagdu nie jest bowiem wychodzaca naprzeciw ,,spotecznemu poczuciu
sprawiedliwosci” wykladnia prawotwdrcza na niekorzys¢ sprawcy i ,,zastegpowanie
ustawodawcy”. ,,Kreatywna” wykladnia znamion art. 173 kk. lub 174 kk., ktdra

>

pozwolilaby skaza¢ ,Froga” za czyny inne niz wykroczenia drogowe, stanowilaby
zaprzeczenie konstytucyjnych zasad praworzadnosci, tréjpodziatu wladzy oraz fun-
damentalnych gwarancyjnych zasad prawa karnego, z zasada nullum crimen sine
lege whacznie (art. 42 Konstytucji RP*', art. 1 kk.)*’.

% Postanowienie Sadu Najwyzszego z dnia 4 stycznia 2024 r., II KK 251/22, LEX nr 3716892.
Celem podania odmiennego przyktadu, w ktérym na podstawie zgromadzonych dowodéw prawo-
mocnie przypisano kierowcy zaréwno przestepstwo z art. 174 § 1 kk,, jakiart. 173 § 2 wzw. z § 4 kk.
wzw. z 11 § 2 kk., mozna przywota¢ Wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 25 stycznia 2007 r.,
11 AKa 407/06, Apel.-W-wa 2007, nr 3, poz. 10. Wyrok skazujacy odnosi si¢ do zdarzenia, ktére miato
miejsce w dniu 20 stycznia 2006 r., ok. godz. 6*°>, w Warszawie, na ruchliwym wiadukcie drogowym
przy ul. Torunskiej, na wysokosci przystankéw komunikacji miejskiej. Kierujacy samochodem mar-
ki Ford Focus, pomimo ograniczenia predkoéci do 40 km/h, porannych godzin szczytu, niekorzyst-
nych warunkéw atmosferycznych (temperatura ponizej —15°C, zalegajacy na jezdni $nieg, dziurawa
nawierzchnia), podjal manewr wyprzedzania samochodu marki Mercedes, jadacego z prawidtowa
predkoscia na lewym pasie ruchu. Kierowca forda wyprzedzil mercedesa z prawej strony z predkoscia
ok. 100 km/h, a nast¢pnie gwaltownie powrécit na lewy pas, tuz przed mercedesem, i nagle zahamowat
(chcag, jak si¢ wydaje, ,da¢ nauczke” kierowcy mercedesa ,,blokujagcemu lewy pas”). Gwaltowne hamo-
wanie spowodowalo, ze ford wpadl w poélizg, uderzyt w wiate przystanku i potracit dwie znajdujace sie
tam osoby, po czym wylamal ptotek metalowy, a nastepnie spadt z wiaduktu na ul. Torunskiej na teren
gruntowy przy ul. Jagiellonskiej, w wyniku czego doszto do zgonu trojga pieszych na miejscu zdarzenia,
zgonu dwoch o0sdb w szpitalu oraz cigzkich obrazen ciala dwojga pieszych. Sad trafnie ustalil, ze kie-
rowcy forda nalezy przypisa¢ umyslne (z zamiarem wynikowym) spowodowanie zagrozenia katastrofa
(art. 174 § 1 k.k.) oraz nieumyslne (§wiadoma nieumyslnos¢) spowodowanie katastrofy kwalifikowanej
przez nastepstwo w postaci émierci oraz ciezkiego uszczerbku na zdrowiu (art. 173 § 2 wzw. z § 4 k.k.).

*! Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U. z 1997 r., nr 78,
poz. 483 z pdzn. zm.).

> Szerzej na temat konstytucyjnych gwarancji prawa karnego w opisywanych aspektach:
J. Kulesza, Spoleczne niebezpieczetistwo czynu jako warunek kryminalizacji, ,Nowa Kodyfikacja Pra-
wa Karnego” 2017, nr 43, s. 327-348; A. Rychlewska, O gwarancyjnym modelu wyktadni prokonsty-
tucyjnej przepiséw typizujgcych czyny zabronione pod grozbg kary, Cz.PKiNP 2016, nr 3, s. 131-150;

FPK.2024.07.02
s.10z33



Prawo karne wobec ,szybkich i wsciektych”. Przestepstwa popetniane przez kierowcéw...

W dyskursie publicznym niekiedy przedstawia si¢ informacje, ze wzorcowa
regulacjg dla postulatéw de lege ferenda powinny zostaé przepisy wloskiego kodek-
su karnego®’. Tymczasem wloski kodeks karny przed wprowadzeniem w 2016 r.
przepiséw przedstawianych polskiej opinii publicznej jako wzorcowe nie odnosit sie
w sposob kompleksowy do grupy przestepstw przeciwko bezpieczenstwu w komu-
nikacji**. Blizsza analiza rozwigzan przyjetych we Wtoszech w 2016 r. pokazuje, ze
poza niezwykle atrakcyjng medialnie nazwg ,,zabdjstwo drogowe” wprowadzenie
analogicznego rozwigzania w Polsce wrecz zmniejszatoby zakres kryminalizacji
oraz znaczgco ograniczaloby wysokos$¢ granic ustawowego zagrozenia w poréwna-
niu z przepisami obowigzujacymi aktualnie — w szczegdlnosci w odniesieniu do
sprawcow kierujacych pojazdem mechanicznym w stanie nietrzezwosci lub odu-
rzenia, doprowadzajacych w tym stanie do katastrofy lub wypadku, oraz sprawcow
zbiegajacych z miejsca zdarzenia®. Wtoski kodeks karny nie przewiduje odpowied-
nika polskich typéw abstrakcyjnego narazenia na niebezpieczenstwo (art. 178a,
178b, 180a k.k.), umozliwiajacych przypisanie odpowiedzialno$ci karnej sprawcom
umyslnie naruszajagcym kluczowe zasady ruchu ladowego, ale niepowodujacym
przy tym ,naruszen” czy ,,zagrozen®” dla Zycia i zdrowia innych uczestnikéw ruchu.
Tak wiec twierdzenie, ze jest to regulacja punitywna i bardziej adekwatna do wspot-
czesnej rzeczywisto$ci spotecznej w poréwnaniu z polskim kodeksem karnym, nie
opiera sie na faktach, tak co do zakresu kryminalizacji, jak i grozacych sankcji.

Jedyna ,,przewagg” wloskiego prawa karnego jest wyodrebnienie jako typy kwa-
lifikowane kategorii wypadkéw komunikacyjnych, ktére wynikly z enumeratywnie
wyliczonych w kodeksie karnym razacych naruszen zasad bezpieczenistwa w ruchu.
Do wloskiego kodeksu karnego wprowadzono typy kwalifikowane polegajace na
spowodowaniu $miertelnego wypadku w ruchu ladowym: po spozyciu znacznej ilo-
$ci alkoholu (co najmniej 1,5%o alkoholu dla ,,cywilnego” kierowcy, a w przypadku

A. Barczak-Oplustil, Obowigzywanie zasady nullum crimen sine lege. Wybrane problemy, Cz.PKiNP 2013,
nr 3, s. 5-28.

»* Regulacja prawna tzw. zabojstwa drogowego (omicidio stradale) zostala wprowadzona do prawa
wloskiego na mocy ustawy z 2016 r. (LEGGE 23 marzo 2016, n. 41 (GU n.70 del 24-03-2016)). Szerzej
tlumaczenie: A. Kosieradzka-Federczyk, Zabdjstwo drogowe w prawie wloskim (rozwigzania podstawo-
we), Instytut Wymiaru Sprawiedliwosci, Warszawa 2021. Tekst ustawy: Codice penale, Regio Decre-
to 19.10.1930, (GU n.251 del 26-10-1930), https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:stato:regio.
decret0:1930-10-19;1398 [dostep: 25.06.2024].

** TJest to kodyfikacja obowiazujaca o 66 lat dtuzej niz polski kodeks karny i prawdopodobnie
w 1930 r. nie bylo we Wloszech polityczno-kryminalnej potrzeby, aby ujmowa¢ przestepstwa przeciw-
ko bezpieczenstwu w komunikacji w odrebny rozdzial czy chociazby rozbudowane typy.

** Szerzej na temat sankcji po wejéciu w zycie nowelizacji ustawy - Kodeks karny z dnia 7 lip-
ca 2022 r. zob.: M. Budyn-Kulik, w: Kodeks karny..., art. 178; P. Zakrzewski, w: Kodeks karny. Komen-
tarz, red. J. Majewski, Wolters Kluwer, Warszawa 2024, Lex/el, art. 178. Patrz tez: M. Budyn-Kulik,
w: Kodeks karny..., art. 42.
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kierowcow zawodowych 0,8%o)*% pod wplywem substancji odurzajacych oraz, co
istotne z polskiej perspektywy, w wyniku naruszen elementarnych regut bezpie-
czefistwa w ruchu, enumeratywnie wyliczonych w kodeksie karnym®’. Wysokos¢
ustawowego zagrozenia uzalezniono od skutku w postaci spowodowania $mierci
wiecej niz jednej osoby. Jednak co do uzaleznienia kwalifikacji prawnej od ,,skali”
spowodowanego przez sprawce skutku to warto jednak doda¢, ze wloski kodeks
karny w przeciwienstwie do polskiego nie wyrdznia odrebnych typéw zwigzanych
ze sprowadzeniem niebezpieczenstw o charakterze powszechnym, tj. katastrofy
(art. 173 k.k.) oraz niebezpieczenstwa katastrofy (art. 174 k.k.) w odréznieniu od
$rednich i ciezkich wypadkéw komunikacyjnych (art. 177 k.k.). Wtoski kodeks kar-
ny dla typow kwalifikowanych przewiduje rézne kary pozbawienia wolnosci, jednak
ich wymiar od lat 2 do maksymalnie lat 18 (gdy skutkiem prowadzenia pojazdu
w wyliczonych w kodeksie karnym okoliczno$ciach jest $mieré wiecej niz jednej
osoby) wypada niezwykle skromnie w poréwnaniu z zagrozeniami przewidzianymi
w polskim kodeksie karnym®®. Mozna stwierdzi¢, ze to wtasnie polski ustawodawca
reaguje z nadzwyczajng surowoscig na zdarzenia w komunikacji, w tym w szczegdl-
nos$ci spowodowane przez osoby nietrzezwe lub odurzone albo zbiegajace z miejsca
zdarzenia. W poréwnaniu z prawem wloskim polski kodeks karny ma ustanowio-
ny na relatywnie niskim poziomie prog nietrzezwosci; przewiduje samodzielny typ
abstrakcyjnego narazenia na niebezpieczenstwo (art. 178a k.k.); narzuca sadom
bardzo wysoki wymiar kary (art. 178 k.k.), zdecydowanie blizszy zabdjstwom niz
innym znanym nawet z rodzimego kodeksu karnego typom nieumyslnym, a nawet

6 Tymczasem polski kodeks karny w art. 115 § 16 stanowi: ,,Stan nietrzezwosci w rozumieniu
tego kodeksu zachodzi, gdy: 1) zawartoé¢ alkoholu we krwi przekracza 0,5 promila albo prowadzi do
stezenia przekraczajgcego te warto$¢ lub 2) zawarto$¢ alkoholu w 1 dm® wydychanego powietrza prze-
kracza 0,25 mg albo prowadzi do stezenia przekraczajacego te warto$¢”

%7 Zagrozenie karg od 5 do 10 lat przewidziano dla sprawcy, ktory w terenie zabudowanym prze-
kracza dwukrotnie dopuszczalng predko$¢ (nie mniej niz 70 km/h) albo poza terenem zabudowanym
porusza sie¢ z predkoscig wigkszg niz 50 km/h w poréwnaniu z dopuszczalng; jesli sprawca przejez-
dza przez skrzyzowanie na czerwonym $wietle albo porusza si¢ ,pod prad”; jesli sprawca wyprzedza
w poblizu skrzyzowan, zakretéw, wyprzedza niebezpiecznie, na przejéciu dla pieszych lub linii cigglej.
Podwyzszono granice ustawowego zagrozenia takze w przypadkach sprawcow, ktérzy uciekli z miejsca
wypadku (kara powigkszana jest od 1/3 do 2/3, nie moze by¢ mniejsza niz 5 lat); dla sprawcéw, ktorzy
kierowali bez prawa jazdy (nie posiadali go, zostalo odebrane lub zawieszone) albo bez obowigzkowe-
go ubezpieczenia (tylko w wypadku, gdy sprawca jest jednoczesnie wlascicielem pojazdu). Wowczas
mozliwe jest podwyzszenie kary o 1/3. Dla sprawcow, jesli spowoduja $mier¢ wiecej niz jednej osoby
albo jednej osoby (lub wiecej) i jednoczesnie spowodujg obrazenia jednej lub wiecej oséb, kara powin-
na by¢ odnoszona do czynu zagrozonego kara najwyzszg i zwigkszona trzykrotnie - nie moze jednak
przekraczac 18 lat (za thumaczeniem A. Kosieradzkiej-Federczyk).

*® Dla poréwnania, spowodowanie katastrofy kwalifikowanej przez nastepstwo w postaci cho-
ciazby tylko pojedynczej $mierci (art. 173 k.k.) w okoliczno$ciach opisanych w art. 178 k.k. moze pro-
wadzi¢ do wymierzenia kary nawet 30 lat pozbawienia wolnoéci.

FPK.2024.07.02
s.12z33



Prawo karne wobec ,szybkich i wiciektych”. Przestepstwa popetniane przez kierowcéw...

umyslno-nieumyslnym, kwalifikowanym przez skutek lub nastepstwo w postaci
$mierci czlowieka albo cigzkiego uszczerbku na zdrowiu®. Z tych wszystkich wzgle-
déw wariant wloski, pomimo ze cieszy si¢ zainteresowaniem niektdérych politykow
oraz opinii publicznej, raczej nie nadaje si¢ do aplikacji w polskich warunkach.

Pomimo uwag krytycznych co do punitywnosci polskiego kodeksu karnego za
zasadny uznaje postulat de lege ferenda, aby wielokrotne i celowe naruszanie rudy-
mentarnych zasad bezpieczenistwa w ruchu lgdowym jako przyczyna wypadku lub
katastrofy znalazlo swéj wyraz w nowej, ,,specjalnej” kwalifikacji prawnej. Zdecy-
dowanie nie podzielam jednak przekonania, iZ modelowym rozwigzaniem jest

»model wloski’, tj. enumeratywne wyliczenie konkretnych naruszen zasad bez-
pieczenstwa, determinujace kwalifikowany wymiar kary pod warunkiem, Ze doj-
dzie do dalej idacych skutkow.

Poszerzenie zakresu kryminalizacji o omawiane w niniejszym artykule
patologiczne zachowania z ,,przedpola” spowodowania wypadku lub katastrofy
jest mozliwe i zasadne, gdyby odpowiednio aplikowaé rozwigzanie wzorowa-
ne na niemieckim kodeksie karnym (Das Strafgesetzbuch, StGB). W 2017 r. do
niemieckiego kodeksu karnego wprowadzono nowe typy wykroczen i przestepstw
majacych zwigzek z nielegalnymi ,wyscigami ulicznymi™*®. W § 315d (1) StGB
kryminalizuje jako samodzielny typ podstawowy z abstrakcyjnego narazenia na
niebezpieczenstwo organizacje lub przeprowadzanie niedozwolonych wyscigow
pojazdéw mechanicznych w ruchu ladowym i uczestniczenie w nich jako kierowca.
Kryminalizuje takze zachowanie ,,pojedynczego” kierowcy pojazdu mechanicznego
(niescigajacego si¢ bezposrednio z innymi), ktére polega na umyslnym poruszaniu
sie z niedozwolong predko$cig, w sposob razaco naruszajacy zasady bezpieczen-
stwa w ruchu ladowym, w celu osiggniecia jak najwyzszej predkosci®’. Tego rodzaju

** Przykladowo, za spowodowanie $mierci lub ciezkiego uszczerbku na zdrowiu czlowieka
w wyniku bojki lub pobicia (art. 158 § 2, 3 k.k.) zagrozenie ustawowe wynosi od roku do 10 lat kary
pozbawienia wolnosci; za ciezki uszczerbek na zdrowiu od 2 lat do 15 w przypadku $mierci; za dopro-
wadzenie do $émierci kobiety w wyniku nieprawidlowo przeprowadzonej aborcji zagrozenie ustawowe
wynosi od roku do 10 lat pozbawienia wolnosci (dobrowolna aborcja) oraz od 2 do 15 lat, gdy abor-
cja zostata dokonana przemocs, podstepem, przymusem (art. 154 k.k.). Natomiast za doprowadzenie
do $miertelnego wypadku komunikacyjnego lub katastrofy w stanie nietrzezwosci albo pod wplywem
$rodkéw odurzajacych kara wynosi ,,nie mniej niz 5 lat, jezeli nastepstwem czynu jest $mier¢ cztowieka,
do dwukrotnosci gornej granicy ustawowego zagrozenia w przypadku katastrofy, a 20 lat pozbawienia
wolnoéci w przypadku wypadku” (art. 178 § 1 pkt 2 k.k.). Do tego dochodzi jeszcze odr¢bna kara za
przestepstwo z art. 178a k.k. (do lat 3, a w przypadku powrotnosci do lat 5) i mozliwo$¢ wymierzenia
kary tacznej na zasadzie kumulacji (art. 86 k.k. i nast.).

%0 Sechsundfiinfzigstes Strafrechtsinderungsgesetz — Strafbarkeit nicht genehmigter Kraftfahrze-
ugrennen im Straflenverkehr vom 30. September 2017 (BGBL. 2017 I S. 3532).

*§ 315d: ,,(1) Wer im Strafenverkehr 1. ein nicht erlaubtes Kraftfahrzeugrennen ausrichtet
oder durchfiihrt, 2. als Kraftfahrzeugfiihrer an einem nicht erlaubten Kraftfahrzeugrennen teilnimmt
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zachowania zagrozone sg karg pozbawienia wolnosci do lat 2 lub grzywna. Jest
to zatem typ zblizony charakterystyka do dobrze przepracowanego juz w pol-
skiej doktrynie i orzecznictwie art. 178a § 1 k.k., a takze typéw z art. 178b k.k.
oraz 180a kk. - gdzie ustawodawca zdecydowal, ze w odniesieniu do umyslnego
naruszenia rudymentarnej reguly bezpiecznego prowadzenia pojazdéw mechanicz-
nych kryminalizowane jest juz samo zachowanie, bez wzgledu na ,dalsze” skutki
i nastepstwa.

Nowy typ przestepstwa z abstrakcyjnego narazenia na niebezpieczenstwo (bez-
skutkowy) dawalby nie tylko mozliwo$¢ karania kierowcy dopuszczajacego sig
reckless driving za zachowania z ,,przedpola” spowodowania wypadku lub katastrofy
w ruchu ladowym. Umozliwialby takze pociagniecie do odpowiedzialnosci karnej
na zasadach ogélnych organizatoréw nielegalnych wyscigéw i oséb, ktére nie siedza
za kierownica $cigajacych sie pojazddw, ale pelnig funkcje podzegaczy i pomocni-
kow (art. 18 § 2 i 3 kk.), np. wysylajacych ,,zaproszenia’, udzielajacych szczegéto-
wych informacji co do czasu i miejsca, w ktérym ma si¢ odby¢ nielegalny wyscig,
stojacych ,,na czatach” celem ostrzezenia przed przybyciem Policji, naktaniajacych
lub dopingujacych kierowce do tego rodzaju zachowan, umyslnie udzielajacych
swoich pojazdéw innym kierowcom, aby mogli bra¢ udzial w nielegalnych wysci-
gach, umyslnie przerabiajacych samochody dla potrzeb udzialu w nielegalnych
wyscigach.

Jezeli w ocenie ustawodawcy kryminalizacja zachowan ,na przedpolu” nie-
bezpieczenstwa jako samodzielnego przestepstwa bylaby niewystarczajaca, mozna
rownolegle uzupelni¢ katalog okolicznosci modyfikujacych granice ustawo-
wego zagrozenia (art. 178 kk.) o doprowadzenie do wypadku komunikacyjnego
lub katastrofy w warunkach opisanych w nowo powstalym typie. Chodzi zatem
o uzupelnienie katalogu okolicznosci narzucajagcych modyfikacje granic ustawo-
wego zagrozenia za spowodowanie wypadku komunikacyjnego lub katastrofy
o zachowania zwigzane z razacym i celowym naruszeniem podstawowych zasad

oder 3. sich als Kraftfahrzeugfiihrer mit nicht angepasster Geschwindigkeit und grob verkehrswidrig
und riicksichtslos fortbewegt, um eine hochstmogliche Geschwindigkeit zu erreichen, wird mit Frei-
heitsstrafe bis zu zwei Jahren oder mit Geldstrafe bestraft. (2) Wer in den Fillen des Absatzes 1 Num-
mer 2 oder 3 Leib oder Leben eines anderen Menschen oder fremde Sachen von bedeutendem Wert
gefihrdet, wird mit Freiheitsstrafe bis zu fiinf Jahren oder mit Geldstrafe bestraft. (3) Der Versuch ist in
den Fillen des Absatzes 1 Nummer 1 strafbar. (4) Wer in den Fallen des Absatzes 2 die Gefahr fahrlassig
verursacht, wird mit Freiheitsstrafe bis zu drei Jahren oder mit Geldstrafe bestraft. (5) Verursacht der
Titer in den Fillen des Absatzes 2 durch die Tat den Tod oder eine schwere Gesundheitsschadigung
eines anderen Menschen oder eine Gesundheitsschadigung einer grofien Zahl von Menschen, so ist
die Strafe Freiheitsstrafe von einem Jahr bis zu zehn Jahren, in minder schweren Fillen Freiheitsstrafe
von sechs Monaten bis zu fiinf Jahren” - Das Strafgesetzbuch (StGB), https://www.gesetze-im-internet.
de/stgb/index.html [dostep: 25.06.2024].
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bezpieczenstwa, w tym w szczeg6lnosci ze znaczacym przekroczeniem obowigzu-
jacych w miejscu zdarzenia ograniczen co do predkosci. Przywolywany wcze$niej
niemiecki kodeks karny nie korzysta w tej sytuacji z odpowiednika art. 178 k.k,,
jednak rozwigzuje te kwestie w zblizony sposob. Artykul § 315d StGB przewidu-
je kwalifikowane przez nastepstwo kategorie sytuacji opisanych w typie podsta-
wowym. Przepis § 315d (2) StGB przewiduje, ze jezeli sprawca opisanych w typie
podstawowym zachowan umyslnie naraza na niebezpieczenstwo zycie lub zdrowie
innej osoby albo mienie o znacznej wartosci, podlega karze pozbawienia wolnosci
do lat 5 albo karze grzywny. Karalne jest takze nieumyslne sprowadzenie niebezpie-
czenstwa — zgodnie z § 315d (4) StGB sprawca podlega karze grzywny albo karze
pozbawienia wolnosci do lat 3. Przepis § 315d (5) StGB przewiduje takze typ kwa-
lifikowany przez nastepstwo, wskazujac, ze jezeli nastepstwem czynu okreslonego
w ust. 2 jest $mier¢ lub ciezki uszczerbek na zdrowiu innej osoby albo uszczerbek na
zdrowiu wielu osdb, sprawca podlega karze pozbawienia wolnosci od roku do 10 lat.
Przepis § 315d (5) przewiduje réwniez wypadek mniejszej wagi, z karg pozbawienia
wolnosci od 6 miesigcy do 5 lat.

Z uwagi na te podobienistwa odpowiednio zmodyfikowany ,,model niemiecki”
wydaje sie lepiej pasowa¢ do systematyki polskiego kodeksu karnego niz ,,model
wloski”. Co wigcej, prezentowane w nim rozwigzanie legislacyjne jest bardziej uni-
wersalne i nowoczesne, daje szersza mozliwos¢ wykladni dynamicznej, nadazajacej
za rzeczywistoscig spoleczng, w poréwnaniu z kazuistycznym katalogiem, na kto-
rym opiera sie ,,model wloski”*’.

3. Rozszerzenie odpowiedzialnosci karnej za przestepny skutek
na kilku uczestnikéw ruchu

Rozwigzania czesci ogdlnej kodeksu karnego (art. 18 § 1 k.k.) pozwalaja na
przypisanie odpowiedzialnosci karnej za skutek w postaci $redniego lub cig¢zkiego
wypadku komunikacyjnego, katastrofy, sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy,
wiecej niz jednej osobie, o ile mozna dowodowo potwierdzié, ze wszystkie osoby
réwnie znaczaco przyczynily sie do powstania przestepnego skutku oraz dziataly
»wspolnie i w porozumieniu” (art. 18 § 1 k.k.). W przypadku przestgpstw nieumysl-

3 W styczniu 2025 r., tj. w chwili autoryzowania niniejszego artykutu, zgodnie z informacja
przedstawiong przez Ministerstwo Sprawiedliwosci, trwajg zaawansowane prace legislacyjne zmierza-
jace do opracowania rzadowego projektu zmian w ustawie — Kodeks karny, ktdre czesciowo uwzgled-
niajg zaprezentowane w tekécie postulaty de lege ferenda i uwagi krytyczne (https://www.gov.pl/
web/sprawiedliwosc/stop-bandytom-drogowym--projekt-ministerstwa-sprawiedliwosci-juz-gotowy
[dostep: 16.01.2025]).
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nych (art. 177,173 § 2, art. 174 § 2 k.k.) ,porozumienie” nalezy oczywiscie odnosi¢
do kwestii wspdlnego naruszania zasad ostroznosci, a nie porozumienia co do spo-
wodowania okreslonego skutku®”,

Przykladowo, mozna sobie wyobrazi¢ zastosowanie w praktyce takiej konstruk-
cji teoretycznej chociazby w stanie faktycznym, ktéry mial miejsce na Stowacji
w dniu 30 wrzes$nia 2018 r., kiedy to polscy kierowcy prowadzacy odpowiednio
pojazdy marki: Porsche Cayenne Turbo, Mercedes-AMG C 43 Coupe oraz Ferra-
ri 458 Italia, na jednopasmowej, typowo ,,gorskiej” drodze prowadzacej do Dol-
nego Kubina, pomimo duzego natezenia ruchu jechali brawurowo, wyprzedzajac
w miejscu niedozwolonym kolumne prawidlowo jadacych pojazdéw, jeden za
drugim, ,siedzac sobie na ogonie”. Kierowca mercedesa, ktory jechal jako pierw-
szy, widzac zblizajacy sie z przeciwka skode fabie, zdazyl odbi¢ w prawo i wrécié
na ,,swdj” pas ruchu, natomiast jadacy tuz za nim kierowca ferrari gwaltownie
hamowal, takze podjal probe ,ucieczki” na ,,swoj” pas, nie uniknal jednak bocz-
nego uderzenia w prawidlowo jadacy prawym pasem pojazd, zas kierowca porsche,
ostatni z wyprzedzajacych kolumne, omingl z lewej strony gwaltownie hamujace
i »uciekajgce na prawo” ferrari, a nastepnie uderzyl czolowo ze znaczng predkoscia
w prawidlowo jadaca skode fabie, powodujac smier¢ 57-letniego kierowcy i ciez-
ki uszczerbek na zdrowiu jego zony. Poszkodowani pasazerowie skody to rodzice
odwozacy tego dnia swojego syna na studia, ktére mial rozpoczaé 1 pazdzierni-
ka 2018 r. Stowacka prokuratura postawila zarzuty wszystkim trzem kierowcom,
przy czym kierowcow ferrari i mercedesa uznala za wspolsprawcow zdarzenia,
w wyniku ktérego doszto do $mierci kierowcy skody. Wydaje sie, ze gdyby spra-
wa trafila przed oblicze polskiego wymiaru sprawiedliwosci, sytuacja kierowcodw
ferrari i mercedesa wygladalaby analogicznie jak na Stowacji. Nie byloby prze-
szkdd, aby uznac ich za wspolsprawcow $miertelnego wypadku komunikacyjnego
(art. 18 § 1 wzw. z art. 177 § 2 k.k.), pomimo ze bezposrednio w samochdd, ktérym
podrézowali pokrzywdzeni, uderzyl tylko jeden z dwdch kierujacych. Natomiast
w przypadku potwierdzenia w materiale dowodowym, iz zachowanie trzech kie-
rowcow, urzadzajacych sobie rozrywke w postaci wyscigéw przez ,tor przeszkod”

** Szersze uzasadnienie tych tez, bedacych do$¢ oczywistymi w doktrynie i orzecznictwie, moz-
na znalez¢ w dowolnym komentarzu do kodeksu karnego oraz w cytowanych w nim opracowaniach,
np. P. Kardas, Komentarz do art. 18 KK, w: Kodeks karny. Czes¢ ogélna, t. 1, cz. 1: Komentarz do art. 1-52,
red. W. Wrébel, A. Zoll, wyd. 5, Wolters Kluwer, Warszawa 2016, Lex/el, art. 18; J. Giezek, K. Lipinski,
w: D. Gruszecka i in., Kodeks karny. Czgs¢ ogolna. Komentarz, Wolters Kluwer, Warszawa 2021, Lex/el,
art. 18; R.C. Debski, O teoretycznych podstawach regulacji wspéldziatania przestepnego w kodeksie
karnym z 1997 r., ,Studia Prawno-Ekonomiczne” 1998, nr 58, s. 115; M. Kaszubowicz, Obiektywne
przypisanie skutku w wypadkach drogowych w orzecznictwie Sgdu Najwyzszego, Prok.i Pr. 2016, nr 2,
s. 90-103; M. Malecki, Z problematyki obiektywnego przypisania skutku (przypadek ptongcego aniota),
Cz.PKiNP 2013, nr 2, s. 43-76.
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skladajacy si¢ z innych uzytkownikéw ruchu, wywotalo bezposrednie zagrozenie
dla zycia lub zdrowia wielu oséb albo mienia w wielkich rozmiarach, nie byloby
przeszkod, aby uznadl, ze kazdy z trzech kierowcdw odpowiada za doprowadze-
nie wspdlnie i w porozumieniu do spowodowania niebezpieczenstwa katastrofy
w ruchu ladowym (art. 18 § 1 wzw. z art. 174 § 1 lub 2 k.k.).

Istnieje mozliwo$¢ przypisania odpowiedzialnosci za spowodowanie tego
samego skutku wiecej niz jednej osobie takze wtedy, gdy pomiedzy sprawcami
nie ma elementu porozumienia co do wspodlnego naruszenia regul ostroznosci.
Warunkiem obiektywnego przypisania skutku jest stwierdzenie w odniesieniu do
kazdego ze sprawcow analizowanych z osobna, iz w zarzucalny sposéb naruszyt on,
chociazby nieumyslnie, zasady bezpieczenstwa w ruchu, jak réwniez, ze pomiedzy
jego zachowaniem a zaistnialym skutkiem (katastrofg, wypadkiem) istnieje powig-
zanie przyczynowe (w przypadku dzialania) oraz ze zachodzi takie powigzanie nor-
matywne pomiedzy zachowaniem uczestnika ruchu a skutkiem, ktére zastuguje
z kryminalnopolitycznego punktu widzenia na ukaranie®’.

Przykladowo, w wyroku Sadu Apelacyjnego w Katowicach z dnia 26 stycz-
nia 2018 r. zauwazono, ze wspoltodpowiedzialnymi za przestepstwo z art. 173
§ 214 kk moga by¢ dwaj wspétuczestnicy ruchu, a czasem nawet wieksza ich
liczba®™. Wyrok dotyczyl przypisania odpowiedzialnosci karnej za nieumysl-
ne spowodowanie w dniu 3 marca 2012 r. pod Szczekocinami katastrofy kole-
jowej, w wyniku ktérej zginelo 16 oséb, a przeszto 50 odniosto ciezkie obra-
zenia. Jak ustalono, do skutku w sposéb niezalezny od siebie, ale rownie istotny,
przyczynilo si¢ dwoje kontroleréw ruchu. Kazdy z nich, w sposéb samodziel-
ny i niezalezny, naruszyl ,,swojg” zasade bezpieczenstw w ruchu. Wskazano, ze
w mniejszym stopniu do skutku przyczynil si¢ takze blad maszynistow, ktdrzy
jednak poniesli $mier¢ na miejscu, wiec ich zachowania nie byly prawnokarnie
warto$ciowane.

% Szerzej: M. Bielski, Obiektywne przypisanie skutku przestgpnego w przypadku kolizji odpowie-
dzialnosci za skutek, PiP 2005, nr 10, s. 75-89; Idem, Kryteria obiektywnego przypisania skutku na tle
wspélczesnej polskiej dogmatyki prawa karnego, w: Patistwo prawa i prawo karne. Ksigga jubileuszowa
Profesora Andrzeja Zolla, t. 2, red. P. Kardas, T. Sroka, W. Wrdbel, Wolters Kluwer Polska, Warsza-
wa 2012, s. 503; J. Giezek, Przyczynowos¢ oraz przypisanie skutku w prawie karnym, Wydawnictwo
Uniwersytetu Wroctawskiego, Wroctaw 1994, s. 41 i nast; M. Lipski, Kolizja odpowiedzialnosci
za przestgpny skutek w przypadku wspoldziatania wielu oséb w procesie leczenia, Cz.PKiNP 2016,
nr 2,s. 107-128.

> Wyrok Sadu Apelacyjnego w Katowicach z dnia 26 stycznia 2018 r., IT AKa 194/17, https://
www.saos.org.pl/judgments/339801 [dostep: 25.06.2024].
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4. ,Przyczynienie sie” pokrzywdzonego lub innego uczestnika
ruchu a przypisanie odpowiedzialnosci karnej za skutek
Zasada predkosci bezpiecznej: czym drogi publiczne réznig sie
od toréw wyscigowych?

W doktrynie i orzecznictwie za truizm uwaza sie stwierdzenie, ze nie wystar-
czy jakiekolwiek przyczynienie si¢ do powstania skutku, aby odpowiedzial-
no$¢ karna zostala przypisana. Dotyczy to w szczegdlnosci przypadkéw, gdy
skutek jest nastepstwem dziatan dwdch albo wiecej 0sob, z ktoérych kazda naru-
sza regule ostroznosci. Skutek obiektywnie mozna przypisa¢ danej osobie tylko
wtedy, gdy jej zachowanie stwarzalo lub istotnie zwigkszylo prawnie nieakcepto-
wane niebezpieczenstwo (ryzyko) dla dobra prawnego stanowigcego przedmiot
zamachu i niebezpieczenstwo (ryzyko) to realizowalo si¢ w postaci nastgpienia
danego skutku. W przypadku wigkszej liczby oséb naruszajacych reguty ostroz-
nosci konieczne jest ustalenie: czy charakter naruszenia regul ostroznosci byt
porownywalny, jezeli chodzi o istotnos¢ tych naruszen w perspektywie bez-
pieczenstwa dla dobr prawnych - co uzasadnia przypisanie skutku wszystkim
podmiotom, ktére przyczynily sie do jego powstania, czy tez naruszenie jed-
nej z regul mialo dominujacy wplyw na wystapienie nieakceptowalnego ryzy-
ka zaistnienia skutku - co uzasadnia normatywne przypisanie skutku osobie,
ktéra dopuscila si¢ takiego naruszenia®®. Innymi stowy, obiektywne przypisanie
okreslonego w ustawie skutku nastepuje wtedy, gdy zostanie ustalone, ze sprawca
w zarzucalny sposdb naruszyl reguly postepowania z chronionym dobrem praw-
nym, miedzy zachowaniem sprawcy a skutkiem istnieje zwiazek przyczynowy
i istnieje normatywna podstawa do przyjecia, ze zachowanie uczestnika ruchu
drogowego, jako zwiekszajace ryzyko nastapienia przestepnego skutku, zastuguje
z kryminalno-spolecznego punktu widzenia na ukaranie.

Administracyjne ograniczenia predkosci to reguly ostroznosci, ktore nie
sa prosta pochodna warunkow technicznych danej drogi. Powody, dla ktérych
nawet na ,,dobrej drodze” pojawiajg sie znaczace ograniczenia co do maksymal-
nej predkosci administracyjnie dopuszczalnej, wynikaja z okolicznosci, iz miej-

¢ Szerzej np.: ]. Giezek, Teorie zwigzku przyczynowego oraz koncepcje obiektywnego przypisa-
nia, w: System prawa karnego, t. 3: Nauka o przestepstwie. Zasady odpowiedzialnosci, red. R. Debski,
C.H.Beck, Warszawa 2013, SIP Legalis; M. Bielski, Obiektywne przypisanie skutku przestepnego...,
s. 75-89; Idem, Kryteria obiektywnego przypisania skutku..., s. 503; Idem, Naruszenie regut ostroznosci
czy nadmierna ryzykownos¢ zachowania jako wlasciwe kryterium prawnokarnego przypisania skutku,
Cz.PKiNP 2004, nr 1, s. 34 i nast.; J. Jurewicz, Kwestie przypisania odpowiedzialnosci karnej uczestnikom
wypadku komunikacyjnego, ,,Palestra” 2015, nr 3-4, s. 80-87.
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sca, w ktorych odbywa si¢ ruch ladowy, tym rdznig si¢ od toréw wyscigowych,
ze uczestnicy ruchu sg zobowigzani zachowywaé si¢ w taki sposdb, aby modc
podejmowaé w sposéb kontrolowany i relatywnie bezpieczny ,,manewry obron-
ne” w reakcji na sytuacje pojawiajace si¢ typowo w danym miejscu i w danym
czasie. W terenie zabudowanym o duzym natezeniu ruchu pieszych i in-
nych pojazdéw, w miejscach narazonych na nietypowe warunki atmosferycz-
ne, pojawienie sie dzieci, zwierzgt itp. wprowadza sie ograniczenia predko-
$ci, ktére moga wydawac sie ,nieadekwatne”, gdyby odnosi¢ je do warunkéw
technicznych danej drogi jako ,wyizolowanego” od innych istotnych uwarun-
kowan toru jazdy. Nie wydaja sie jednak nieadekwatne, jezeli zrozumiemy, Ze
zasady ostroznosci majg dawac¢ uczestnikom ruchu szanse na bezpieczne
uwzglednienie typowych okolicznoséci zewnetrznych, w tym bledéw innych
uzytkownikow drogi.

Przedstawione tezy znajduja odzwierciedlenie przykladowo w wyroku Sadu
Najwyzszego z dnia 25 kwietnia 2019 .. W przedmiotowym stanie faktycznym
oskarzony przemieszczal si¢ z predkoscig znacznie wyzsza niz administracyjnie
dopuszczalna, w centrum miasta, w godzinach szczytu. W wyniku zbyt pdzne-
go wlaczenia kierunkowskazu przez innego kierowce, zmieniajacego pas ruchu,
oskarzony zostal zmuszony do gwaltownego hamowania. Bardzo wysoka pred-
kos¢, z jaka sie poruszal, spowodowala, ze w wyniku hamowania jego pojazd stra-
cit przyczepno$¢ i uderzyl w osoby znajdujace si¢ na chodniku, powodujac $mier¢
jednej z nich. Wedle opinii bieglego, gdyby oskarzony przemieszczat si¢ z predkos-
cig nieprzekraczajacg maksymalnej predkosci administracyjnie dopuszczalnej, to
bytby w stanie bezpiecznie zareagowa¢ na analogiczng zmiane pasa ruchu przez
innego kierowce. Gdyby przemieszczal si¢ z maksymalng predkoscig administra-
cyjnie dopuszczalng w miejscu, w ktérym doszlo do zdarzenia, bylby w stanie po
prostu zwolni¢ w sposéb kontrolowany. Sad trafnie zauwazyl, Ze nawet obiektyw-
nie nieprawidlowe zachowanie si¢ innego uczestnika ruchu (zbyt p6zno wlaczony
kierunkowskaz) nie zwalnia z odpowiedzialno$ci kierowcy, ktory nie byt w stanie
zwolni¢ w sposob kontrolowany z powodu razaco zbyt wysokiej predkosci. Stusznie
wskazano, ze wyznaczenie predkosci administracyjnie dozwolonej jest rezultatem
przyjetego przez ustawodawce, niepodwazalnego w danym momencie zalozenia, ze
tylko jazda z co najwyzej taka predkoscig warunkuje zapewnienie nalezytego pano-
wania, nawet w optymalnych warunkach, nad prowadzonym pojazdem. Wskaza-
no, ze w kazdym przypadku istotnego przekroczenia predkosci administracyjnie
dopuszczalnej jedyna okolicznoscia wylaczajaca odpowiedzialnos¢ za skutek
jest ustalenie, Ze niemozliwe byloby unikniecie kolizji i jej skutkow takze wtedy,

%" Postanowienie Sadu Najwyzszego z dnia 25 kwietnia 2019 r., IT KK 67/19, LEX nr 2650311.
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gdyby prowadzony przez sprawce pojazd poruszal sie z predkoscig administra-
cyjnie dopuszczalng®®.

Podobnych konstatacji co do kolizji odpowiedzialnosci za skutek dokonatl Sad
Najwyzszy w wyroku z dnia 22 maja 2019 r., analizujac przypisanie odpowiedzial-
nosci karnej za wypadek ze skutkiem $miertelnym kierowcy motocykla, ktéry jadac
z predkoscig 160 km/h, uderzyt w bok samochodu®. W wypadku zgineli kierowca
i pasazerka samochodu osobowego, a — co zaskakujace - przezyt kierowca moto-
cykla. Ustalono, ze kierowca samochodu wykonywal manewr skretu z gléwnej
drogi w boczng droge polng, obserwowal przy tym jezdnie, jednak przed podije-
ciem manewru skretu nie dostrzegl na czas zblizajacego si¢ z zawrotna predkos-
cig motocykla. Podstawg odpowiedzialnosci karnej za przestepstwa skutkowe jest
ustalenie, ze danej osobie mozna zarzuci¢ naruszenie regul ostroznosci w postepo-
waniu z dobrem prawnym®*’. Praktycznie zaaplikowano teze, ze w sytuacji, gdzie
do powstania skutku przyczyniaja sie zachowania wiecej niz jednej osoby, z kto-
rych kazde moze naruszac reguly bezpieczenstwa, rola sadu jest analiza stopnia
naruszenia regul bezpieczenstwa przez poszczegdlne osoby wspolprzyczyniaja-
ce sie do powstania skutku oraz ocena charakteru tych regul. Ocena prawidtowo-
$ci zachowania pokrzywdzonego ma znaczenie w perspektywie odpowiedzialnosci
karnej oskarzonego, gdyz wspolprzyczynienie si¢ innej osoby (w tym pokrzywdzo-
nego) do wypadku komunikacyjnego moze mie¢ tak istotne znaczenie, ze moze pro-

* Na tym samym zalozeniu co do kryteridw obiektywnego przypisania skutku opart si¢ Sad
Najwyzszy w postanowieniu z dnia 1 grudnia 2003 r., odnoszac si¢ do potracenia rowerzysty przez
kierowce samochodu osobowego: ,,Przepisy prawa o ruchu drogowym nakazuja zachowanie przez
kierujacego pojazdem predkoéci administracyjnie dozwolonej wlasnie po to, by mégt on dokonaé
manewr6éw obronnych przed ewentualng zaistniala na drodze przeszkods”. Pomimo potwierdzenia
obiektywnie nieprawidlowego zachowania pokrzywdzonego rowerzysty skutek w postaci wypad-
ku komunikacyjnego przypisano kierowcy samochodu, wskazujac, ze na podstawie opinii bieglego
jednoznacznie ustalono, iz gdyby kierujacy pojazdem jechal z predkoscia dozwolong (maksymal-
nie 60 km/h), to mialtby mozliwo$¢ zatrzymania samochodu przed torem ruchu roweru, co pozwo-
litoby unikng¢ zderzenia (Postanowienie Sadu Najwyzszego z dnia 1 grudnia 2003 r., IIT KK 339/03,
LEX nr 83784).

** Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 22 maja 2019 r., V KK 227/18, LEX nr 2681255.

40 Szerzej np.. M. Bielski, Naruszenie regut ostroznosci..., s. 34 i nast; Idem, Prawnokar-
ne przypisanie skutku w postaci konkretnego narazenia na niebezpieczerfistwo - uwagi na mar-
ginesie postanowienia Sgdu Najwyzszego z dnia 3 czerwca 2004 r, V KK 37/04, PS 2005, nr 4,
s. 119 i nast; Idem, Kryteria obiektywnego przypisania skutku..., s. 503 i nast.; J. Kanarek, Rozwa-
Zania o obiektywnym przypisaniu skutku i nauce o zwigkszeniu ryzyka w kontekscie ich aplikacji do
przestepstw stypizowanych w art. 177 kodeksu karnego, PS 2015, nr 9, s. 49-59; S. Tarapata, 4.1.2.
Znamiona normy sankcjonowanej w skutkowych typach czynéw zabronionych, w: Idem, Dobro
prawne w strukturze przestepstwa. Analiza teoretyczna i dogmatyczna, Wolters Kluwer, Warszawa
2016, SIP Lex.
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wadzi¢ do zmniejszenia zakresu odpowiedzialnosci innej osoby, a czasami wrecz do
wylaczenia tej odpowiedzialnosci®'.

W tym miejscu wypada odnie$¢ si¢ do padajacych niekiedy w przestrzeni
publicznej uwag odnosnie do przyczynienia si¢ pokrzywdzonych do ,glosnych
medialnie” wypadkoéw i katastrof w ruchu ladowym. Nie stanowi przyczynienia
sie pokrzywdzonego zachowanie, w ktérym nie mozna dopatrzy¢ si¢ niepra-
widlowosci, tj. naruszenia regul postepowania z dobrem"’. Przyktadowo, nie
mozna dopatrzy¢ sie przyczynienia pokrzywdzonego, nawet jezeli mogtby on unik-
na¢ $mierci, gdyby tylko poruszal si¢ ,drozszym” i ,bardziej bezpiecznym” samo-
chodem, a nie - jak to okreslil jeden z podejrzanych o spowodowanie ciezkiego
wypadku komunikacyjnego - ,trumng na koétkach’, ktéra w konfrontacji z ,,bez-
piecznym mercedesem” musiata ustapi¢*’. Jezeli pojazd pokrzywdzonego spelnial
konieczne warunki techniczne i byt dopuszczony do ruchu, tego rodzaju dywa-
gacje s3 nieuprawnione. Bez znaczenia s3 tez dywagacje na temat wpltywu stanu
zdrowia czy nietrzezwosci pokrzywdzonego, o ile tylko zachowywat si¢ prawid-
fowo, np. podrézujac autem jako pasazer lub przechodzac w sposéb prawidlowy
przez przejscie dla pieszych.

Znaczenie w kontekécie wymiaru kary ma jednak obiektywnie niepra-
widlowe, tj. sprzeczne z zasadami panujagcymi w ruchu lgdowym, zachowanie
pokrzywdzonego lub innych uczestnikow zdarzenia, ktéore w pewnym stopniu
przyczynilo sie do powstania skutku. Sad ma obowigzek odnie$¢ sie¢ do tego
rodzaju okolicznosci, co jednak nie jest rownoznaczne z ekskulpowaniem osoby,
ktdrej ostatecznie przypisano skutek.
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Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 26 marca 2019 r, V KK 110/18, www.sn.pl [dostep:
25.06.2024]. Na kanwie innych niz przestepstwa komunikacyjne stanéw faktycznych np. wyrok Sadu
Najwyzszego z dnia 1 grudnia 2000 r., IV KKN 509/98, OSNKW 2001, nr 5-6, poz. 45; postano-
wienie Sadu Najwyzszego z dnia 15 lutego 2012 r., IT KK 193/11, OSNKW 2012, nr 9, poz. 89, LEX
nr 1212351; wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 11 grudnia 2013 r,, V KK 133/13, LEX nr 1415515;
wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 4 lipca 2013 r., III KK 33/13, LEX nr 1391441; postanowienie Sadu
Najwyzszego z dnia 9 maja 2013 r., V KK 342/12, LEX nr 1388235; postanowienie Sadu Najwyz-
szego z dnia 20 maja 2009 r., II KK 306/09, LEX nr 843160; wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 8 mar-
ca 2000 r., ITT KKN 231/98, LEX nr 40428; wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 19 maja 2015 r., V KK 85/15,
LEX nr 1746427.

2. Kanarek, Rozwazania..., s. 49-59; S. Tarapata, Glos w sprawie ,niebezprawnego naruszenia
regut postepowania z dobrem prawnym” (o przypadku tzw. ,ptongcego aniota”), Cz.PKiNP 2013, nr 2,
s. 25-42.

** Np. T. Ciechoniski, Adwokat od ,,trumny na kétkach” ponownie zawieszony, DGP — Gazeta Praw-
na, 16.05.2024, https://serwisy.gazetaprawna.pl/orzeczenia/artykuly/9508402,adwokat-od-trumny-na
-kolkach-ponownie-zawieszony.html [dostep: 25.06.2024]; Adwokat méwil o ,,trumnie na kétkach”. Bie-
gly: nie dat szans na uniknigcie tragedii, Rzeczpospolita, 24.04.2024, https://www.rp.pl/prawo-karne/
art40234011-adwokat-mowil-o-trumnie-na-kolkach-biegly-nie-dal-szans-na-unikniecie-tragedii
[dostep: 25.06.2024].
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Przykladowo, nie przypiszemy odpowiedzialnosci karnej pieszemu, nawet gdyby
to on swoim naglym wtargnieciem na jezdni¢ w miejscu niedozwolonym otworzyl
»lancuch zdarzen” prowadzacy do wypadku $miertelnego i tym samym ,,przestraszyt”
kierowce jadacego w stanie nietrzezwosci z predkoscia ok. 160 km/h w $cistym cen-
trum duzej aglomeracji, w terenie, w ktérym obowigzuje ograniczenie predkosci
do 40 km/h, autem niespelniajgcym norm technicznych*’. Nawet potwierdzenie
faktu, ze to obiektywnie nieprawidtowe zachowanie pieszego wywolalo gwaltowna
reakcje kierowcy, prowadzacg do utraty kontroli nad pojazdem i w konsekwencji do
dachowania oraz $mierci czterech 0séb znajdujacych si¢ w samochodzie, nie powo-
duje, iz za sprawce wypadku nalezy uzna¢ pieszego. Chociaz niewatpliwie jego przy-
czynienie si¢ mogloby by¢ uwzgledniane przy wymiarze kary. Dla ustalenia spraw-
stwa kluczowe znaczenie maja charakter i stopien naruszonych przez uczestnikow
zdarzenia regul ostroznosci oraz odpowiedz na pytanie: czy gdyby sprawca jechal
w $cistym centrum duzej aglomeracji miejskiej trzezwy, samochodem spelniajacym
normy techniczne, z predkoscia nie wyzsza niz 40 km/h, to zdarzenie takze mialo-
by taki przebieg, jaki ostatecznie przybrato**? Ustalenie, ze zachowanie predkosci
bezpiecznej pozwoliloby kierowcy podja¢ bezpieczne, kontrolowane i skuteczne
manewry obronne w reakcji na obiektywnie nieprawidlowe zachowania innych
uczestnikow ruchu, przesadza o odpowiedzialnos$ci za skutek kierowcy, a nie
innego uczestnika ruchu®’.

Przykladowo, przyczynienie si¢ pokrzywdzonego pieszego, ktore nie moze
ekskulpowa¢ kierowcy, ale wplywa na wymiar kary, zidentyfikowal Sad Apela-
cyjny w Warszawie, badajac w II instancji wypadek $miertelny przy ul. Sokrate-
sa z dnia 19 pazdziernika 2019 r. Na podstawie argumentu ,przyczynienia si¢”
pokrzywdzonego pieszego sad II instancji zdecydowal, aby obnizy¢ wymiar kary
pozbawienia wolnosci w pordéwnaniu z wyrokiem, ktéry zapadl w I instancji

4 Patrz np. K. Holowczyc na temat zdarzenia, w ktérym w dniu 15 lipca 2023 r. na Bulwarach Nad-
wislanskich w centrum Krakowa (most Debnicki) zgineto czterech mtodych mezczyzn podrézujacych
samochodem marki Renault Megane: K. Borawski, Krzysztof Hofowczyc zabrat glos w sprawie wypad-
ku w Krakowie. ,,Przestraszyt sig pieszego”, Przeglad Sportowy Onet, 19.07.2023, https://przegladsporto
wy.onet.pl/ofsajd/krzysztof-holowczyc-zabral-glos-w-sprawie-wypadku-w-krakowie-przestraszyl-sie/
g54zw2m [dostep: 25.06.2024].

* W przedmiotowym stanie faktycznym biegli ostatecznie nie potwierdzili, aby obiektywnie
nieprawidlowe zachowanie si¢ pieszego miato wplyw na gwattowny manewr hamowania i utrat¢ kon-
troli nad pojazdem oraz dalszy cigg zdarzen. Jak ustalono, przyczyna hamowania bylo dostrzezenie
przez kierowce zamknietego z powodu remontu pasa ruchu, za$§ w momencie, w ktérym na jezdni
pojawil sie pieszy, renault byto juz w niekontrolowanym poslizgu. Patrz np. https://www.youtube.com/
watch?v=8F5tNp4hmFg [dostep: 25.06.2024].

6 Szerzej na temat wykluczenia mozliwosci przypisania skutku na plaszczyznie normatywne;j:
M. Matecki, Zbiegi i kolizje przypisania skutku, w: Obiektywne oraz subiektywne przypisanie odpowie-
dzialnosci karnej, red. J. Giezek, P. Kardas, Wolters Kluwer, Warszawa 2016, s. 317-347.
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(z kary 7 lat pozbawienia wolnoéci na kare 6 lat i 6 miesiecy)””. Nalezy stwierdzi¢,
ze jezeli do takiego ,,przyczynienia si¢” w istocie doszlo, to decyzja sagdu co do ade-
kwatnego zredukowania wymiaru kary nie moze by¢ oceniona jako bledna, gdyz
jest to okoliczno$¢, ktora zgodnie z zasadami sadowego wymiaru kary powinna by¢
brana pod uwage zaréwno przy ocenie stopnia spolecznej szkodliwosci czynu, jak
i stopnia zawinienia (art. 57 § 2b pkt 7 k.k., art. 115 § 2 k.k.).

5. Smiertelny wypadek komunikacyjny (art. 177 § 2 k.k.)
a zabojstwo z zamiarem wynikowym (art. 148 § 1 k.k.)
Na pograniczu zamiaru wynikowego
i Swiadomej nieumysInosci

Polskiemu wymiarowi sprawiedliwosci nie s3 obce wyroki skazujace za zaboj-
stwo (art. 148 § 1 k.k.) w sytuacji, w ktorej ustalenia dowodowe pozwolily potwier-
dzi¢ konieczne elementy: ze sfery intelektualnej i wolicjonalnej zamiaru wynikowego
(art. 9§ 1 kk.) zamiast $wiadomej nieumyslnosci (art. 9 § 2 k.k.) charakteryzujacej
strone podmiotowa wypadku komunikacyjnego (art. 177 § 2 kk.)*. Sa to jednak
sytuacje w praktyce wyjatkowe, ale nie jak to si¢ czasami przedstawia, z powodu
»deficytow dowodowych’, tudziez braku przyswojenia sobie przez sagdy mozliwych
sposobow wyktadni art. 9 § 1 k.k., definiujacego umyslnos¢ w obu postaciach zamia-
ru. Wyjatkowos$¢ tego rodzaju kwalifikacji prawnych wynika z wyjatkowosci sytua-
cji, w ktorych swiadomos¢ i wola zabicia cztowieka towarzysza kierowcy, i to nawet
takiemu, ktéry $wiadomie narusza elementarne zasady bezpieczenstwa w ruchu.

Truizmem jest twierdzenie, ze zamiar jako $wiadomos$¢ rzeczywistosci i powia-
zana z nig wola okreslonego zachowania jest elementem stanu faktycznego (rzeczy-
wistosci), podlega dowodzeniu wedlug wszystkich regut postepowania dowodowe-
go i dokonywania ustalen faktycznych. Konieczne jest jednoznaczne i indywidualne
udowodnienie w kazdej konkretnej sprawie nie tylko znamion strony przedmioto-
wej, ale i podmiotowej zarzucanego czynu. Zamiar (np. zabodjstwa) nie moze by¢
domniemywany. Wszelkie niedajace si¢ usuna¢ watpliwosci musza by¢ rozstrzy-
gane na zasadzie in dubio pro reo. Realizacja zarzucanych znamion konkretnego

*7 Wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 13 marca 2023 r., II AKa 114/22, LEX
nr 3520822. Przyczynienia si¢ nie zidentyfikowano w I instancji (wyrok Sadu Okregowego w Warsza-
wie z dnia 22 listopada 2021 r., XII K 1/21, LEX nr 3318298).

8 Patrz tez: E. Dzielinska, K. Pro¢, Wypadek drogowy ze skutkiem Smiertelnym czy zabdjstwo
w zamiarze ewentualnym - kwalifikacja prawna najpowazniejszych zdarzeni drogowych, Prok.i Pr. 2022,
nr 4, s. 123-156.
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typu czynu zabronionego musi mie¢ swoja podstawe w unikalnym w konkretnej
sprawie materiale dowodowym®. W tego rodzaju przypadkach niewdzigczng, ale
konieczng rolg sadu jest zabezpieczenie elementarnych zasad gwarancyjnych prawa
karnego, wytrzymanie presji ,spolecznego poczucia sprawiedliwosci” oraz oczeki-
wan opinii publicznej i w konsekwencji nieprzypisywanie zbrodni zabojstwa spraw-
cy wypadku lub katastrofy popelnionej ze $wiadomg nieumyslnoscia.

Zgodnie z pogladem powszechnie akceptowanym we wspotczesnych doktrynie
i orzecznictwie wyznaczenie granicy miedzy zamiarem wynikowym (charaktery-
zujacym zabdjstwo z art. 148 k.k.) a $wiadoma nieumyslnoscia (charakteryzujaca
obok nieswiadomej nieumys$lnosci wypadek komunikacyjny ze skutkiem $mier-
telnym z art. 177 § 2 kk.) zalezy od konkretnych ustalenn co do strony podmio-
towej, tak na ptaszczyznie intelektualnej, jak i wolicjonalnej*’. Ustalenie zamiaru
wynikowego jest mozliwe wtedy, gdy wykaze si¢, ze sprawca, majac $wiado-
mos¢ nastgpienia skutku przestepczego (zabicia czlowieka), godzi si¢ na to, tzn.
wprawdzie nie chce, aby skutek taki nastgpil, ale zarazem nie chce, Zeby nie
nastapil, a wiec gdy wykazuje obojetno$¢ wobec uswiadomionej sobie mozliwosci
nastgpienia skutku przestepczego. Sama powinno$¢ i mozliwos¢ przewidzenia
skutku (np. smierci innego uczestnika ruchu) nie wystarczaja do przypisania
zamiaru ewentualnego. Przyjecie zamiaru musi opiera¢ si¢ na pewnym ustale-
niu, ze okreslony skutek (np. $mier¢) byl rzeczywiscie wyobrazony przez sprawce
i akceptowany, a nie jedynie mozliwy do wyobrazenia (np. dla osoby, ktéra swiado-
mie zdecydowata si¢ na ,piracky” jazde w ruchu ladowym, ale juz nie na zabijanie
ludzi w tych warunkach)®’. Wazne jest ustalenie, jak przedstawia sie dostrzegany

*° Wyrok Sadu Apelacyjnego we Wroclawiu z dnia 3 pazdziernika 2018 r., II AKa 295/18, LEX
nr 2605261; wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 8 lutego 2024 r., V KK 327/23, LEX nr 3670380; wyrok
Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 20 pazdziernika 2023 r., II AKa 137/21, LEX nr 3630871; wyrok
Sadu Apelacyjnego w Szczecinie z dnia 13 pazdziernika 2016 r., IT AKa 97/16, LEX nr 2256963; wyrok
Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 24 maja 2016 r., II AKa 355/15, LEX nr 2166502.

¢ Szerzej: W. Wrébel, A. Zoll, Polskie prawo karne. Czgs¢ 0gdlna, Znak, Krakéw 2012, s. 215;
K. Buchata, Prawo karne materialne, PWN, Warszawa 1980, s. 343; M. Malecki, Kryteria przy-
pisania zamiaru wynikowego. Uwagi na marginesie wyroku Sgdu Apelacyjnego w Krakowie
z 29 kwietnia 2013 r. (II AKa 62/13), Cz.PKiNP 2013, nr 3, s. 29-50. Patrz tez: W. Wolter, W spra-
wie tzw. zamiaru ewentualnego, ,Nowe Prawo” 1957, nr 5, s. 55; Idem, Nauka o przestgpstwie, PWN,
Warszawa 1973, s. 127; Idem, Z problematyki zamiarow przestepnych, PiP 1981, nr 4, s. 41-42;
J. Giezek, Przewidywanie czynu zabronionego i zamiar jego unikniecia jako podmiotowe elemen-
ty $wiadomej nieumyslnosci, w: Nauki penalne wobec szybkich przemian socjokulturowych. Ksiega
jubileuszowa Profesora Mariana Filara, t. 1, red. A. Adamski i in., Wydawnictwo Adam Marszalek,
Torun 2012, s. 130-155.

1 Szerzej: A. Zoll, Komentarz do art. 9 k.k., w: Kodeks karny. Czgs¢ ogdlna, t. 1, cz. 1..., art. 9,
tezy 20-28; J. Giezek, K. Lipinski, w: D. Gruszecka i in., Kodeks karny..., art. 9, tezy 17-27; J. Giezek,
Przewidywanie czynu zabronionego..., s. 155; W. Wrébel, A. Zoll, Polskie prawo karne..., s. 215.
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przez sprawce stopien prawdopodobienstwa negatywnego skutku (plaszczyzna
intelektualna zamiaru)®. Jezeli jest on wysoki, to dla odrzucenia zamiaru ewen-
tualnego na rzecz $wiadomej nieumyslnosci nalezy potwierdzi¢ podjecie dziatan
mogacych zapobiec jego wystapieniu (np. hamowanie, sygnaty dzwigkowe, préba
omini¢cia pokrzywdzonego). Obojetnos¢ sprawcy, przejawiajaca si¢ brakiem
aktywnosci w kierunku unikniecia spowodowania $mierci czlowieka (np. kon-
tynuowanie brawurowej jazdy z niezmniejszong predko$cig pomimo dostrzezenia,
ze doprowadzi do zabicia czlowieka), pozwoli przyja¢ umys$lnos¢ w formie zamia-
ru ewentualnego. Teza ta wynika z aplikacji uznanych za najbardziej przydatne
w praktyce stanowisk doktryny dotyczacych ustalania ptaszczyzny intelektualnej
i wolicjonalnej dla znamion strony podmiotowej na pograniczu zamiaru wynikowe-
go i swiadomej nieumyslnosci.

Tytulem przyktadu prawidlowego i dobrze uzasadnionego rozstrzygniecia moz-
na przywola¢ wyrok Sadu Apelacyjnego we Wroclawiu z dnia 19 grudnia 2017 r.
Sad prawomocnie skazal 18-letniego Wojciecha P. za zabojstwo z zamiarem ewen-
tualnym (art. 148 § 1 k.k.), a nie za wypadek komunikacyjny ze skutkiem $miertel-
nym (art. 177 § 2 kk.)*’. Na podstawie materialu dowodowego potwierdzono, ze
oskarzony, uciekajac przed policyjnym poscigiem w centrum duzego miasta (Jele-
nia Gdra), jadac lewym pasem z predkoscig nie mniejsza niz 108,9 km/h, dostrzegl
pokrzywdzonego przechodzacego na zielonym $wietle przez przejscie dla pieszych.
Pomimo tego Wojciech P, przy wlaczonej czerwonej sygnalizacji $wietlnej, kon-
tynuowal ucieczke, nie podejmujac nawet manewréw obronnych (np. hamowanie,
odbicie kierownicg, prédba ominigcia pieszego, redukcja predkosci, sygnat dzwieko-
wy), przez co z duzg predkosécia uderzyt wprost w pieszego. W wyniku uderzenia
pokrzywdzony zginal na miejscu, natomiast Wojciech P. kontynuowat brawurowa
ucieczke, dopuszczajgc sie kolejnych naruszen zasad bezpieczenstwa (przecinanie
wysepek, jazda po pasach, przekroczenie predkosci). Zamiar wynikowy (ewen-
tualny) potwierdzono w postepowaniu dowodowym, gdyz na podstawie analizy
zachowania sprawcy ustalono, ze Wojciech P., zblizajac si¢ do skrzyzowania, musial
mie¢ $wiadomos¢, ze z duzym prawdopodobienstwem doprowadzi do $mierci czlo-
wieka wkraczajgcego na zielonym $wietle na przejscie dla pieszych. Jednoczesnie
zachowanie Wojciecha P., zaréwno w czasie czynu, jak i bezpo$rednio po uderzeniu,
pozwolilo potwierdzi¢, ze los przechodnia i kwestia, co si¢ z nim stanie w przy-
padku uderzenia z predkoscia przeszto 100 km/h, musiaty by¢ Wojciechowi P. cal-
kowicie obojetne. Mial on $wiadomo$¢, ze swym zachowaniem z bardzo duzym
prawdopodobienstwem doprowadzi do $mierci cztowieka (plaszczyzna intelektu-

2 'W. Wrébel, A. Zoll, Polskie prawo karne..., s. 215; K. Buchala, Prawo karne materialne..., s. 343.
** Wyrok Sadu Apelacyjnego we Wroclawiu z dnia 19 grudnia 2017 r., IT AKa 281/17, OSAW
2018, nr 1, poz. 372.
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alna), i jednocze$nie akceptowal ten stan rzeczy, ,,godzil si¢” na zabicie czlowieka
(plaszczyzna wolicjonalna).

Innym przykladem zmiany kwalifikacji prawnej dla czynu, ktéry tylko z pozoru
wyglada jak wypadek komunikacyjny ze skutkiem $miertelnym, a w istocie okazuje
sie zabojstwem z zamiarem wynikowym, jest wyrok Sadu Apelacyjnego w Pozna-
niu z dnia 3 listopada 2022 r.>*, Zawodowy kierowca L.G., uciekajac samochodem
przed Policjg z predkoscig ok. 120 km/h, podjal nieudang probe targniecia sie na
wlasne zycie, celowo uderzajac swoim rozpedzonym samochodem w jadacy z prze-
ciwka pojazd. Na podstawie okoliczno$ci zdarzenia ustalono, ze L.G., podejmujac
manewr, przewidywal, iz uderzajac w przednig boczng cz¢§¢ samochodu, w pobli-
ze jego kierowcy, z duzym prawdopodobienistwem moze doprowadzi¢ do $mierci
kazdej z 0s6b jadacych tym samochodem (plaszczyzna intelektualna zamiaru). Jed-
noczesnie los 0s6b znajdujacych si¢ w samochodzie musiat by¢ mu catkowicie obo-
jetny, co ustalono na podstawie analizy caloksztaltu zachowania sprawcy. L.G. nie
tylko nie probowal unikng¢ zderzenia pojazdéw poprzez np. manewr hamowania
czy zmiane toru na niekolizyjny. Przeciwnie: jadac z duza predkoscia, zjechal na
przeciwlegly pas ruchu niemal w ostatnim momencie, tuz przed zblizajacym sie
z przeciwka samochodem, w taki sposob, ktory uniemozliwil pokrzywdzonemu
reakcje na zagrozenie.

Z uwagi na zgromadzony material dowodowy wiekszych watpliwosci nie
wzbudzilo zakwalifikowanie jako zabojstwa z zamiarem wynikowym zachowa-
nia kierowcy autobusu miejskiego, ktéry nad ranem w dniu 31 lipca 2021 r. obok
przystanku na ul. Mickiewicza w Katowicach $miertelnie potracit 19-letnig Barba-
re Sz. oraz usilowal przejechac trzy inne osoby. Jak ustalil Sad Okregowy w Kato-
wicach w nieprawomocnym wyroku z dnia 27 wrzesnia 2023 r., kierowca auto-
busu dostrzegl rozgrywajacg si¢ na srodku jezdni bojke angazujaca duza grupe
mlodych o0sdb. Pomimo tego ruszyl z przystanku wprost w ich kierunku, potem
przejechal po pokrzywdzonej (ktora, jak ustalono, stala tylem do autobusu, prébu-
jac uspokoi¢ uczestnikow bojki), a nastepnie kontynuowal jazde, ciagnac jej ciato
pod podwoziem®’.

Trafne konstatacje poczynil takzie Sad Okregowy w Warszawie, badajac
$miertelny wypadek przy ul. Sokratesa w Warszawie ’. Nie przyjeto kwalifika-
cji z art. 148 § 1 kk. z zamiarem wynikowym przedstawionej w akcie oskarzenia,

** Wyrok Sadu Apelacyjnego w Poznaniu z dnia 3 listopada 2022 r, II AKa 102/22, LEX
nr 3441060.

%> Wryrok nie jest prawomocny. Aktualnie sprawa oczekuje na rozpoznanie w II instancji w Sadzie
Apelacyjnym w Katowicach.

% Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 22 listopada 2021 r, XII K 1/21, LEX
nr 3318298.
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a nastepnie w apelacji od wyroku sadu I instancji. Jak ustalono, sprawca przemiesz-
czal si¢ w niedzielne potudnie przez dzielnice mieszkaniowa Warszawy z predkos-
cig 134 km/h, przy ograniczeniu do 40 km/h. Jednak bezposrednio po dostrzezeniu
przejicia dla pieszych, na ok. 70 metréw przed nim, natychmiast rozpoczat gwat-
towne hamowanie, a nastepnie probowal jeszcze odbi¢ kierownicg i omina¢ rodzi-
ne, ktora przechodzita w tym czasie przez przejscie. Kobieta i dziecko w wozku
nie odniesli obrazen, jednak na miejscu zgingl idacy przed nimi mezczyzna. Roz-
strzygniecie sadu i jego uzasadnienie wynikaly z praktycznego zaaplikowania teorii
prawdopodobienstwa oraz teorii manifestacji co do wyznaczania granicy pomiedzy
$wiadomg nieumyslnoscig a zamiarem wynikowym.

6. Podsumowanie

Polski kodeks karny jest relatywnie punitywny na tle przepiséw karnych innych
panstw europejskich, jezeli chodzi o zakres kryminalizacji, w szczegdlnosci prze-
stepstw abstrakcyjnego narazenia na niebezpieczenstwo, wysoko$¢ kar, inne dole-
gliwosci grozace sprawcom skazywanym za przestepstwa przeciwko bezpieczen-
stwu w komunikacji. Takze ,wewnetrzne” porédwnanie zagrozen ustawowych
przestepstw przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji zwigzanych z doprowadze-
niem do $mierci lub ciezkiego uszczerbku na zdrowiu czlowieka z przestepstwami
stypizowanymi w innych rozdzialach czesci szczegdlnej kodeksu karnego, typizuja-
cymi analogiczne skutki, wskazuje, ze akurat ten wycinek rzeczywistosci spotecznej
traktowany jest przez polskiego prawodawce z nadzwyczajng surowoscia.

Kwestie zasadnych postulatow de lege ferenda co do przywrdcenia racjonal-
nej polityki karnej, réwniez w obszarze przestepstw przeciwko bezpieczenstwu
w komunikacji, lezg poza zakresem niniejszego artykulu. Wypada jednak zauwazy¢,
ze w toku planowanej reformy prawa karnego, majacej co do zasady zmierza¢ w kie-
runku przywrdcenia prawu karnemu jego ultymatywnej roli w demokratycznym
panstwie prawa i redukcji sankcji karnych, nalezy rozwazy¢ wprowadzenie nowych
typow przestepstw, ktorym w aktualnych uwarunkowaniach spolecznych przyjdzie
odegra¢ podobna role, jak w nieodlegtej przeszlosci art. 178a i 178 k.k. Wspomnia-
ne przepisy nie wyeliminowaly zjawiska nietrzezwych lub odurzonych kierowcow
pojazdéw mechanicznych, jednak ich istnienie wplyneto na ewolucje spotecznych
postaw, na zmniejszenie zakresu spotecznej tolerancji na traktowanie takich zacho-
wan ,,z przymruzeniem oka’, o ile tylko kierowca ,nie doprowadzit do tragedii”.
Upowszechnienie jednoznacznie negatywnych ocen danego zjawiska stanowi naj-
skuteczniejszy mechanizm spotecznej kontroli i tym samym moze by¢ uznane za
realny krok w celu ich faktycznej eliminacji.
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Kodeks karny pozwala za wypadki i katastrofy w ruchu ladowym wymierza¢
na zasadach ogolnych relatywnie bardzo wysokie kary pozbawienia wolnosci,
potegowane przez inne dolegliwosci w postaci srodkéw karnych i obligatoryjnego
przepadku. Jednak jednoczesnie de lege lata kodeks karny nie odnosi si¢ w spo-
sob szczegdlny do tych kategorii wypadkow i katastrof komunikacyjnych, u kto-
rych przyczyn stojg nie tyle ,,zwykle” wykroczenia, ale celowe, wielokrotne, razace
naruszenia podstawowych zasad bezpieczenstwa, w tym w szczegolnosci radykalne
przekroczenie predkosci bezpiecznej. Prowadzona analiza pokazala, ze kodeks kar-
ny nie identyfikuje jako przestepstw sytuacji, w ktorych osoby prowadzace pojazdy
mechaniczne w ruchu ladowym celowo i wielokrotnie dopuszczajg sie radykalnych
naruszen elementarnych zasad bezpieczenstwa w ruchu ladowym, w tym zwtaszcza
zasady zachowania predkosci bezpiecznej. De lege lata, o ile kierujacy nie doprowa-
dzi swym zachowaniem do skutkéw stypizowanych w art. 173, 174, 177 k.k., czyn
pozostaje wykroczeniem. Wydaje sie, ze funkcje komunikacyjna oraz symbolicz-
na norm prawa karnego wymagaja potraktowania tego rodzaju zdarzen w sposéb
szczegllny, poprzez ,nazwanie ich po imieniu” jeszcze na etapie kwalifikacji praw-
nej czynu zabronionego. Z tego powodu za zasadny nalezy uznaé zabieg legisla-
cyjny polegajacy na wprowadzeniu nowego typu abstrakcyjnego narazenia na nie-
bezpieczenstwo w odniesieniu do radykalnych i umyslnych naruszenn wybranych
zasad bezpieczenstwa (przede wszystkim predkos$ci bezpiecznej) oraz prowadzenia
nielegalnych wyscigéw pojazdéw mechanicznych® w ruchu ladowym. Przy czym
istnieje mozliwo$¢ jednoczesnego potraktowania tych okolicznosci za uzasadnia-
jace modyfikacje granic ustawowego zagrozenia w przypadku spowodowania dalej
idacych skutkéw lub nastepstw przez sprawce dopuszczajacego sie prowadzenia
pojazdu mechanicznego w wymienionych w nowym typie okoliczno$ciach (odpo-
wiednik art. 178 k.k.).

Istnieje wiec mozliwos¢ realizacji funkcji ochronnej, sprawiedliwo$ciowej i pre-
wencyjnej prawa karnego takze na polu ,chuliganistwa za kierownicg”. Potencjal-
ne zmiany, zmierzajace w kierunku poszerzenia pola kryminalizacji o nowe prze-
stepstwo abstrakcyjnego narazenia na niebezpieczenstwo oraz utworzenia nowych
typoéw kwalifikowanych, powinny by¢ polaczone ze zmianami przywracajgcymi
granice ustawowych zagrozen kara do wysokosci chocby zblizonych do wspoétczes-
nych kodekséw karnych naszego kregu kultury prawne;j.

Jednocze$nie nalezy podkresli¢, ze istnieje koniecznos¢ konsekwentnego iden-
tyfikowania przez wymiar sprawiedliwosci subtelnej granicy pomigdzy umyslnym
doprowadzeniem do $mierci czlowieka a spowodowaniem analogicznego skutku ze

7 Za zasadne nalezy takze uzna¢ ograniczenie typu do pojazdéw o odpowiednio wysokich para-
metrach jednostki napedowej, aby nie kryminalizowa¢ np. nielegalnych wyscigéw skuteréw lub rowe-
réw czy hulajnog elektrycznych.
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swiadoma nieumyslnoscig. Jakiekolwiek zmiany i uproszczenia schlebiajace oczeki-
waniom opinii publicznej, zmierzajace na rozszerzajacej wyktadni znamion strony
podmiotowej zbrodni zabdjstwa, nalezy uznaé za bezzasadne i wrecz niebezpiecz-
ne w perspektywie realizacji gwarancyjnej funkeji prawa karnego. Podobnie nega-
tywnie nalezy si¢ odnie$¢ do postulatéw zwigzanych z niedopuszczalng w prawie
karnym prawotworczg i rozszerzajaca wykltadnig pojecia ,katastrofy” (art. 173 k.k.)
oraz ,niebezpieczenstwa katastrofy” (art. 174 k.k.) na sytuacje, ktére de lege lata
nosza znamiona spowodowania niebezpieczenistwa o charakterze indywidualnym,
a nie powszechnym.
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Prawo karne wobec ,szybkich i wsciektych”. Przestepstwa popetniane przez kierowcéw...

Zoll A., Komentarz do art. 9 k.k., w: Kodeks karny. Czgs¢ ogélna, t. 1, cz. 1: Komentarz do
art. 1-52, red. W. Wrébel, A. Zoll, wyd. 5, Wolters Kluwer, Warszawa 2016, Lex/el.
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W kierunku bezpiecznej przysztosci: etyczne i prawne
problemy zwigzane z pojazdami autonomicznymi

Aiming for the safe future: ethical and legal problems
associated with autonomous vehicles

ABSTRAKT: Jednym ze sposobow zwiekszenia bezpieczefistwa na drogach moze by¢ eliminacja
czynnika ludzkiego, bedacego przyczyna wigkszosci wypadkéw. Jednak co jaki$ czas styszymy o zda-
rzeniach z udziatem pojazdéw autonomicznych. Rozwoj technologii zwigksza bezpieczenstwo, lecz
takze stwarza nowe zagrozenia. Celem niniejszego artykulu jest wskazanie probleméw zwigzanych
z oceng moralng i prawng negatywnych skutkéw dziatania pojazdéw autonomicznych oraz przed-
stawienie propozycji rozwigzan. Ocene utrudnia fakt, ze pojecie autonomii wigze sie z przyjeciem
jakiego$ rodzaju podmiotowosci. Proponowane rozwiazanie zaklada wprowadzenie ,,kontraktu AI”
oraz utworzenie funduszu ubezpieczeniowego, ktérego celem byltoby pokrycie przynajmniej czesci
wyrzadzonych szkod - niezaleznie od oceny stopnia odpowiedzialnoéci producentéw takich pojaz-
dow. Kwestig do rozstrzygniecia pozostaje natomiast, czy faktycznie bedzie mozna uzna¢ robota za
(wspdl)winnego wyrzadzonej szkody.

SLOWA KLUCZOWE: Al, sztuczna inteligencja, pojazdy autonomiczne, ,,kontrakt AI”, etyka Al

ABSTRACT: One of the ways increasing road safety might be the elimination of the human factor,
which is the cause of most accidents. However, once in a while we hear about incidents involving
autonomous vehicles. The development of technology increases safety, but also creates new risks.
The purpose of this article is to point out problems related to the moral and legal evaluation of the
consequences of using autonomous vehicles, and to suggest solutions. The assessment is made more
difficult by the fact that the concept of autonomy implies some kind of subjectivity. The solution in
question involves introducing an “Al contract’, and creating an insurance fund the aim of which
would be to cover at least part of caused damage - regardless of the assessment of the degree of
liability of manufacturers producing such cars. However, the question remains whether it will be
possible to consider the robot as accessory to the damage caused.

KEYWORDS: Al artificial intelligence, autonomous vehicles, “AI contract”, AI ethics
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1. Wstep

Niemal kazdego tygodnia slyszymy informacje dotyczace przetomu w rozwo-
ju sztucznej inteligencji (AI), pojawienia si¢ kolejnego modelu jezykowego i zapo-
wiedzi nadchodzacych rozwigzan. Presja i tempo rozwoju sg ogromne, poniewaz
w $wiecie nauki i techniki nie ma drugich miejsc - liczy si¢ ten, kto osiggnal dane
rozwigzanie jako pierwszy. Sprawia to, ze legislacja nie nadaza za technologia,
a luka wiedzy miedzy twoércami technologii a organami tworzacymi regulacje praw-
ne jest ogromna'. Miedzy innymi z tych powodéw istnieje wiele niejasnosci etycz-
nych i prawnych co do zastosowania rozwigzan opartych na Al, z ktérymi niemal
codziennie wchodzimy w interakcje, nawet jesli nie jesteSmy tego $wiadomi. Fil-
trowanie spamu w wiadomosciach mailowych, kolejnos¢ linkéw w wyszukiwarce
Google, polecane filmy na Netflix, rekomendacje produktéw w sklepach interneto-
wych, systemy wspomagania kierowcy, autonomiczne pojazdy - to tylko niektdre
przyktady zastosowania Al

Technika wplywa na nasze funkcjonowanie i sprawia, ze dostosowujemy si¢
do jej sposobu dzialania. W efekcie, nasze zycie bywa organizowane przez cos, co
zaczynamy traktowa¢ nie tylko jako wytwor czlowieka, ale takze jako uczestnika
zycia spolecznego. Takie tendencje zostaja wzmocnione poprzez dazenie do usamo-
dzielnienia systemdw opartych na AI. W rezultacie, moze to powodowa¢l zrzecze-
nie si¢ czesci odpowiedzialnosci zgodnie z hastem: ,,to nie my, to Al tak decyduje”
Usamodzielnienie sprawia takze, iz wzrasta zaufanie do technologii, ktorej dziafa-
nia nikt nie rozumie - jest to tzw. problem czarnej skrzynki, ktory jest kluczowy
dla zagadnien poruszanych w niniejszym artykule. Wyjasnienie sposobu, w jaki Al
podejmuje decyzje, jest istotng kwestig etyczng. Zastosowanie takiej technologii
w zadaniach, ktére moga doprowadzi¢ do utraty zdrowia lub Zycia innych uczestni-
kow ruchu drogowego, jest watpliwe pod wzgledem moralnym i prawnym. Kwestia
odpowiedzialnoéci za ewentualne szkody nadal nie zostala rozstrzygnieta. Dodat-
kowymi komplikacjami sg niejednoznaczny i nierzadko mylacy marketing oraz nie-
$wiadomo$¢ uzytkownikéw co do mozliwosci i ograniczen technologii.

W dyskusjach wokét etyki nowych technologii czesto zwraca sie uwage na
wartosci, jakimi powinna si¢ kierowa¢ AI w swoich dzialaniach, oraz na to, ze
te wartoéci powinny by¢ zbiezne z naszymi’. Warto w tym miejscu podkresli¢
wystepowanie silnej zalezno$ci miedzy warto$ciami a kontekstem kulturowym.
Oznacza to, ze zasady postepowania (takze moralnego) sa uwarunkowane tery-

' C. Campbell, AI by Design: A Plan for Living with Artificial Intelligence, CRC Press, New
York 2022, s. 51-62.

? N. Savage, How Robots Can Learn to Follow a Moral Code, Nature, 26.10.2023, https://www.natu-
re.com/articles/d41586-023-03258-1 [dostep: 30.05.2024].
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torialnie. Co za tym idzie, AI powinna te réznice uwzglednia¢ w swoim funk-
cjonowaniu, aby unikng¢ probleméw zwigzanych z neokolonializmem, ktore-
go przejawem jest narzucanie przez wytwory techniki wartosci obcych dla danej
kultury. Niestety, tworcy rozwigzan technicznych rzadko interesuja si¢ humani-
styka, przez co takie problemy sa im obce. Naszym gtéwnym orezem jest daze-
nie do prawnych regulacji majacych na celu ochrone¢ spolecznego interesu, nie
tylko w aspekcie ochrony wartoéci i kultur. Projektujgc regulacje, nie powinni-
$my si¢ skupia¢ na tym, co AI moze zrobié, lecz na tym, co powinna - jej zasto-
sowania powinny dotyczy¢ wylacznie obszaréw o potencjalnie nieduzym ryzyku
wyrzadzenia szkdd.

Gléwnym celem niniejszego tekstu jest udzielenie odpowiedzi na pytanie: jakie
problemy wigza sie z oceng moralng i prawng negatywnych skutkéow dzialania
pojazdéw autonomicznych? Przykladowe obszary problemowe to: spoleczne (neo-
kolonializm poprzez narzucanie warto$ci, ktérymi ma kierowac si¢ Al), infrastruk-
turalne (niedostosowanie infrastruktury do potrzeb pojazdéw autonomicznych),
etyczne i prawne (kwestia podmiotowosci Al, kwestia nadzoru nad pojazdem oraz
odpowiedzialnos¢ cywilna i karna za ewentualne szkody). Jak wida¢ na podstawie
tego krotkiego wyliczenia, powstanie samochodéw autonomicznych spowodowa-
o wiele kontrowersji, ktdrych wyliczenie mogloby stanowi¢ przedmiot odregbnej
monografii. Z tego wzgledu niniejszy artykul ogranicza si¢ do probleméw etycz-
nych (wartoéci, podmiotowo$¢ i problem wyjasnialnosci) oraz prawnych (odpowie-
dzialno$¢ cywilna i karna za ewentualne szkody).

W podrozdziale 2. oméwig¢ kwestie wartosci, ich zalezno$ci kulturowej oraz spo-
tecznych oczekiwan co do technologii autonomicznych pojazdéw. W czeéci trzeciej
tekstu przedstawie¢ obecnie dominujacy paradygmat tworzenia AI oraz problem
wyjasnialnosci — kluczowy dla zrozumienia dzialania A, od ktérego to zrozumie-
nia zalezy okreslenie odpowiedzialnosci za ewentualne szkody. W podrozdziale 4.
omowie moj poglad na temat autonomii i moralnego statusu AI. Natomiast w pig-
tym przedstawie ocene kwestii odpowiedzialnosci i propozycje cz¢sciowego rozwia-
zania w postaci ,,kontraktu AI” oraz niepafistwowego funduszu ubezpieczeniowego,
majacego pokry¢ przynajmniej cze$¢ wyrzadzonych szkod.

2. Kontekst kulturowy

Jedna z kluczowych kwestii zwigzanych z wdrozeniem pojazdéw autonomicz-
nych stanowig kulturowo uwarunkowane réznice w postrzeganiu samochodéw.
W niektorych krajach sg one tylko narzedziem majacym przewiezé czlowie-
ka z jednego miejsca w drugie, natomiast w innych samochdd jest symbolem
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spolecznego statusu’. Ponadto, obserwujemy znaczace réznice w stylu jazdy i sposo-
bie zachowania si¢ kierowcéw w réznych rejonach. Zaktadamy, ze AI powinna pro-
wadzi¢ pojazdy bezpiecznie, lecz pojecie bezpieczenstwa i normy zachowania bedg
sie r6zni¢ w zaleznos$ci od obszaru. Rodzi to pytanie: czy Al kierujaca pojazdem
powinna uwzglednia¢ te réznice i zachowywac si¢ inaczej podczas jazdy w Polsce,
a inaczej w USA?

Wspomniane réznice dodatkowo utrudniajg okreslenie docelowego sposobu
funkcjonowania autonomicznych pojazdéw oraz roli, jaka powinny odgrywac. Nie
jest oczywiste, do jakiego stopnia powinny by¢ one autonomiczne - czy Al powinno
by¢ ograniczone do wspierania kierowcy, a moze docelowym etapem jest zastgpie-
nie ludzkich kierowcéw? Wydaje sie, ze druga opcja jest ideowo dominujacym tren-
dem, jednak w praktyce - ze wzgledu na obecny stopien rozwoju technologii oraz
rozwigzania legislacyjne - te urzadzenia traktowane sg jako systemy wspomagajace
kierowce. Powoduje to szereg dodatkowych komplikacji, m.in. w przypadku szkody
wyrzadzonej przez samochdd sterowany przez algorytmy (w trybie tzw. samodziel-
nej jazdy, gdzie kierowca nie musi trzyma¢ rak na kierownicy) to kierujacy pojaz-
dem czlowiek ponosi odpowiedzialnos¢ nie tylko cywilng, ale takze karng. Watek
odpowiedzialnosci zostanie rozwinigty w piatej czesci artykutu.

Waznym zagadnieniem w kontekscie kulturowych uwarunkowan sg réwniez
oczekiwania spoleczne wobec technologii. Na platformie nazwanej ,Moral Ma-
chine” przeprowadzono online badanie dotyczace oczekiwan co do decyzji podej-
mowanych przez pojazdy autonomiczne. Kwestionariusz zostal przygotowany
w 10 jezykach. Zebrano 40 milionéw odpowiedzi od 0séb z 233 krajéw. Okazalo sig,
ze wystepujg istotne réznice w oczekiwaniach pomiedzy osobami z réznych rejo-
néw i kultur’. Jednak uwzglednienie w zbiorach danych, na podstawie ktérych Al
podejmuje decyzje, wszystkich kulturowo uwarunkowanych preferencji jest duzym
wyzwaniem technicznym i moralnym. Sprawe komplikuje kwestia, czy AI, nawet
tylko sterujaca pojazdem autonomicznym, moze sta¢ si¢ narzedziem neokolonia-
lizmu narzucajacym wartosci zachodniej kultury, jesli nie uwzglednia preferen-
cji mieszkancow krajow z innych kregédw kulturowych. Wydaje sie, ze spoleczna
odpowiedzialnos¢ twdrcow rozwigzan technicznych wymaga wziecia pod uwage
takich czynnikéw’.

* K. Arcimowicz, Znaczenia symboliczne oraz inne funkcje samochodu we wspdtczesnej rodzinie,
»Studia z Teorii Wychowania” 2019, vol. 3 (28), s. 111-128, https://cejsh.icm.edu.pl/cejsh/element/
bwmetal.element.desklight-5fe45c8f-32fd-492f-8220-f86801513402 [dostep: 08.05.2024].

* E. Awad et al., The Moral Machine Experiment, “Nature” 2018, vol. 563, s. 59-64, https://www.
doi.org/10.1038/s41586-018-0637-6.

* S. Krumdieck, Tackling ‘Wicked’ Problems Calls for Engineers with Social Responsibility,
“Nature” 2024, vol. 629, s. 994-995, https://doi.org/10.1038/d41586-024-01519-1.
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Jakkolwiek jestesmy w stanie zrozumie¢, a nawet wybaczy¢, ludzkie stabos¢
i zawodnos¢, to jednak spodziewamy sig, ze roboty beda doskonate i niezawodne -
wszak maszyny si¢ nie meczg, nie majg zlego humoru, nigdy nie sg niewyspane, ani
sie nie rozpraszajg. Mimo to dobrze wiemy, ze w rzeczywistosci zaréwno sprzet, jak
i oprogramowanie sg zawodne. Ta kwestia ma szczegdlne znaczenie w przypadku
autonomicznych pojazdéw. Ze wzgledu na takie oczekiwania uzytkownicy wyka-
zujg wysoki poziom zaufania® do technologii, mimo ze nie rozumieja jej dzialania.
Zaufanie przejawia si¢ w skfonnosci do zawierzenia algorytmom swojego zdrowia
i zycia m.in. poprzez $§wiadome niesprawowanie nadzoru nad jadacym pojazdem’.
Szczegdlnie szokujgcym przykladem takiego dziatania bylo uzycie pomaranczy, aby
»oszuka¢” znajdujacy si¢ w kierownicy czujnik majacy zmusi¢ kierowce do trzyma-
nia na niej rak, nawet gdy funkcja Autopilot jest aktywna®. Sprawe pogarsza fakt
chwalenia si¢ takimi dzialaniami w mediach spotecznos$ciowych, co dodatkowo
zacheca do poszukiwania sposobéw obejécia zabezpieczen’. Te z kolei okazuja sie
banalnie tatwe do pokonania, co zostalo wielokrotnie wykazane, a ponadto dopro-
wadzito do $mierci co najmniej dwéch os6b ™.

Inng istotng spolecznie kwestig zwigzang z autonomicznymi samochodami jest
mozliwo$¢ utraty pracy przez zawodowych kierowcéw. Na obecnym etapie rozwo-
ju techniki problem wydaje si¢ niewielki, ale w przyszlosci moze przybraé na sile.
Wspolczesnie istniejagce pojazdy nie sg prawdziwie autonomiczne, a ich dopusz-
czenie do uzytku na publicznych drogach wzbudza liczne kontrowersje'’. Jednak
nawet w swojej obecnej formie staja sie czg$ciowo samodzielnym uczestnikiem
ruchu drogowego. Oznacza to, ze taki samochod zaczyna by¢ czyms wiecej niz tylko

¢ E.R. Teoh, Whats in a Name? Driver’s Perceptions of the Use of Five SAE Level 2 Driving
Automation Systems, “Journal of Safety Research” 2020, vol. 72, s. 145-151, https://doi.org/10.1016/j.
j$1.2019.11.005.

7 S.Nordhoff et al., (Mis-)use of Standard Autopilot and Full Self-Driving (FSD) Beta: Results from
Interviews with Users of Tesla’s FSD Beta, “Frontiers in Psychology” 2023, vol. 14, s. 1-20, https://doi.
org/10.3389/fpsyg.2023.1101520.

 Ph. Tracy, This Guy Used an Orange to Hack His Tesla into a Self-Driving Car, Daily Dot,
22.05.2021, https://www.dailydot.com/debug/tesla-orange-hack/ [dostep: 08.05.2024].

° A. Linja, T.I. Mamun, Sh.T. Mueller, When Self-Driving Fails: Evaluating Social Media Posts
Regarding Problems and Misconceptions about Tesla’s FSD Mode, “Multimodal Technologies and Inter-
action” 2022, vol. 6 (10), 86, https://doi.org/10.3390/mti6100086.

19 S. Liberatore, Tesla’s Autopilot Can Be ‘Easily Tricked’ into Operating without a Driver, Says
New Report Released after Two Men Die in a Fiery Model Y Crash with No One at the Wheel, Daily Mail,
23.04.2021, https://www.dailymail.co.uk/sciencetech/article-9503763/Tesla-car-tricked-operating-wit
hout-driver.html [dostep: 29.05.2024].

"' N. Solis, R. Uranga, K. Garcia, Waymo is Cleared to Launch Robotaxi Service in Los Ange-
les, Sparking New Protests, Los Angeles Times, 01.03.2024, https://www.latimes.com/california/sto
ry/2024-03-01/waymo-cleared-to-launch-robotaxi-service-in-los-angeles [dostep: 12.05.2024].
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narzedziem. Nie tylko stuzy do konkretnego celu, jakim jest transport oséb i rze-
czy, lecz takze moze niezaleznie podejmowac decyzje, w wyniku ktérych kto§ moze
ucierpie¢. Z tej przyczyny pojazdy autonomiczne traktuje jako ambiwalentne, a nie
neutralne pod wzgledem moralnym. Wynika to z charakteru tej technologii oraz
z nasycenia techniki warto$ciami'” - niezaleznie od mozliwo$ci wykorzystania jej
w dobrym lub ztym celu albo od nieprawidtowosci jej uzywania. Kwestia mozliwosci
uznania pojazdu autonomicznego za ,uczestnika ruchu drogowego” w $wietle pol-
skiego prawa zastuguje na odrebne opracowanie.

3. Aljako ,czarna skrzynka”

Obecnie dominujagcym paradygmatem w Al jest tworzenie modeli statystycz-
nych na podstawie ogromnych ilosci danych w procesie zwanym uczeniem maszy-
nowym (ang. machine learning, ML). Oznacza to, ze Al jest tak dobra, jak dobre s3
zbiory danych, na podstawie ktérych byla ,trenowana”'’. Od decyzji twércéw tych
systemow zalezy, czy w takim zbiorze umieszcza wiecej tzw. warunkéw brzegowych,
czy skupia si¢ na codziennych sytuacjach'’. Warunki brzegowe to np. stynny dyle-
mat wagonika oraz sytuacje zwigzane z wypadkami'®. Trenowanie modeli wymaga
duzych ilosci danych, duzych mocy obliczeniowych oraz ogromnej iloéci energii,
co takze jest problemem z zakresu etyki srodowiska naturalnego. Im wiecej danych
zostanie zawartych w zbiorze, tym wigkszy staje sic model ML i tym wiekszej mocy
obliczeniowej oraz pamigci potrzeba, aby mégl wykonywaé swoje funkcje. Ponad-
to, duze modele dzialajg wolniej, co jest szczegdlnie istotne w tych zastosowaniach,
gdzie wymaga si¢ natychmiastowej reakcji, np. w pojazdach autonomicznych.
Konieczny jest zatem pewien kompromis miedzy skutecznoscig takiego mode-
lu (zalezng od rodzaju i ilo$ci danych) oraz szybkoscig jego dziatania (zalezna od
dostepnej pamieci i mocy obliczeniowej).

Ze wzgledu na probabilistyczny charakter tych modeli ich dzialanie bywa nie-
przewidywalne, co moze si¢ przejawia¢ jako niespodziewane hamowanie czy nieza-

> R. Lizut, Technika a wartosci. Spér o aksjologiczng neutralnos¢ artefaktéw, Wydawnictwo Aca-
demicon, Lublin 2014.

'* E. Ferrara, Fairness and Bias in Artificial Intelligence: A Brief Survey of Sources, Impacts, and
Mitigation Strategies, “Sci” 2024, vol. 6 (1), https://doi.org/10.3390/sci6010003.

" J. Basl, J. Behrends, Why Everyone Has It Wrong about the Ethics of Autonomous Vehicles,
“The Bridge” 2019, vol. 49, issue 4, s. 42-47, https://www.nae.edu/221212/Why-Everyone-Has-It
-Wrong-about-the-Ethics-of- Autonomous-Vehicles [dostep: 15.04.2024].

'* 1. Himmelreich, Never Mind the Trolley: The Ethics of Autonomous Vehicles in Mundane Situ-
ations, “Ethical Theory Moral Practice” 2018, vol. 21, s. 669-684, https://doi.org/10.1007/s10677-018
-9896-4.
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trzymanie si¢ na znaku ,,stop”'®. Nikt nie wie, jaka decyzje w konkretnych okolicz-
nosciach podejmie Al, co moze istotnie wplywac na bezpieczenstwo - zachowanie
pojazdu nie powinno by¢ zaskakujace dla kierowcy i innych uczestnikéw ruchu
drogowego. Ta nieprzejrzysto$¢ wewnetrznego dzialania bywa okreslana jako
~problem czarnej skrzynki” (ang. black box problem). W skrocie mozna to opi-
sa¢ nastepujaco: znamy dane wejsciowe (konkretng sytuacje na drodze i odczyty
z czujnikdw w pojezdzie) oraz wyjsciowe (konkretna decyzja dotyczaca zachowania
pojazdu podjeta przez Al), ale nikt nie wie, na jakiej podstawie model doszedt do
takich, a nie innych decyzji. Jest to szczegélnie widoczne w modelach opartych na
tzw. glebokim uczeniu (ang. deep learning), ktére sg wykorzystywane w pojazdach
autonomicznych. W ich przypadku miedzy warstwa przyjmujaca dane wejsciowe
i warstwg wyjsciowa znajduje si¢ wiele tzw. warstw ukrytych. Przesledzenie krok po
kroku dziatan wykonywanych przez algorytm w kazdej z warstw jest niewykonalne
ze wzgledu na duzg zlozono$¢ matematycznych formul za nimi stojacych - sg to
nieliniowe réwnania z setkami, a nawet tysigcami zmiennych. To zbyt wiele, aby
cztowiek mogt to obja¢ umystem. Jednym z przykladéw ,,problemu czarnej skrzyn-
ki” w praktyce jest kazus z 2022 r., gdzie kierowca Tesli wlaczyt funkcje Autopilot
i zajat si¢ przegladaniem zawartosci telefonu. Mimo dobrej widoczno$ci samochéod
nie zatrzymal si¢ w pore i $émiertelnie potracit motocykliste'”. W tym przypadku to
kierowca zostal przez sad uznany za winnego, ale zdarzaja si¢ takze sytuacje, gdy
to producent pojazdu zgodzil sie wyptaci¢ odszkodowanie'®. Ze wzgledu na doéé
wczesny etap rozwoju tej technologii pojazdy autonomiczne doswiadczaja wielu
probleméw™ i weigz potrzebujg nadzoru cztowieka®.
Al jest tworzona w ,,warunkach laboratoryjnych”, jednak uzywa sie jej takze poza
laboratorium. Wczesny etap rozwoju i wielo$¢ probleméw towarzyszacych wdraza-
niu technologii sa jasnym sygnalem, ze nie jest jeszcze gotowa do samodzielnego

» 7

dzialania w warunkach ,,prawdziwego” §wiata. Budzi to zastrzezenia co do realnego

* G.A. Fowler, Testing Tesla’s Autopilot Recall, I Don’t Feel Much Safer - and Neither Should You,

The Washington Post, 31.12.2023, https://www.washingtonpost.com/technology/2023/12/31/tesla
-autopilot-recall-test/ [dostep: 12.05.2024].

7" B. Brownell, Tesla Driver Charged with Killing Motorcyclist after Turning on Autopilot and
Browsing His Phone, Gizmodo, 24.04.2024, https://gizmodo.com/tesla-motorcycle-crash-death-autopi
lot-washington-1851428850 [dostep: 12.05.2024].

® R. Felton, R. Elliott, Tesla Agrees to Settle Lawsuit Over Autopilot’s Involvement in 2018 Fatal
Crash, The Wall Street Journal, 08.04.2024, https://www.wsj.com/business/autos/tesla-fatal-autopilot
-crash-trial-33936b42 [dostep: 12.05.2024].

¥ R. Stumpf, ‘Full Self-Driving’ Teslas Keep Slamming Into Curbs, Inside EVs, 14.04.2024, https://
insideevs.com/news/715913/tesla-fsd-trial-curb-hopping/ [dostep: 15.04.2024].

0 P. Berger, Autonomous Delivery and Work Drones Will Still Need a Human Minder, The Wall
Street Journal, 07.11.2022, https://www.wsj.com/articles/why-autonomous-vehicles-will-still-need
-a-human-minder-11667833922 [dostep: 15.05.2024].
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poziomu bezpieczenistwa®. Dodatkow trudnoscig jest réwniez niedopasowanie
infrastruktury do potrzeb takich pojazdéw - sie¢ ladowania samochoddéw elek-
trycznych nie jest jeszcze rozlegla, a problemy z lacznoscia, objazdy i przeszkody
moga doprowadzi¢ do niespodziewanego zatrzymania pojazdu®”. Jest to widoczne
np. w problemach trapigcych autonomiczne takséwki, ktére nie zawsze radzg sobie
z poruszaniem si¢ po miescie, co skutkuje blokowaniem drég oraz sttuczkami®’,
Artykut 65k p.r.d.** definiuje pojazd autonomiczny jako ,,[...] pojazd samochodo-
Wy, wyposazony w systemy sprawujace kontrole nad ruchem tego pojazdu i umoz-
liwiajace jego ruch bez ingerencji kierujacego, ktéry w kazdej chwili moze przejaé
kontrole nad tym pojazdem” Kluczowa dla tematu niniejszego artykulu jest kwe-
stia osoby kierujacej oraz mozliwoéci sprawowania kontroli nad pojazdem. Dos¢
oczywiste jest, ze osoba w fotelu kierowcy odpowiada za sprawowanie nadzoru nad
poruszajacym si¢ pojazdem, nawet jesli ten bywa okreslany jako autonomiczny. Jed-
nak istotna komplikacja pojawia si¢ w przypadku autonomicznych takséwek, od
uzytkownikow ktorych oczekuje sie zachowania, jakby byli tylko pasazerami. Taka
sytuacja ma miejsce chocby w przypadku takséwek firmy Waymo, gdzie od uzyt-
kownikéw oczekuje si¢ zajecia miejsca na tylnej kanapie, a drzwi od strony kierow-
cy czesto pozostaja zablokowane. Nie jest jasne, czy na gruncie polskiego prawa
pasazer takiej taksowki méglby zosta¢ uznany przynajmniej za cze¢$ciowo winnego
kolizji z powodu niesprawowania nadzoru nad poruszajacym si¢ pojazdem, tylko
dlatego, ze w samochodzie znajduje si¢ standardowa kierownica i pedaly umoz-
liwiajace przejecie nad nim kontroli. Obecnie nie ma przepiséw jednoznacznie
okreslajacych kwestie odpowiedzialno$ci w takich przypadkach.

Z przedstawionej charakterystyki AI oraz kazuséw wynikaja dwa kluczowe
problemy etyczne: 1) nie wiemy, jak AI podejmuje decyzje; 2) zwykle nie wiemy,
czy decyzja podjeta przez Al faktycznie jest najlepsza w danej sytuacji. Pierwszy
problem wynika z tego, Ze nawet najbardziej zaawansowane obecnie modele Al nie
przedstawiaja uzasadnien swoich dzialan, a my nie rozumiemy szczegétéw mecha-
nizmoéw za nimi stojacych. Drugi natomiast wynika z braku wiedzy co do czynni-
kow, jakie AI bierze pod uwagg, a jakie pomija podczas podejmowania konkretnych

21

A. Momen et al., Group Trust Dynamics during a Risky Driving Experience in a Tesla Model X,
“Frontiers in Psychology” 2023, vol. 14, s. 1-15, https://doi.org/10.3389/fpsyg.2023.1129369.

> Waymo Self-Driving Taxi Confused by Traffic Cones Flees Help, BBC, 17.05.2021, https://www.
bbc.com/news/technology-57144755 [dostep: 12.05.2024].

#* M. Roeloffs, Driverless Cars Face Setbacks in San Francisco - Heres What to Know about
the City’s Problematic Robotaxi Rollout, Forbes, 21.08.2023, https://www.forbes.com/sites/maryroe
loffs/2023/08/21/driverless-cars-face-setbacks-in-san-francisco-heres-what-to-know-about-the-citys
-problematic-robotaxi-rollout [dostep: 15.05.2024].

** Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 21 czerwca 2024 r. w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu ustawy — Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. z 2024 r,, poz. 1251).
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decyzji. Rozwigzanie tych i innych probleméw jest przedmiotem postulatu wyjas-
nialnej AI (ang. explainable AI)**, ktéry zaktada takie projektowanie systemdw, aby
ich dzialanie bylo zrozumiate dla czlowieka®. Oczywiscie, dodatkowa trudnoscia
jest tu okreslenie, w jaki sposéb oceni¢, czy prezentowane wyjasnienia i uzasadnie-
nia faktycznie pozwalaja uzytkownikom tych systeméw poja¢ ich dziatanie®.

Co istotne, warunku postawionego w drugiej czesci definicji z art. 65k p.r.d. nie
spelniajg pojazdy zupelnie pozbawione takich elementdw, jak kierownica czy peda-
ly, pozwalajacych czlowiekowi na sterowanie. Przyktadami takich samochodéw sa
autonomiczne takséwki firmy Zoox™®, od listopada 2023 r. poruszajace sie po pub-
licznych drogach Kalifornii, oraz pojazdy Origin tworzone przez General Motors,
ktérych wdrozenie obecnie zostalo opdznione ze wzgledu na ryzyko zwigzane z bra-
kiem wystarczajaco przejrzystych regulacji prawnych®. W przypadku takich syste-
moéw do$¢ oczywiste jest, ze osoba znajdujaca sie w pojezdzie nie ponosi moralnej
odpowiedzialnosci za ewentualne szkody, poniewaz nie ma mozliwosci sprawowa-
nia nad nim kontroli. Jednak na gruncie polskiego prawodawstwa nie jest jasne, czy
taka osoba moze ponie$¢ odpowiedzialnos¢ karna, poniewaz nierozstrzygnigty jest
problem stopnia kontroli bagdz wplywu, jaki moze wywrze¢ na pojazd osoba znaj-
dujaca sie w nim. Jesli samochéd bylby wyposazony w hamulec awaryjny albo inny
system umozliwiajacy zatrzymanie go przez pasazera, wowczas ten prawdopodobnie
ponositby prawne konsekwencje braku uzycia takiego systemu. Konieczne w tym
przypadku jest rozstrzygniecie, czy mozliwo$¢ zatrzymania pojazdu jest tozsama
ze sprawowaniem nad nim kontroli. Problematyczna natomiast zostaje kwestia, czy
calo$¢ odpowiedzialnoséci spoczywa na producencie (badz importerze), czy tez Al
moze zosta¢ uznana za winng, przynajmniej czesciowo. Kwestia odpowiedzialno$ci
samej Al jest szczegOlnie istotna, jesli wezmiemy pod uwage, Ze takie pojazdy posia-
dajg techniczng mozliwo$¢ poruszania si¢ bez obecnosci czlowieka w srodku oraz
przy minimalnym nadzorze zdalnym badz zupelnie bez takiego nadzoru.

** E Xu et al., Explainable AI: a Brief Survey on History, Research Areas, Approaches and Challen-
ges, in: Natural Language Processing and Chinese Computing. NLPCC 2019. Lecture Notes in Computer
Science, vol. 11839, eds. J. Tang et al., Springer, Cham 2019, s. 563-574, https://doi.org/10.1007/978-3
-030-32236-6_51.

6 A. Kuznietsov et al., Explainable Al for Safe and Trustworthy Autonomous Driving: a Systematic
Review, arXiv, 08.02.2024, https://doi.org/10.48550/arXiv.2402.10086.

> R.R. Hoffman et al., Metrics for Explainable AI: Challenges and Prospects, arXiv, 01.02.2019,
https://doi.org/10.48550/arXiv.1812.04608, https://arxiv.org/pdf/1812.04608 [dostep: 12.05.2024].

8 Zoox Purpose-Built Robotaxi is First in the World to Operate on Public Roads, https://www.da
tocms-assets.com/106048/1696542493-zoox-press-release-immediate-release.pdf [dostep: 15.05.2024].

* D. Shepardson, GM Slams Brakes on Self-Driving Vehicle without Steering Wheel, Reuters,
24.07.2024, https://www.reuters.com/business/autos-transportation/gm-puts-self-driving-vehicle-wit
hout-steering-wheel-hold-2024-07-23/ [dostep: 24.09.2024].
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4. Implikacje pojecia ,autonomiczny”

Filozoficzne problemy z Al zaczynajg si¢ juz w momencie sformutowania nazwy,
ktora od samego poczatku jest wieloznaczna. ,Sztuczna inteligencja” odnosi sie
zaréwno do utworzonej w 1956 r. dyscypliny, jak i do gléwnego jej wytworu. Nie-
stety ani dyscyplina, ani wytwor nie maja jednoznacznej i powszechnie akcepto-
wanej definicji. Sam termin ,,inteligencja” ze wzgledu na swoje konotacje (rozum
i inteligencja sg tradycyjnie uznawane za supranaturalne) nasuwa pytania o to, czy
wykazywanie inteligentnego zachowania przez algorytmy i/lub sterowane przez
nie urzadzenia implikuje posiadanie umystu, badz czy tego wymaga. Podobnie jest
z pojeciem ,autonomia’, oznaczajacym w kontekscie AI pewien stopien niezalez-
nosci i podmiotowosci, ktore z kolei sugeruja posiadanie jakiego$ rodzaju $wiado-
mosci, co pod wzgledem etycznym i prawnym wigze sie z objeciem ochrong, a by¢
moze takze nalozeniem obowigzkéw™ . Okreslenie pojazdéw sterowanych przez Al
jako ,,autonomiczne” wskazywatoby, Ze moga one dziala¢ bez nadzoru. Jednak nie
jest to prawda, co wida¢ po kazusach oméwionych w poprzednich czesciach tekstu.

Problemy terminologiczne wynikajg réwniez z faktu, ze w opisach dotyczg-
cych AI oraz jej praktycznych realizacji, np. w postaci pojazdéw autonomicznych,
miesza si¢ pojecia odnoszace si¢ do przyszlego, docelowego ksztaltu tej technolo-
gii oraz pojecia opisujace jej obecny stan. Chyba najbardziej jaskrawym przykta-
dem praktycznych konsekwencji tego zamieszania jest toczacy si¢ w USA pozew
zbiorowy przeciwko firmie Tesla, ktéra zapowiadala udostepnienie w swoich
pojazdach opcji ,w pelni autonomicznej jazdy”*', podczas gdy byto wiadome, ze
owczesne i obecne mozliwodci techniczne na to nie pozwalajg. Optymistyczny
marketing takich samochodéw dodatkowo zachg¢ca do nieostroznych zachowan,
ktére negatywnie wplywaja na poziom bezpieczenstwa®’. Nazwy wprowadzanych
funkcji, takie jak: Autopilot, Enhanced Autopilot czy Full Self Driving, sugeruja
znacznie wieksze mozliwosci pojazdu, niz faktycznie on posiada®. Z jednej strony
podwaza to deklarowang przez producentéw dbatosé o bezpieczenstwo’®, a z dru-

30 S. Schneider, Swiadome maszyny. Sztuczna inteligencja i projektowanie umystéw, przel. J. Bed-
narek, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2021, s. 62-63.

' J. Stempel, Tesla Must Face Vehicle Owners’ Lawsuit over Self-Driving Claims, Reuters,
16.05.2024,  https://www.reuters.com/legal/tesla-must-face-vehicle-owners-lawsuit-over-self-driving
-claims-2024-05-15/ [dostep: 20.05.2024].

*2 K. Poland et al., Fatal Crash between a Car Operating with Automated Control Systems and
a Tractor-Semitrailer Truck, “Traffic Injury Prevention” 2018, vol. 19, s. 153-156, https://doi.org/10.108
0/15389588.2018.1532211.

** E.R. Teoh, What’s in a Name?...

** H. Wang et al., A Survey on an Emerging Safety Challenge for Autonomous Vehicles: Safety
of the Intended Functionality, “Engineering” 2024, vol. 33, s. 17-34, https://doi.org/10.1016/j.eng.20
23.10.011.
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giej strony prowadzi do pytan o granice odpowiedzialnosci producenta urzadzen
i ich uzytkownikow.

Artykul 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1689°°
definiuje ,,system AI” jako ,system maszynowy, ktdry zostal zaprojektowany do
dzialania z réznym poziomem autonomii po jego wdrozeniu oraz ktdry moze wyka-
zywacé zdolnos¢ adaptacji po jego wdrozeniu, a takze ktéry — na potrzeby wyraznych
lub dorozumianych celéw — wnioskuje, jak generowaé na podstawie otrzymanych
danych wejsciowych wyniki, takie jak predykcje, tresci, zalecenia lub decyzje, ktore
moga wplywaé na $rodowisko fizyczne lub wirtualne”. Ponadto, regulacje dotyczace
systemow Al zostaly podzielone ze wzgledu na szacowany poziom ryzyka, bedacy
wypadkowa prawdopodobienstwa wystapienia szkody oraz potencjalnej dotkliwo-
$ci tejze szkody. Tutaj chcialbym zauwazy¢, ze zastosowanie Al w systemach steruja-
cych pojazdem znaczgco utrudnia ustalenie odpowiedzialnego za ewentualne szko-
dy. Jest to spowodowane faktem, Ze tworzenie, modyfikacja i wdrazanie modeli AI
angazuja wiele podmiotéw - od badaczy tworzacych algorytmy stanowigce podsta-
we modeli Al przez osoby tworzace (trenujace) modele Al, po zespoly wdrazajace
te modele w produktach, jak np. pojazdy autonomiczne®. Zazwyczaj poszczegdl-
ne etapy sg realizowane przez podmioty nalezace do réznych grup, co dodatkowo
komplikuje sytuacj¢ i moze prowadzi¢ do rozmywania odpowiedzialno$ci. Kwestia
problematyczng moze si¢ okaza¢ wykazanie zwigzku przyczynowego miedzy dzia-
laniem twoércy a powstatym skutkiem®. I nalezy zauwazy¢, ze w praktyce moze sie
to okaza¢ niemozliwe. W przypadku pojazdéw autonomicznych wykorzystujacych
wiele systemow opartych na Al, ktérych elementy moga pochodzi¢ od réznych
twdrcow, trudno jest okresli¢, kto jest odpowiedzialny za konkretny fragment syste-
mu, a wigc kto ostatecznie moze by¢ uznany za jego twoérce. Ponadto, ze wzgledu
na skomplikowany charakter tej technologii wskazanie konkretnego czynnika badz
czynnikéw prowadzacych do powstania szkody moze by¢ niewykonalne (,,prob-
lem czarnej skrzynki”). Z tego powodu konieczne wydaje si¢ opracowanie jedno-
znacznie okres$lonego zakresu odpowiedzialnosci, poniewaz poleganie na kazui-
styce moze w wielu przypadkach okaza¢ si¢ niewykonalne w praktyce. Ciekawym
i wartym rozwazenia kazusem sg przedsi¢biorstwa OEM (ang. Original Equipment
Manufacturer), wytwarzajace produkty, ktére nastepnie sprzedawane s3a przez
inne przedsiebiorstwa pod ich wlasnymi markami. Kwestig do ustalenia pozostaje,

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1689 z dnia 13 czerwca 2024 r.,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=0J:L_202401689 [dostep: 24.09.2024].

*¢ ].S. Borg, W. Sinnott-Armstrong, V. Conitzer, Moral AI: and How We Get There, Pelican Books,
London 2024, s. 37-39.

* R. Rejmaniak, Autonomicznos¢ systeméw sztucznej inteligencji jako wyzwanie dla prawa karne-
£0, »Roczniki Nauk Prawnych” 2021, t. 31, nr 3, s. 104.
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czy podzial odpowiedzialnosci w takich okolicznosciach moze sie istotnie rézni¢
w przypadku, gdy dany produkt wykorzystuje AI, w poréwnaniu z przypadkiem,
gdy produkt takich systemow nie wykorzystuje.

W obecnym stanie rozwoju technologii AI nie jest w pelni autonomiczna ani
w kontekscie etycznym, ani technicznym. Poziom niezaleznosci od czlowieka, majg-
cy znaczenie dla prawnej oceny Al zostal okreslony na skali od 0 do 5, gdzie 5 ozna-
cza pelng autonomie®®. Na chwile obecng pelna autonomia jest technicznie nie-
osiggalna, a nawet niedopuszczalna prawnie, gdyz obowiazujace regulacje zakladaja
koniecznos¢ obecnosci cztowieka w tancuchu decyzyjnym. Cho¢ w wielu przypad-
kach jako ,autonomiczne” okresla si¢ systemy dzialajgce bez ingerencji czlowieka,
ktory zwykle petni funkeje ,,bezpiecznika’, to nadal jest to tylko narzedzie stworzo-
ne przez ludzi, ktorzy decyduja o jego rozwoju. Takie ujecie nie umniejsza faktu, ze
jest to jedno z najbardziej zaawansowanych oraz wyrafinowanych narzedzi wytwo-
rzonych przez czlowieka w celu zwigkszenia mozliwosci i efektywnosci pracy. Jed-
nak, jako narzedzie, Al nie moze by¢ moralnym podmiotem - nie jest ani dobra, ani
zfa. W takich kategoriach moze by¢ oceniane tylko wykorzystanie tej technologii
przez ludzi. Algorytmy sterujace obecnie istniejagcymi pojazdami autonomicznymi
sa przykladem slabej (waskiej) AI — jest to okreslenie systemu wyspecjalizowanego
do wykonywania jednego typu zadan. Podejmowane proby moralnej ewaluacji Al
moga sie zatem odnosi¢ tylko do tzw. silnej Al (AGI, ang. Artificial General Intelli-
gence), ktéra ma osiggna¢ poziom ,inteligencji” co najmniej réwny ludziom, badz
do tzw. superinteligencji, ktéra ma przekroczy¢ mozliwosci wszystkich ludzi. Takie
koncepcje powoduja wiele kontrowersji — jedni uwazajg, ze AGI nie powstanie
nigdy”, a inni spodziewaja sie jej nadejscia juz w 2029 r.*’. Co istotne, waska Al
nie jest w stanie uchwycic¢ szerszego kontekstu, przez co ma trudnosci z podejmo-
waniem trafnych decyzji*'. Takich probleméw ma by¢ pozbawiona AGI, ktéra ma
poprawnie wykonywaé wiekszos¢ (albo wszystkie) rodzajow zadan na poziomie
réwnym badz lepszym od czlowieka. Oczywiscie, takie zadania obejmuja takze pro-
wadzenie pojazdow. Niestety, AGI rowniez nie doczekata si¢ jednoznacznej defini-
cji, a badacze z DeepMind zauwazajg, ze dla zaistnienia AGI dany system nie musi

38 T. Zalewski, Definicja sztucznej inteligencji, w: Prawo sztucznej inteligencji, red. L. Lai, M. Swier-
czynski, C.H.Beck, Warszawa 2020, s. 11-13.

> J. Landgrebe, B. Smith, Why Machines Will Never Rule The World. Artificial Intelligence without
Fear, Routledge, New York-London 2023.

4 R. Kurzweil, Nadchodzi osobliwos¢. Kiedy czlowiek przekroczy granice biologii, przet. E. Chod-
kowska, A. Nowosielska, Kurhaus Publishing, Warszawa 2016.

*J. McKendrick, A. Thurai, AI Isn’t Ready to Make Unsupervised Decisions, Harvard Business
Review, 15.09.2022, https://hbr.org/2022/09/ai-isnt-ready-to-make-unsupervised-decisions [dostep:
12.05.2024].

FPK.2024.07.05
s.12z21


https://hbr.org/2022/09/ai-isnt-ready-to-make-unsupervised-decisions

W kierunku bezpiecznej przysztosci: etyczne i prawne problemy zwigzane z pojazdami autonomicznymi

posiada¢ autonomii’”, Zatem nawet powstanie takiej technologii niekoniecznie
bedzie oznaczalo, ze stanie si¢ ona niezaleznym od czlowieka podmiotem, moga-
cym samodzielnie podejmowa¢ decyzje oraz ponosi¢ moralne i prawne konsekwen-
cje dokonywanych wyboréw. Tutaj pozwole sobie zakonczy¢ rozwazania, aby nie
odbiega¢ zbytnio od gléwnego tematu tekstu. Podkresle, ze najwazniejsza konkluzja
tej czesci jest, iz obecnie istniejace systemy Al nie sg autonomiczne i nie mogg by¢
traktowane jako podmiot w sensie moralnym ani prawnym.

5. Mozliwe rozwigzania: ,kontrakt Al”, prawa robotéw

Z rozwazan zawartych we wczesniejszych czgs$ciach artykulu wynika, ze AI na
obecnym poziomie rozwoju nie mozna przypisywac zadnego stopnia odpowiedzial-
nos$ci za podejmowane decyzje i dzialania wykonywane na ich podstawie, mimo
nazywania jej ,autonomiczng”. Ponadto, probabilistyczny charakter modeli tworzo-
nych w dominujgcym obecnie paradygmacie nasuwa pytania o odpowiedzialnos¢
ich tworcow za ewentualne szkody. Jest to istotne, biorgc pod uwage fakt, ze kieru-
jacy pojazdem okreslanym jako autonomiczny ponosi nieproporcjonalnie wigksze
ryzyko niz producent takich urzadzen. Chodzi oczywiscie o mozliwo$¢ poniesienia
odpowiedzialnosci karnej przez kierujacego pojazdem, ktorego ,,autonomicznos$¢”
w zadnym stopniu nie umniejsza roli kierowcy w zdarzeniu drogowym. W obecnej
formie AI nie moze by¢ podmiotem w $wietle prawa, a producent pojazdu auto-
nomicznego nie ponosi ryzyka wiekszego niz producenci ,zwyktych” samochodéw.
Praktycznie cale ryzyko spoczywa na kierujagcym. Kwestia ewentualnej odpowie-
dzialnosci przedsigbiorstwa i zwigzanych z nim oséb moze by¢ rozwazana z wie-
lu perspektyw. Aby nieco ograniczy¢ dlugos¢ tekstu, podejme si¢ tylko wskazania
mozliwo$ci uznania pojazdu autonomicznego za produkt niebezpieczny oraz odpo-
wiedzialno$ci 0sob zarzadzajacych przedsigbiorstwem za nieuczciwg reklame.

Skuteczno$¢ systemow Al stosowanych w pojazdach autonomicznych znacza-
co si¢ rozni w zaleznosci od otoczenia pojazdu, poniewaz zalezy od iloéci i jako-
$ci danych, na ktérych konkretny system byt trenowany. Stad jest nizsza poza
$cistym centrum miast. Wynika to z faktu, ze rzadziej uczeszczane drogi nie sg tak
dobrze ,zmapowane” jak bardziej popularne trasy, co bezposrednio przektada si¢
na ilo$¢ dostepnych danych. Waska AI nie radzi sobie z sytuacjami, ktore nie poja-
wily sie w zbiorze, oraz ma problem ze zrozumieniem zmieniajacego sie¢ konteks-
tu. W zwigzku z tym poziom bezpieczenstwa zmienia si¢ wraz ze zmiang otocze-

*> M.R. Morris et al., Levels of AGI for Operationalizing Progress on the Path to AGI, arXiv,
05.06.2024, https://arxiv.org/pdf/2311.02462 [dostep: 24.07.2024].
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nia oraz panujacych warunkéw. Na dwoch sasiadujacych ze sobg ulicach poziom
skuteczno$ci tego samego systemu moze si¢ znaczaco rozni¢. Bez wprowadzenia
»kontraktu AI” uzytkownik moze nie by¢ swiadomy, iz jego pojazd moze przejawiaé
rézne zachowania tylko dlatego, ze dana droga czesciej lub rzadziej pojawiata sie
w zbiorze danych, na ktérych trenowano konkretng wersje Al Prowadzi to do pyta-
nia: czy w zwigzku z tym taki pojazd moze zosta¢ uznany za produkt niebezpieczny
w $wietle § 3 art. 449 k.c.”’? Zwlaszcza jesli wezmie sie pod uwage fakt, Ze nie-
ktore pojazdy nie stosuja czujnikéw bedacych standardem w podobnych konstruk-
cjach®. Jesli udzielimy odpowiedzi twierdzacej, to napotkamy kolejny problem: czy
w przypadku autonomicznych samochodéw ich oprogramowanie jest uznawane za
integralng czes¢, czy za co$ odrebnego? Jest to istotne, poniewaz o ile wadliwy lub
niedostatecznie precyzyjny czujnik moze zosta¢ uznany za produkt niebezpieczny,
o tyle oprogramowanie jest dobrem intelektualnym, ktdre nie posiada materialne;j
postaci, a zatem nie jest rzeczg ruchoma, o ktérej méwi § 2 art. 449 k.c. W takiej
interpretacji twoércy pojazdéw autonomicznych mogliby przyja¢ stanowisko, ze s3
de facto producentami oprogramowania, a w zwigzku z tym ich wytwor nie moze
zosta¢ uznany za produkt niebezpieczny, przynajmniej na gruncie polskiego pra-
wa. Swiadczy to o konieczno$ci wypracowania odrebnych przepiséw dotyczacych
pojazdéw autonomicznych. Nawet jesli oprogramowanie mogloby zosta¢ uznane
za produkt na podstawie wskazanych lub odrebnych przepiséw, to w przypadku Al
tworzonej w obecnie dominujacym paradygmacie modeli statystycznych nie mozna
dokonac¢ rzetelnej oceny powodowanych zagrozen ze wzgledu na nieprzewidywal-
nos$¢ jej dzialania. Jak wida¢, problem wyjasnialnosci jest nie tylko kwestig technicz-
ng, ale takze prawng i moralna.

Odpowiedzialnos¢ osob zwigzanych z przedsiebiorstwem reguluja m.in. przepi-
sy kodeksu spdtek handlowych oraz kodeksu karnego. Jednak wigkszos$¢ przepisow
odnosi sie do przestepstw przeciwko mieniu, w wyniku ktérych spétka badz inny
podmiot ponosi szkode majatkowa. Jakkolwiek mozna by si¢ doszukiwaé znamion
naduzycia zaufania (art. 296 kk.*’) w falszywym marketingu, tj. sprzedawaniu
pojazdu autonomicznego jako posiadajacego wigksze niz faktyczne mozliwosci i/
lub wykorzystywaniu w reklamie opisu nie obecnie posiadanych mozliwosci i funk-

*3 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 21 czerwca 2024 r. w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu ustawy — Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. z 2024 r., poz. 1061).

** Pojazdy marki Tesla nie posiadaja Lidaru, ktdry jest przez innych producentéw uwazany za
krytyczng cze$¢ zespolu czujnikéw, w jakie wyposazony jest pojazd, poniewaz pozwala na tworzenie
tréjwymiarowej mapy otoczenia. Por. M. Watts et al., Lidar on a Chip Puts Self-Driving Cars in the Fast
Lane, IEEE Spectrum, 20.08.2023, https://spectrum.ieee.org/lidar-on-a-chip [dostep: 31.07.2024].

** Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 7 grudnia 2023 r. w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu ustawy — Kodeks karny (t.j. Dz.U. z 2024 r., poz. 17).
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cji, lecz tych, ktérych pojawienie sie jest spodziewane w blizej nieokreslonej przy-
szlosci. Zwlaszcza gdy w kampanii marketingowej udzielaja si¢ osoby decyzyjne,
czym narazaja spolke na szkode majatkowsa z tytulu odszkodowan i zwrotu $rod-
kéw na rzecz klientéw, co miato miejsce w przypadku pozwu przeciw firmie Tesla,
gdzie za falszywa reklame odpowiadal m.in. jej prezes Elon Musk*’. Jednak w przy-
padku wyrzadzenia szkody przez pojazd autonomiczny trudno byloby wykazaé
odpowiedzialnos¢ konkretnych oséb zarzadzajacych przedsiebiorstwem, zwlaszcza
w obecnej sytuacji, gdzie mamy do czynienia z technologia na do$¢ wczesnym eta-
pie rozwoju, ktdrej dziatania nie sposéb przewidzie¢. Tutaj mdglby mie¢ zastosowa-
nie § 3 art. 483 k.s.h.”’, wedle ktérego dziatanie (tu: wytworzenie i wprowadzenie
na rynek pojazdu autonomicznego) odbywa si¢ w granicach uzasadnionego ryzyka
gospodarczego, w tym informacji, ktére powinny by¢ uwzglednione przy dokony-
waniu oceny. Biorgc pod uwage charakter tej technologii, mozna argumentowac, ze
ewentualne szkody przez nig wyrzadzone nie sg celowym dziataniem, lecz pewnego
rodzaju skutkiem ubocznym jej rozwoju. Nie zmienia to jednak faktu, ze brakuje
przepiséw okreslajacych udzial przedsigbiorstwa w naprawie szkod.

Jedna z podstawowych kwestii zwigzang z ponoszeniem odpowiedzialnosci jest
ocena ryzyka. Ze wzgledu na sposéb funkcjonowania technologii autonomicznych
pojazdéw dokonanie takiej oceny przez ich uzytkownika jest w praktyce niewy-
konalne. Dane dotyczace (nie)zawodnosci takich samochoddw nie sg publicznie
dostepne. W zwigzku z tym osoby je kupujace stajg si¢ testerami technologii moga-
cej powodowac niespodziewane zachowania pojazdu na drodze, co moze stwarzac
niebezpieczenstwo zaréwno dla kierujacego, jak i dla innych uczestnikéw ruchu.
Podstawowym czynnikiem ograniczania takiego ryzyka jest zrozumienie dzialania
technologii oraz okreslenie zakresu odpowiedzialnosci w poszczegdlnych przypad-
kach. Stad moja propozycja jest wprowadzenie ,,kontraktu AT’ ktéry w realistyczny
sposob przedstawialby mozliwosci 1 ograniczenia technologii na obecnym etapie
rozwoju oraz podzial odpowiedzialnoéci za ewentualne szkody miedzy kieruja-
cym (lub uzytkownikiem pojazdu) a producentem. Bylby to takze element budo-
wania spolecznej $wiadomosci poprzez odpowiednie dzialania edukacyjne, ktore
moglyby sie przyczyni¢ do zmniejszenia czestotliwo$ci doswiadczanych problemoéw
oraz zwigkszenia bezpieczenstwa na drogach®’. Odpowiedzialne wykorzystanie Al
wymaga pewnego rodzaju umowy pomig¢dzy jej tworcami a uzytkownikami.

Komplementarnym rozwigzaniem byloby utworzenie niepanstwowego fundu-
szu ubezpieczeniowego, w dziataniu podobnego do Ubezpieczeniowego Funduszu

¢ . Stempel, Tesla Must Face...

47 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 7 grudnia 2023 r. w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu ustawy — Kodeks spotek handlowych (t.j. Dz.U. z 2024 r., poz. 18).

*$ A. Linja, T.I. Mamun, Sh.T. Mueller, When Self-Driving Fails. ..
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Gwarancyjnego. Jego celem byloby pokrycie czesci szkdd niezaleznie od oceny stop-
nia odpowiedzialnosci producenta i uzytkownika pojazdu. Bylby to rodzaj dodat-
kowego ubezpieczenia dla autonomicznych pojazdéw, ktére docelowo majg sie
porusza¢ bez kierowcy. Panstwo nie powinno, moim zdaniem, uczestniczy¢ w kom-
pensacji szkod, poniewaz wprowadzenie pojazdéw autonomicznych nie jest obsza-
rem krytycznie waznym dla funkcjonowania spoteczenstwa. Publiczne $rodki moga
wspiera¢ rozwdj infrastruktury, co byloby usprawiedliwione odnoszeniem spotecz-
nych korzysci, poniewaz moglyby jej uzywac nie tylko pojazdy autonomiczne. Nato-
miast ewentualne szkody nie powinny by¢ kompensowane z budzetu panstwa, gdyz
zyskalyby na tym tylko niektore przedsiebiorstwa, a ponadto wsparcie byloby nie-
proporcjonalnie wigksze dla firm majacych najwieksze udziaty w rynku. Poza tym
mogloby to ostabia¢ inicjatywe dla firm, aby dazy¢ do minimalizacji ewentualnych
szkdd. Oczywiscie, nawet niepanstwowy fundusz nie moze by¢ jedynym rozwigza-
niem - potrzebne sg dzialania kompleksowe obejmujace takze legislacje. Nie mozna
doprowadzi¢ do sytuacji, gdzie podpisanie kontraktu oraz oplacenie dodatkowego
ubezpieczenia zdejma z producentéw i uzytkownikéw cala odpowiedzialnos¢ za
ewentualne szkody. W takim przypadku powstaloby ryzyko, ze tworcy rozwigzan
technicznych potraktowaliby to jako koszt prowadzenia dzialalnosci i nie mieliby
odpowiedniej zachety do dbania o podnoszenie poziomu bezpieczenstwa.

Przyjete przez UE przepisy regulujgce zastosowanie sztucznej inteligencji —
AT Act” - w obecnej formie nie regulujg wykorzystania autonomicznych pojazdéw.
Algorytmy za nimi stojace mozna zakwalifikowac¢ jako ,,systemy wysokiego ryzyka”
wedle nomenklatury wprowadzonej w dokumencie, co ma naklada¢ na ich produ-
centdw obowiazek oceny i ograniczenia ryzyka oraz prowadzenia rejestrow zdarzen.
Co istotne, Akt zaklada realizacj¢ postulatu wyjasnialno$ci AI oraz koniecznos¢ jej
kontroli przez cztowieka™. Jest to doé¢ ogdlne okreslenie obowigzkéw. Szczegdtowe
zasady zostang opracowane w regulacjach sektorowych.

Kwestia, czy robota lub samochéd faktycznie mozna by uzna¢ za winnego lub
wspolwinnego wyrzadzonej szkody, gdy technologia osiagnie odpowiedni poziom
rozwoju, wymaga dalszych badan. Aby to bylo mozliwe, taki robot musialby posia-
da¢ indywidualng osobowo$¢ moralng, a moze takze prawng. Wynika to z faktu, ze
wina i odpowiedzialnos¢ wiaza si¢ ze zdolnosciag do podejmowania decyzji, oceny

*° T. Madiega, Artificial Intelligence Act, EU Legislation in Progress, 03.2024, https://www.europarl.
europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2021/698792/EPRS_BRI(2021)698792_EN.pdf [dostep: 30.05.2024].
Pelny tekst rozporzadzenia: https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2024-0138-FNL
-CORO1_EN.pdf [dostep: 30.05.2024].

0 Akt ws. sztucznej inteligencji: pierwsze przepisy regulujgce sztuczng inteligencje, Parlament
Europejski, 04.04.2024, https://www.europarl.europa.eu/topics/pl/article/20230601ST0O93804/akt-ws
-sztucznej-inteligencji-pierwsze-przepisy-regulujace-ai [dostep: 15.04.2024].

FPK.2024.07.05
s.16z 21


https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2021/698792/EPRS_BRI(2021)698792_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2021/698792/EPRS_BRI(2021)698792_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2024-0138-FNL-COR01_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2024-0138-FNL-COR01_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/topics/pl/article/20230601STO93804/akt-ws-sztucznej-inteligencji-pierwsze-przepisy-regulujace-ai
https://www.europarl.europa.eu/topics/pl/article/20230601STO93804/akt-ws-sztucznej-inteligencji-pierwsze-przepisy-regulujace-ai

W kierunku bezpiecznej przysztosci: etyczne i prawne problemy zwigzane z pojazdami autonomicznymi

tych decyzji, $wiadomoscig skutkéw i ponoszenia konsekwencji. Natomiast kon-
sekwencje moga by¢ zaréwno negatywne, jak i pozytywne (nagrody i kary). Jesli
uznaliby$my, ze robot moze odpowiadaé za wyrzadzone szkody, to powinni$my
réwniez uzna¢, ze powinien otrzymywa¢ wynagrodzenie za wykonang prace. Co
ciekawe, robot nie musi posiada¢ $wiadomosci na takim samym poziomie, co ludzie.
Brak §wiadomosci nie wyklucza braku godnosci. Jesli okazatoby sie, ze $wiadomo$é
robota bedzie na innym poziomie niz ludzka, to prawdopodobnie oznaczaloby to
koniecznos¢ utworzenia odrebnego prawa dla robotéw, podobnie jak teraz postu-
luje si¢ ochrone praw zwierzat™. Takie rozwigzanie byloby tez bardziej korzystne,
jako ze minimalizuje ryzyko ,erozji” praw dotyczacych ludzi.

6. Podsumowanie

Obecnie pojazdy autonomiczne wcigz znajduja sie w dos¢ wezesnej fazie rozwo-
ju. Nie jest jasne, czy i kiedy faktycznie beda w stanie dziata¢ w pelni samodzielnie.
Problemy z nimi zwigzane wskazujg, ze konieczne sg badania inter- i transdyscypli-
narne, zanim takie wytwory beda sie nadawaly do uzytku nie tylko pod wzgledem
technicznym, ale takze spotecznym.

Rozstrzygnigcia prawne odnoszace si¢ do sposobdw zastosowania AI w takich
pojazdach wydaja sie koniecznoscig. Obecnie wprowadzany Akt w sprawie sztucz-
nej inteligencji tylko w ogélnym stopniu okresla obowiazki dotyczace producentéw
takich rozwiazan. Na szczegdtowe rozstrzygniecia trzeba poczeka¢ do czasu opra-
cowania regulacji sektorowych. Zaproponowane w niniejszym artykule rozwigzania
nalezy uzna¢ za komplementarne. Wprowadzenie ,,kontraktu AI” nie moze zastapi¢
prawnych regulacji, podobnie jak dodatkowe ubezpieczenie nie moze by¢ jedynym
$rodkiem majagcym minimalizowaé negatywne skutki wdrazania inteligentnych
technologii.

Kwestiag wymagajaca dalszych badan pozostaje natomiast ujecie Al jako ,auto-
nomicznej” oraz mozliwo$¢ ponoszenia konsekwencji podjetych decyzji. Takie
okreslenie implikuje posiadanie podmiotowos$ci, a przypisanie winy badz wspol-
winy wigze si¢ z posiadaniem zdolnosci do podejmowania decyzji, sSwiadomosci
skutkéw podjetych dzialan oraz ponoszeniem konsekwencji (zaréwno pozytywnych,
jak i negatywnych). Nie jest oczywiste, czy Al w ogdle moze posiadaé takie cechy.

Przedstawione w tekscie analizy dotyczace odpowiedzialnosci uzytkownikow
i twércow pojazdéw autonomicznych z pewnoscig nie sg wyczerpujace. Kwestia

1. Gellers, Rights for Robots. Artificial Intelligence, Animal and Environmental Law, Routledge,
London 2022.
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mozliwosci uznania takiego pojazdu za produkt niebezpieczny oraz odpowiedzial-
no$¢ osob zarzadzajacych przedsigbiorstwem na pewno wymagaja dalszych rozwa-
zan. Zwlaszcza ze wzgledu na konieczno$¢ wypracowania szczegdtowych przepiséw
dotyczacych autonomicznych samochodéw. Jak wida¢, problem wyjasnialno$ci ma
wymiar nie tylko techniczny, ale takze etyczny i prawny.
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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 analize orzecznictwa. Nastepnie oméwiono dane udostepnione przez Komende Gléwnag
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 przestepstw 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.

KEYWORDS: traffic disaster, water traffic disaster, safety, police statistics, jurisprudence
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1. Wprowadzenie

Obserwowany postep technologiczny i towarzyszace mu zmiany spofeczne
przekladaja 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 wspotczes$nie kazdy $rodek transportu wiaze sie
z ryzykiem wystapienia konkretnych zagrozen dla zycia i zdrowia cztowieka, mienia
czy tez $rodowiska 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 $rédlagdowym’
ukazujg, 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 $rddladowe;.
Zalicza sie do nich: cechy samej jednostki $rodladowej, warunki hydrometeorolo-
giczne (w tym: temperatura, opady, wiatr, stan wody, prady, falowanie), parametry
drog 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 bezpieczenstwa na morzu
oraz zmniejszenia liczby katastrof, w latach 2014-2022 mialo miejsce lacznie 23 814

! Wedtug ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rédladowej (Dz.U. z 2024 r., poz. 395, 731)
wypadkiem Zzeglugowym jest zdarzenie zwigzane z ruchem lub postojem statku, w wyniku ktorego
nastgpito 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 eksploatacii
statku na srodlgdowej drodze wodnej w delcie Wisty, ,,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 zaistniatych skutkach ponad 24% z nich
zakwalifikowano jako powazne, a 1,7% jako bardzo powazne. W sumie 38 oséb
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 wypadkéw, a 16 — do powaz-
nych. Wskutek ich zaistnienia 5 0s6b poniosto §mier¢, a 8 0s6b doznalo uszczerb-
kéw na zdrowiu. Statkami najczesciej uczestniczacymi 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 wczes$niej miedzynarodowymi definicjami, a przez
to nie odwotuje si¢ cho¢by do pojecia katastrofy, funkcjonujgcego w obrebie kodek-
su karnego’, oraz w odmienny sposéb, anizeli ma to miejsce w przepisach karnych,
charakteryzuje kwestie wypadku. I tak np. wypadek morski rozumiany jest jako
konkretne zdarzenie (lub kilka nastepujacych po sobie zdarzen), zwigzane bezpo-
s$rednio z eksploatacja statku, w ktorego nastepstwie doszto do ktérego$ z enume-
ratywnie wskazanych w ustawie skutkéw (m.in. $mierci albo ciezkiego uszczerbku
na zdrowiu, zatonigcia, zaginiecia lub utraty statku w inny sposdb, wyrzadzenia
szkody w $rodowisku), jednak przy zastrzezeniu, ze za taki wypadek nie uznaje si¢

¢ 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 pokrywal sie
swoim znaczeniem z katastrofg w mysl przepiséw karnych, o tyle w zadnym razie
nie nalezy utozsamia¢ zakresu obu tych terminéw 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.

Przechodzac jednak bezposrednio na grunt prawa karnego, warto rozpoczaé
od tego, ze zdarzenia wypadkowe w ruchu wodnym moga wyczerpywaé 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 os6b 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 przestgpstwa.
W § 3 zawarto typ kwalifikowany zaostrzajacy odpowiedzialnoé¢ 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 0sob, 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 obowiazujgcego 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 k.k.
[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 przewidzie¢«”'’. W tezie tej uwage zwracaja trzy gltéwne 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,
ktére wysoce przewyzsza stopniem standardowy wypadek. W podobnym tonie Sad
Najwyzszy wypowiedzial sie w uchwale z 28 lutego 1975 r., okreslajac 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 niosace za soba zagrozenie bezpie-
czenstwa powszechnego™"'. Przekladajac te definicje na obecny stan prawny, mozna
za Andrzejem Markiem przyjaé, ze odnosi si¢ 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.

Tytutem przykladu warto zwréci¢ szczegélng uwage na stanowisko Sadu Rejo-
nowego Gdarsk-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 sie¢ z hola kadluba jachtu, jego niekontrolowanym dryfie, a nastep-
nie osadzeniu na skalach 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.

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

* Wyrok Sadu Rejonowego Gdarisk-Poinoc 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 wystapienie 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 zagrazajgcego 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 réwniez 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 nasta-
pifo 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 wykladni¢ przestepczej katastrofy nalezy dodatkowo uzupelni¢
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 czlonkdéw 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 dobr, 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.

% R.A. Stefanski, Przestgpstwa przeciwko bezpieczeristwu w komunikacji, w: System prawa kar-
nego, t. 8: Przestgpstwa przeciwko patistwu 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 wlasciwym 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. Przyktadowo, nie aprobuje go Jerzy Lachowski. Wskazuje on, ze przyjecie
powyzszego sposobu interpretacji spowodowaloby ograniczenie kregu potencjal-
nych sprawcéw do uczestnikéw ruchu, ktérzy 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 sag w przepisach wielu aktow
prawa krajowego, jak réwniez wynikaja z konwencji miedzynarodowych, w tym
chocby konwencji SOLAS™, uznawanej za najwazniejsza w zakresie bezpieczenstwa
zeglugi®’. Przyjmuja postaé regul okreslajgcych m.in. bezpieczenstwo ruchu stat-
koéw, korzystanie z portdw i infrastruktury czy prowadzenie obserwacji. Jako przy-
klad moze postuzy¢ art. 56 kodeksu morskiego®”, ktéry naktada na kapitana statku

17 Tbidem, s. 322-323.

' D. Szeleszczuk, Komentarz do art. 173 k.k., w: Kodeks karny. Czes¢ szczegdlna. Komentarz do
artykuléow 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.

2% 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.

2 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, J. 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$nia 2001 r. - Kodeks morski (Dz.U. z 2023 r., poz. 1309).
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obowiazek dotozenia nalezytej starannos$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 warunkow
pogodowych czy naruszenia jeszcze innych przepisow dochodzi niewatpliwie do
zfamania 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, ktdry 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 si¢ 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
zaré6wno 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 zwiaz-
ku przyczynowego pomiedzy jego zachowaniem a zaistnialym skutkiem, ktéry 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 okolicznosci zwigzanych z dana sprawa,
by nastepnie mozliwe byto dokonanie prawidlowej oceny™.

W kontekscie rozwazan nad znamionami przestepstwa sprowadzenia katastrofy
w ruchu warto zwrdcic¢ szczegdlng uwage na dwa uzyte w art. 173 kk. wyrazenia,
cechujace si¢ ocennym charakterem i wzbudzajace przez to kontrowersje w dok-
trynie. Pierwszym z nich jest znamie ,wiele 0sdb”, ktdérych zycie lub zdrowie ma
znajdowal si¢ w stanie zagrozenia wskutek spowodowanej przez sprawce kata-
strofy. Wielo$¢ jako jeden z liczebnikéw nieokreslonych ma pojemna tres¢, ktorej
dolng granice wyznacza okre§lona minimalna ,liczba mnoga”, gérng zas w mak-

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

6 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 okredlenia 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 dwoch liczebnikow
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 sposéb pojecie to interpretuja 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 wykladni wyrazenia ,wiele oséb”, 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 0séb*, 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 odpowiednia 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. I11
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....

3 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 (niektérzy beda pociaggnieci 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 kwestia jest to, ze uznanie, iz grupa ponizej 10 0s6b, 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 ogdlnym przeznaczeniem oraz liczebnoscig 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, ktérzy w przypadku wysta-
pienia katastrofy narazeni sg na poniesienie uszczerbkéw na zdrowiu badz $mierci.

Drugim znamieniem uzytym w art. 173 k.k., a budzacym spory w doktrynie, jest
znami¢ ,,mienie w wielkich rozmiarach” Niejasno$ci rodzi przede wszystkim fakt,
ze ustawodawca nie wskazal, czy ,wielkie rozmiary” to okreslenie odnoszace si¢ do
same]j warto$ci mienia wyrazonej w pienigdzu, czy tez do jego wymiaréw. W lite-
raturze mozna spotkaé 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 si¢ jednak, ze poglad
ten nie ma charakteru dominujacego, gdyz zarzuca mu si¢ niezgodnos¢ z wykladnia
jezykowg i ignorowanie faktu oddzielenia obu poje¢ przez ustawodawce. Znamie-
nia ,mienie w wielkich rozmiarach” jako zwrotu samodzielnego nie powinno sie¢

. / ’ . . . . . 7 +»38 ¥4 7 .
wiec zrownywac z ,,mieniem wielkiej wartosci”. Wartos$¢ to okreslenie z zakresu

3¢ 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¢ szczegélna, t. 2: Komentarz do
art. 117-211a, red. W. Wrébel, A. Zoll, Wolters Kluwer, Warszawa 2017, s. 479.

8 ]. 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 okolicznosci indywidualizujgce, 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$¢ — wysoka. Warto w tym miejscu
ponownie odwota¢ si¢ do juz wczes$niej przywolywanego wyroku Sadu 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, majgcy 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 byta

** 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 sig
do prowadzenia samodzielnej zeglugi. Mimo ustalenia, ze wartos¢ kadluba w chwili
popelnienia czynu osiggala 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$¢ kryterium
fizycznych rozmiaréw obiektu i jego znaczenia uzytkowego nad wartoscig wyrazong
w pienigdzu. Jednoczes$nie, 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 zaprezentowal ich statystyczny obraz na podstawie dostgpnych
danych policyjnych, ktérych to warto$¢ z perspektywy prowadzonych badan kry-
minologicznych jest niemata. Sposrod zrdédel informacji o przestepczosci statysty-
ki policyjne uznawane sa za najpelniejsze, uwzgledniaja bowiem najszerszy zakres
sprawcéw i najtrafniej przedstawiajg roznorodne typy przestepstw*. Mimo ze nie
ilustruja one danych dotyczacych wszystkich popelnianych czynéw zabronionych,
a jedynie te, o ktorych zaistnieniu powziely informacje odpowiednie stuzby, to nie
ulega watpliwosci, ze statystyki gromadzone przez Policj¢ moga przybliza¢ rozmia-
ry przestepczo$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.
Rok 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., przewidujacego typ nieumyslny. W ciagu 8 lat na terenie
calego 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 przes§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 ogélnag 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 wiecej 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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wigkszoséci 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 popel-
nienie 3 tego rodzaju przestepstw — jednego z art. 173 § 2 kk. w 2021 r. i dwoéch
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-
wacé 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 mozliwosci 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 si¢ spo-
sob interpretacji znamion ,wiele 0s4b” i ,,mienie w wielkich rozmiarach” Zwtaszcza
w kontekscie wielosci 0séb (chociaz, jak pokazuje przywolany w tekscie przyklad
wyroku sadu rejonowego, problem ten dotyczy tez wykladni mienia majgcego wiel-
kie rozmiary) najnowsze orzecznictwo, ktore zrywa ze $cista wykladnig 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 skutkdw zasadne bylo-
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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Problemy dowodowe
w sprawach przestepstw drogowych -
wybrane zagadnienia

Evidentiary problems in traffic crimes -
selected issues

ABSTRAKT: Celem niniejszego artykulu naukowego jest przedstawienie wybranych probleméw
zwigzanych z dowodzeniem sprawstwa czynu w odniesieniu do przestgpstw drogowych. Pojawiaja
sie one juz w momencie podjecia pierwszych czynnosci w trakcie ogledzin miejsca wypadku drogo-
wego, dajacych mozliwoé¢ zabezpieczenia do dalszych badan wartosciowych i obiektywnych §ladow
dowodowych. W ich trakcie popetlnia si¢ jednak liczne bledy, ktorych powody sa dos¢ zréznicowane.
Konsekwencja tego s m.in. stabej jako$ci materiaty pogladowe i kolejne bledy w trakcie dalszych
czynnosci dowodowych. Istotne znaczenie maja takze obiektywizm biegtych i poziom wydawanych
przez nich opinii oraz odpowiednie przygotowanie decydentéw procesowych do ich prawidiowej
oceny.

SLOWA KLUCZOWE: przestepstwo drogowe, ogledziny, biegli, §lady, dowody

ABSTRACT: The purpose of this scientific article is to present selected problems related to proving
perpetration of an act in relation to traffic offenses. They arise already at the moment of taking
the first steps during the crime scene examination of a traffic accident, providing an opportuni-
ty to secure valuable and objective evidentiary traces for further research. In the course of action,
however, numerous mistakes are made, the reasons for which are quite diverse. In consequence,
poor-quality reference materials and subsequent errors during further evidentiary activities appear.
Experts’ objectivity and the level of opinions they express, as well as adequate preparation of trial
decision-makers for their proper evaluation are also important.

KEYWORDS: traffic crime, crime scene examination, experts, traces, evidence
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1. Wprowadzenie

Kazde postepowanie karne nalezy tak uksztaltowaé, by wykryto i pociagnieto
do odpowiedzialnosci faktycznego sprawce przestepstwa, a osoba niewinna nie
powinna odpowiada¢ za czyn, ktérego nie popetnila. Naklada to na organy $ciga-
nia obowigzek wszechstronnego wyjasnienia przebiegu zdarzenia. Postgpowania
w sprawach wypadkéw drogowych zaczynajg sie od ogledzin miejsca zdarzenia
i ujawnienia, zabezpieczenia oraz utrwalenia niezbednych dowodow dla sadu. Tyl-
ko w niewielkiej liczbie takich postepowan konieczne jest wykrycie i ujecie spraw-
cy. Jednak wbrew pozorom w trakcie realizacji czynno$ci procesowych pojawiaja
sie liczne, aczkolwiek rzadko dostrzegane problemy. Moga one w istotny sposob
zakléci¢ lub uniemozliwi¢ dotarcie do prawdy materialnej, a nawet przyczynic sie
do wydania wyroku bedacego pomytka sadowa.

Trzeba tez wskaza¢, ze zrédlem licznych probleméw sg: niewlasciwie uksztal-
towana wspolpraca organéw $cigania z bieglymi, bledy w wydawanych przez nich
opiniach oraz dostrzegalny niejednokrotnie brak obiektywizmu, wynikajacy m.in.
z utozsamiania si¢ biegtych ze sprawami, w ktérych opiniuja. Ich opinie majg nie-
watpliwie istotny wplyw na orzecznictwo w sprawach przestepstw drogowych. Jest
to niebezpieczna sytuacja dla prawidtowego sprawowania wymiaru sprawiedliwosci,
gdy opinie bieglych nie s3 poddawane odpowiedniej weryfikacji na etapie postepo-
wania sagdowego.

Poza zakresem tej analizy nie mozna tez pozostawi¢ kwestii poziomu wyszkole-
nia policjantow, a przede wszystkim przygotowania merytorycznego prokuratoréw
i sedziéw do oceny opinii bieglych.

2. Czynniki warunkujace proces wykrywczy

W sprawach wypadkéw drogowych nie s3 podejmowane wylacznie czynnosci
dowodowe. Niekiedy konieczne sa réwniez czynnosci wykrywcze, gdy mamy do
czynienia z ucieczkg nieznanego sprawcy z miejsca zdarzenia. Istotny jest wow-
czas nie tylko czas, jaki uptynal od chwili popelnienia przestepstwa do momen-
tu powziecia przez organy $cigania wiadomosci o nim i przystgpienia do dzialan
wykrywczych, ale takze m.in.:

- prawidlowe przeprowadzenie pierwszych czynnosci, w szczegdélnosci zas
wszechstronne i dokladne ogledziny miejsca zdarzenia,

- trafno$¢ rekonstrukcji miejsca zdarzenia,

- umiejetno$¢ wykorzystania dostepnych badan i metod kryminalistycznych,

a takze poprawnos¢ czynnosci procesowych,
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poziom przygotowania organdw $cigania do pracy procesowej, a wiec wlasciwy
dobdr i wyksztalcenie funkcjonariuszy sledczych oraz ich wyposazenie w odpo-
wiednie $rodki techniczne,

odpowiednie wykorzystanie posiadanego materialu dowodowego'.

Nigdy nie ma jednak gwarancji, ze te czynniki zapewnia sukces zwigzany

z wykryciem sprawcy i zebraniem odpowiedniego materialu dowodowego. Zanie-

dbania w tym wzgledzie mogg nies¢ ze sobg nieodwracalne konsekwencje dla pro-

wadzonego postepowania przygotowawczego.

3. Problemy zwigzane z ogledzinami

miejsca zdarzenia drogowego

Istnieje szereg problemdw, ktdre utrudniaja prawidiowe przeprowadzenie ogle-

dzin miejsca zdarzenia drogowego, gdyz konieczne jest:

ustalenie zmian pierwotnych, ale takze wtornych, wynikajacych z zachowania
sie kolejnych uczestnikéw wypadku,

ustalenie zmian zwigzanych ze zorganizowang akcja ratownicza, ale réwniez
z pomoca udzielang spontanicznie przez innych uczestnikéw ruchu drogowego,
wyeliminowanie $§ladéw powstatych niekiedy w trakcie poprzednich zdarzen
drogowych.

Na to nakfadajg sie tez liczne bledy popelniane podczas ogledzin miejsca zda-

rzenia. Wsrod tych najczestszych trzeba wskaza¢ m.in. na:

nieprzestrzeganie obowiazujgcych zasad ogledzinowych (np. zasady planowosci,
zasady jednoosobowego kierownictwa, zasady szybkosci),

nieprawidlowe okreslenie przedmiotu i miejsca ogledzin,

brak wyznaczenia granic oraz charakterystyki terenu objetego ogledzinami,
umieszczanie w opisie przypuszczen, wnioskéw, opinii oraz elementéw przestu-
chania,

uzycie nieostrych poje¢ w opisie punktéw stalych, odleglosci oraz cech przed-
miotow i §ladow,

niepowolanie si¢ na materialy ilustracyjne,

pominigecie opisu sposobu zabezpieczenia $ladu,

brak opisu wystepujacych tzw. okoliczno$ci negatywnych,

brak zaznaczenia zmian warunkéw przebiegu czynnosci oraz czasu jej zakon-
czenia,

' Zob. K. Stawik, Kryminalistyka w zwigzkach z procesem karnym, kryminologig i wiktymologig,

Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin, 2003, s. 23-24; Idem, Wspétczesny
sprawca przestgpstwa, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 1996, s. 54.
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- brak pelnego wykazu ujawnionych oraz zabezpieczonych sladéw i przedmiotow,
- niezgodno$¢ opisu z materialem pogladowym,
- niepoprawny jezyk i ukfad logiczny tresci’.

4. Poziom wyszkolenia policjantow

By unikna¢ tych bledéw, konieczne sa odpowiednia wiedza i umiejetnosci
technikéw kryminalistyki oraz policjantéw pionu dochodzeniowego, na ktérych
w praktyce spoczywa obowigzek realizacji wiekszosci czynno$ci.

Truizmem jest twierdzenie, ze jako$¢ czynnosci kryminalistycznych w Polsce
jest niska. Jest to jeden z kluczowych czynnikéw zmniejszajacych efektywnos¢ ogle-
dzin wykonywanych na miejscach zdarzen. Potwierdzajg to nie tylko wyniki wielu
kompleksowych badan naukowych, w trakcie ktoérych przeanalizowano liczne akta
postepowan przygotowawczych i sadowych®. Zaryzykowaé mozna wrecz twierdze-
nie, ze kolejne badania potwierdzaja jedynie wczesniejsze obserwacje. Niepokojace
jest szczegolnie to, ze podejmowane w trakcie ogledzin decyzje mogg prowadzi¢
wrecz do obnizenia wskaznika wykrywalnosci sprawcéw. Ponadto, przedstawia-
ne trafne propozycje zmian w dotychczasowej praktyce sledczej* nie spotykaja sie
z wlasciwg uwagg. Podstawg takich twierdzen sg tez prowadzona od wielu lat przez
autora obserwacja polskiej praktyki sledczej oraz udzielane w tym zakresie kon-
sultacje. Przyczyn takiego stanu rzeczy nalezy szuka¢ w niekorzystnych zmianach
zachodzacych od wielu lat w policyjnym szkolnictwie. Dla policyjnych przelozo-
nych najwazniejsza jest liczba funkcjonariuszy konczacych szkolenia, a nie poziom
ich przygotowania. Z uwagi na rosnace z roku na rok braki kadrowe redukuje sie
liczb¢ i czas trwania szkolen specjalistycznych dla funkcjonariuszy pionu docho-
dzeniowego. Priorytetem sg szkolenia podstawowe dla nowo przyjetych policjan-
tow, a nie podnoszenie kwalifikacji przez funkcjonariuszy wykonujacych czynnosci
dochodzeniowo-$ledcze i zdobywanie przez nich specjalistycznej wiedzy na temat
zabezpieczania $ladéw, wnioskowania z nich i wspdlpracy z biegtymi réznych
specjalnosci. W konsekwencji tego postepowania przygotowawcze, w tym row-
niez czynnosci ogledzinowe, nawet w najpowazniejszych kategoriach przestepstw,

* Zob. H. Grzywna, Ogledziny miejsca zdarzenia, Szkota Policji, Stupsk 2015, s. 31.
* Szerzej: M. Calkiewicz, Ogledziny zwlok i miejsca ich znalezienia, Poltext, Warszawa 2010, s. 133
140; K. Juszka, Jakos¢ czynnosci kryminalistycznych, Verba, Lublin 2007, s. 76-80; V. Kwiatkowska-
-Wojcikiewicz, Ogledziny miejsca. Teoria i praktyka, Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierownic-
twa ,Dom Organizatora’, Torun 2011, s. 214-223.
* Zob. K. Juszka, Analiza wptywu ogledzin kryminalistycznych na wykrywalnosé sprawcow zabéjstw,
Wydawnictwo Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow 2013, s. 158-162.
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prowadzone s3 niejednokrotnie przez nieprzygotowanych do tego odpowiednio
policjantow.

Zajecia szkoleniowe po$wiecone ogledzinom miejsca wypadku drogowego to
tylko niewielka czg$¢ programu szkolenia dotyczacego ogledzin. Niejednokrot-
nie wiec funkcjonariusze nie wiedza, jak poszukiwa¢ sladéw, jak je odpowiednio
zabezpiecza¢ oraz przeprowadzi¢ wnioskowanie na ich podstawie. Istnieje przy tym
duze zréznicowanie zdarzen drogowych, a tym samym $ladow powstajgcych w ich
nastepstwie, gdyz potracenie pieszego zasadniczo rozni si¢ od zderzenia z pojazdem
jednosladowym, innym pojazdem mechanicznym czy tez z pojazdem szynowym.
Formulowane s3 postulaty, by czynnoéci niepowtarzalne wykonywali technicy poli-
cyjni wlasciwie przeszkoleni w zakresie kryminalistyki oraz specyfiki przestepczo-
éci komunikacyjnej’. Jednak w odniesieniu do zdecydowanej wiekszoéci dziatan
podejmowanych przez funkcjonariuszy komend powiatowych Policji jest to raczej
mys$lenie zyczeniowe, gdyz technicy kryminalistyki obstuguja wszystkie rodzaje
zdarzen, a czg$¢ z nich nie posiada specjalistycznego przeszkolenia w tym zakresie.

Nie moze by¢ wiec zaskoczeniem czesto przypadkowy skiad grup ogledzino-
wych, niewielkie umiejetnosci ich cztonkéw i brak doswiadczenia w prowadzeniu
takich spraw. Efektem tego sg niestarannie wykonywane czynnosci generujace licz-
ne problemy w kolejnych etapach postepowania. Tylko w trakcie ogledzin miejsca
wypadku drogowego mozna zabezpieczy¢ do dalszych badan wartosciowe i obiek-
tywne $lady dowodowe. Jesli tak sie nie stanie, bedzie to skutkowaé licznymi trud-
nosciami dowodowymi, wydluzeniem czasu trwania postgpowania i wzrostem jego
kosztow lub nawet koniecznos$cig jego umorzenia.

5. Materiaty pogladowe z ogledzin

Za niezbedne elementy dokumentacji z ogledzin miejsca wypadku drogowego
uwazane s3 jego szkic oraz dokumentacja fotograficzna. W praktyce trudno jest
odtworzy¢ przebieg zdarzenia i usytuowanie §ladéw na podstawie czesto nieprzej-
rzystego protokotu ogledzin. Nieodzowny jest zatem materiat pogladowy w postaci
szkicu i zdje¢, ale one réwniez, pomimo duzego postepu technicznego, czesto sa
niskiej jakosci, wiec mogg si¢ okaza¢ malo przydatne. Duze watpliwosci pojawia-
ja sie szczegolnie wtedy, gdy taki material nie ma zwigzku z protokotem i odnie-
sieft do niego, a utrwalone na zdjeciach $lady nie s3 w nim opisane’. Rzutuje to na

* K.J. Pawelec, Bledy organéw procesowych oraz bieglych i ich ocena, w: Opiniowanie w sprawach
przestepstw i wykrocze#t drogowych, red. P. Krzemien, K.J. Pawelec, Wolters Kluwer Polska, Warsza-
wa 2023 [publikacja elektroniczna, bez numeracji stron].

¢ E. Gruza, Anatomia pomylek sgdowych, Prok.i Pr. 2023, nr 7-8, s. 172-173.
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dalsze postgpowanie, gdyz to protokél ogledzin jest podstawowym sposobem
utrwalania wynikéw ogledzin, a pozostale maja tylko znaczenie akcesoryjne. Jesli
material pogladowy zostal Zle przygotowany lub nie wykonano poprawnie szkicow
miejsca zdarzenia, to wowczas cale ogledziny sa malo efektywne, a wiec takze mato
przydatne dowodowo’.

W przypadku rekonstrukcji wypadkéw drogowych przeklada sie to na przyjmo-
wanie szacunkowych, do§¢ dowolnych danych, co jest szczegdlnie niebezpieczne.
Pozwala to bowiem na stosunkowo swobodng interpretacje wynikéw badan i for-
mutowanie wnioskéw pociagajacych za sobg istotne bledy w opiniowaniu. Nawet
niewielka réznica w przyjetych szacunkowo danych daje bowiem inne wyniki,
a tym samym odmienne wnioski w opiniach®.

6. Btedy w trakcie czynnosci dowodowych

Btedy popelniane przez funkcjonariuszy Policji dotycza jednak nie tylko
samych ogledzin miejsca, ale réwniez innych czynno$ci dowodowych. Nalezy
wskaza¢ m.in. na ogledziny pojazdéw, wstepne badanie ich sprawnosci technicz-
nej, ale takze ogledziny uczestnikéw zdarzenia i ich odziezy’. Niejednokrotnie s3
to czynnosci, ktore tylko teoretycznie moga by¢ ponownie przeprowadzone w toku
dalszego postepowania, gdyz uptyw czasu moze skutecznie to uniemozliwi¢. W pis-
miennictwie wskazuje sie, Ze czes¢ brakujacych danych z protokoléw ogledzin moz-
na zweryfikowa¢ dowodami osobowymi'®. W moim przekonaniu jest to jednak
malo prawdopodobne z uwagi na liczne watpliwo$ci odno$nie do wiarygodnosci
takich zrédel, a szczegdlnie wtedy, gdy tymi zrodlami sg sami uczestnicy zdarzenia
drogowego.

To jednak nie wszystko, gdyz skoncentrowanie sie tylko i wytacznie na samym
miejscu zdarzenia powoduje, ze niejednokrotnie nie podejmuje si¢ wysitkow, by
odnalez¢ inne zrédla, ktére moga nas przyblizy¢ do obiektywnego wyjasnienia
sprawy. Dotyczy to m.in. zabezpieczenia zapiséw monitoringu wizyjnego, nagran
z kamer samochodowych, odczytéw z zapiséw w sterownikach pojazddw, zabezpie-
czenia odziezy i obuwia uczestnikéw'". Szczegdlnie istotna jest kwestia zabezpiecza-

7 Ibidem.

® E. Gruza, O bledach i ich przyczynach w opiniach bieglych, w: Doctrina Multiplex veritas una.
Ksigga Jubileuszowa ofiarowana Profesorowi Mariuszowi Kulickiemu, red. V. Kwiatkowska-Darul,
A. Marek, A. Bulsiewicz, Wydawnictwo Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, Torun 2004, s. 185.

° K.J. Pawelec, Bledy organdw...

1% Ibidem.

' Ibidem.
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nia zapiséw wizyjnych pochodzacych z réznych zrédel, ktdre, o ile s3 odpowiedniej
jakoéci, mogg mie¢ bardzo duze znaczenie dowodowe'”. Trudno jest jednak pre-
cyzyjnie wskaza¢ na konkretne przyczyny takich zachowan funkcjonariuszy orga-
now $cigania, gdyz nalezaloby powigza¢ badania konkretnych przypadkéw bledow
i zaniedban z badaniami ankietowymi funkcjonariuszy realizujacych te czynnosci.
Zasadnie mozna jednak przyjaé, ze przyczyn mozna upatrywaé w brakach wiedzy
kryminalistycznej, a przede wszystkim w niedostatecznym do$wiadczeniu zawo-
dowym wielu mlodych policjantéw. Nie bez znaczenia moze by¢ tez niewlasciwy
podzial zadan stuzbowych na miejscach wypadkéw drogowych, co moze prowa-
dzi¢ do niezawinionych btedow, wynikajacych z przekonania, ze czg§¢ czynnosci
dowodowych ma zosta¢ wykonana przez innych funkcjonariuszy. Naktada si¢ na
to réwniez duza presja wywierana na policjantéw prowadzacych ogledziny miejsc
wypadkéw drogowych, by zakonczyli je jak najszybciej po zabezpieczeniu przede
wszystkim $ladéw materialnych. Liczba zadan, jakie musza niejednokrotnie wyko-
na¢ w krotkim czasie i w ztych warunkach pogodowych, w sposéb oczywisty moze
skutkowa¢ btedami, ktérych czgsto nie da sie juz naprawic.

7. Brak obiektywizmu biegtych

Badanie pojazdu po wypadku jest bardzo wazna czgscig procesu ustalania
prawdy materialnej, w zwigzku z czym musi by¢ ono wykonane doktadnie, gdyz
konsekwencja niedbalosci moze by¢ utrata istotnych dowodoéw. Podkresla sig, ze
bieglego prowadzacego takie badania nalezy zapozna¢ z materialem dowodowym,
by mial swiadomo$¢ tego, w jakim kierunku nalezy prowadzi¢ badania. Dotyczy to
w szczegdlnosci ukladéw — hamulcowego, kierowniczego i zawieszenia kot pojazdu,
w sytuacji, gdy sg inne dowody wskazujgce na mozliwo$¢ istnienia takich wad juz
przed wypadkiem"’.

W przypadku opiniowania dotyczacego rekonstrukeji wypadkéw komunikacyj-
nych trzeba by¢ jednak bardzo ostroznym, jesli chodzi o zapoznawanie bieglych
z materialami postepowania. Zjawiskiem szczegélnie widocznym w takich opiniach
jest utozsamianie si¢ biegtych ze sprawa. Konsekwencjg tego moze by¢ wydawanie
stronniczych opinii, na podstawie innych materialéw zebranych w danym post¢po-
waniu, ktére moga wskazywaé na wing jednego z uczestnikéw wypadku. Akcentuje
sie wrecz, ze biegli niejednokrotnie probuja przypisa¢ sprawstwo uczestnikom, kto-
rzy odniesli mniejsze obrazenia, albo dorostym - gdy w zdarzeniu uczestniczylo

1> Zob. szerzej: P. Waszkiewicz, Wielki Brat. Rok 2010. Systemy monitoringu wizyjnego — aspekty
kryminalistyczne, kryminologiczne i prawne, Wolters Kluwer, Warszawa 2011, s. 180.
* P Krzemien, T. Diupero, Rodzaje opinii, w: Opiniowanie. ..
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dziecko'®. Na szereg innych aspektéw zwigzanych z bezstronnoscig i obiektywiz-
mem bieglych zwraca uwage Kazimierz J. Pawelec'’.

Zauwazalne jest tez utozsamianie przez bieglych przyczyny wypadku z wing
w wyniku pod$wiadomego emocjonalnego podejscia do sprawy, z uwagi na czesto
tragiczne skutki i wewnetrzne poczucie sprawiedliwoséci. Nie mozna jednak zapo-
mina¢, ze przyczynienie sie do wypadku przez jego uczestnika nie musi §wiadczy¢
0 jego winie'’.

Zasadniczy sprzeciw musza wiec budzi¢ czesto spotykane w takich opiniach
stwierdzenia bieglych co do winy poszczegdlnych uczestnikéw zdarzenia. Jest to
niedopuszczalne przekroczenie granic opiniowania wyznaczonych przez kodeks
postepowania karnego. Podobnie jest w sytuacji, gdy bez odpowiednich podstaw
biegli wydaja opinie kategoryczne, niemajace zadnego oparcia w analizowanym
materiale dowodowym, chcac przypodoba¢ sie organom procesowym'”. Trudno sie
jednak spodziewa¢ negatywnych reakcji ze strony tych organéw, gdyz czesto bez-
krytycznie akceptujg one takie opinie, a ich wnioski przenosza wprost do swoich
orzeczen.

8. Opinie biegtych

Obecnie bieglym moze zosta¢ kazda osoba, ktdra spelnia niezbyt wygérowane
kryteria okreslone w § 12 rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwosci z dnia 24 stycz-
nia 2005 . w sprawie biegtych sadowych'®. Nie znajdziemy w nich wymogu wyso-
kich kwalifikacji, do$wiadczenia zawodowego czy dorobku naukowego'’. Biegtym
moze wigc zosta¢ kazda osoba spelniajaca podstawowe i bardzo niskie wymagania
formalne. Brakuje tez instrumentdéw prawnych stuzacych skutecznej kontroli kwa-
lifikacji bieglych. O lekcewazeniu tego problemu moga swiadczy¢ chociazby opinie
wyrazone przez sedziéw pracujacych w Ministerstwie Sprawiedliwosci w zwigzku
z opracowaniem jednego z projektow ustawy o bieglych. Ich zdaniem ,aktualne
doswiadczenia z dzialalnosci sadéw powszechnych wyraznie wskazujg, ze w przy-
padku biegltych sagdowych problemem nie s3 ich niskie kwalifikacje, lecz niewystar-
czajaca liczba. Brak bieglych prowadzi do tego, ze ci, ktdrzy sporzadzaja opinie, sa

" E. Gruza, O bledach i ich przyczynach..., s. 185.

'* Zob. m.in. K.J. Pawelec, Zarys metodyki pracy obroticy i petnomocnika w sprawach przestgpstw
i wykroczeri drogowych, Wolters Kluwer, Warszawa 2021, s. 372-375.

16 K.J. Pawelec, Bledy organéw...

Y7 E. Gruza, O bledach i ich przyczynach..., s. 185.

'* Dz.U. z2005r., nr 15, poz. 133.

¥ K.J. Pawelec, Bledy organéw...
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nadmiernie oblozeni zleceniami, wskutek czego kolejne zlecenia musza coraz dlu-
zej czeka¢ na wykonanie. [...] zadania, ktére powierza si¢ bieglym w toku postepo-
wan przed organami wymiaru sprawiedliwosci, sg na tyle zréznicowane, ze nie do
wszystkich z nich sg potrzebne wysokie kwalifikacje. Zadanie takie, jak odtworze-
nie przebiegu zdarzenia (wypadku, choroby itp.) na podstawie zebranych dowodow
rzeczywiscie wymaga najwyzszej wiedzy - ale juz prosty opis §ladéw fizycznych
(obrazen ciata, uszkodzen pojazdu itp.) moze by¢ przeprowadzony przez bieglego
o najnizszych, praktycznych kwalifikacjach. Tak wigc wylaczenie z listy biegtych
tych o nizszych kwalifikacjach nie musi przynies¢ rzeczywistych korzyéci”>’.

Nie dziwi zatem, ze sytuacja, z jaka mamy obecnie do czynienia w przypadku
wyboru biegtych z zakresu rekonstrukcji wypadkéow drogowych, w petni odpowia-
da okresleniu autorstwa Tadeusza Widly: kréluje wieloby - byle kto, byle jak, byle
szybko, byle tanio™.

Przyczyn probleméw we wspodlpracy z bieglymi upatrywa¢ mozna takze
w korzystaniu z ich pomocy dopiero w zaawansowanym stadium postepowania.
Podstawowym celem powolania bieglego jest wéwczas przede wszystkim asekuro-
wanie si¢, gdyby okazalo si¢ na etapie postepowania sagdowego, ze jego opinia jest
jednak konieczna. Nie sprzyja to wszelako dobru postepowania, gdyz okolicznosci
majace istotne znaczenie dla rozstrzygniecia sprawy wylaniajg si¢ najczesciej na jej
poczatku i wyznaczajg jej dalszy kierunek. Jesli opinia uzyskiwana jest na pdznym
etapie postepowania, to moze sie okazal, ze cze$¢ przeprowadzonych czynnosci
byta albo zbedna, albo trzeba je powtdrzy¢ z uwagi na nowe ustalenia bieglego. Nie-
jednokrotnie trzeba przeprowadzi¢ kolejne czynnosci, co wydtuza czas postgpowa-
nia i zwigksza jego koszty.

Konieczne jest takze wlasciwe uksztaltowanie relacji z bieglymi, a mianowicie
traktowanie ich jako partneréw w poszukiwaniach kwestii, ktérych rozstrzygnie-
cie wymaga wiadomosci specjalnych. Bez ich aktywnego udziatu nie jest to moz-
liwe, a brak wczesniejszych konsultacji przed powotaniem moze generowa¢ wiele
probleméw i opdzniac lub uniemozliwiaé wlasciwe zakonczenie postepowania. Jest
to szczegdlnie istotne wtedy, gdy mamy do czynienia z nieprawidlowo zebranym
materiatem dowodowym. Wéwczas brak wymiany precyzyjnych informacji pomie-
dzy zleceniodawcy a bieglym moze skutkowa¢ konieczno$cig powtoérzenia badan,
a nawet zniszczeniem zle zabezpieczonych §ladow™’.

*° E. Gruza, Bledy w opiniach bieglych sqgdowych - w kontekscie niestusznych skaza, SI 2021,
nr 88, s. 133.

> T. Widta, Uwagi do projektu ustawy o bieglych, Katowice 2019 [niepublikowane], podano za:
E. Gruza, Anatomia pomylek..., s. 182.

2 'W. Juchacz, Pomylki sgdowe w sprawach o zabdjstwa. Studium karno-procesowe i kryminali-
styczne, Kujawsko-Pomorska Szkota Wyzsza, Bydgoszcz 2016, s. 116-117.
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9. Btedy w opiniach i ich wptyw na orzecznictwo

Wojciech Wach szczegdétowo przedstawit kilkanascie przyczyn nietrafnych opi-
nii biegtych, wsréd ktérych warto wskaza¢ na: mylenie rozumowania dedukcyjne-
go z redukcyjnym, warunku koniecznego z koniecznym i wystarczajacym, Iacze-
nie zdarzen roztgcznych w jeden uklad przyczynowo-skutkowy oraz wewnetrzne
sprzecznosci, trudno$ci w wyodrebnieniu zwigzkéw przyczynowo-skutkowych czy
tez trudnosci z zauwazeniem istoty problemu®.

Przykladéw oczywistych bledéw popelnianych przez biegtych z zakresu rekon-
strukcji wypadkéw komunikacyjnych i uporczywego trwania przez nich przy swoim
zdaniu, réwniez podczas sktadania zeznan przed sagdem, mozna podac wiele. Przy-
tocze jeden z nich, lecz bardzo symptomatyczny, gdy biegly przyznal, ze: ,,[...] inna
byta masa pojazdu, predkos¢, inny kat, inne strony zderzenia i mechanizm zde-
rzenia, ale to wszystko nie ma znaczenia, co moze by¢ dla niektoérych niezrozu-
miale. Dalej twierdzil, ze jezeli, tak jak w tej sprawie, miejsce zdarzenia nie moze
by¢ dokfadnie ustalone na podstawie obiektywnych $ladéw materialnych, a mate-
rial dowodowy obejmuje dowdd obiektywny w postaci powypadkowego potozenia
pojazddw oraz sprzeczne zeznania, to okreslenie powyzszych parametréw decyduje
o rekonstrukcji zdarzenia. I takie, jak si¢ okazalo dos¢ dowolne i btedne parametry,
przyjat on w swojej opinii. Co wigcej, zdaniem tego bieglego, nieistotne dla konco-
wych wnioskdw byty fakty, ze uszkodzenia samochodu byty z prawej strony a nie jak
zaznaczyl w opinii z lewej strony pojazdu™*,

W ostatnich latach dostrzegalny jest zmniejszajacy si¢ krytycyzm sadéw wobec
opinii biegtych, wynikajacy najczesciej z braku wiedzy potrzebnej do ich meryto-
rycznej oceny. Sedziowie przyjmuja wobec bieglych postawe bierng i wyczekujaca,
podczas gdy uzyskane opinie powinny podlega¢ swobodnej ocenie sadu, tak jak
kazdy inny dow6d, zgodnie z wymogami okreslonymi w art. 7 k.p.k.*>. Oceni¢ nale-
zy sposob rozumowania biegtych, wyprowadzone wnioski, a takze metody badan.
Brak takiej oceny przez sad stanowi istotne uchybienie regulom okreslonym w art. 7
i 410 k.p.k.*®. W polskiej praktyce sagdowej jest jednak najczeéciej inaczej. Sady dys-
ponujace kategoryczng opinig nie zadaja sobie takiego zbednego trudu i po prostu

**'W. Wach, Wiarygodnos¢ ustalenia przyczyny wypadku drogowego, ,Paragraf na Drodze” 2009,
nr specjalny, s. 122-125.

** E. Gruza, Junk science po polsku, w: Czynnosci procesowo-kryminalistyczne w polskich proce-
durach. Materialy z konferencji naukowej i 1V Zjazdu Katedr Kryminalistyki. Torun 5-7 maja 2004,
red. V. Kwiatkowska-Darul, Wydawnictwo Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, Torun 2004, s. 77.

** Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks postepowania karnego (Dz.U. z 2024 r., poz. 37,
1222, 1248).

6 'W. Juchacz, Pomylki sgdowe..., s. 105-106.
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powoluja sie na nia, wskazujac ja jako podstawe ,,swoich” rozstrzygnie¢. Zapomi-
naja jednak o tym, ze poszerzeniu ulegt obszar uznawany za wiadomosci specjalne,
a poziom opiniowania nie nadgza za postepem naukowym®”. W obliczu tego mamy
wigc do czynienia z bardzo niebezpieczng sytuacja dla prawidtowego sprawowania
wymiaru sprawiedliwo$ci w Polsce — dominujacg rola opinii biegltych, a zatem ich
swoistym uprzywilejowaniem posrdd innych dowodoéw. Jest to widoczne szczegdl-
nie w obszarze rekonstrukeji wypadkéw drogowych.

Ponadto, nalezy réwniez uwaza¢, aby przy ocenie opinii bieglego bra¢ pod uwa-
ge przedstawiane argumenty, a nie kierowa¢ sie sposobem ich prezentacji**.

Trzeba zawsze takze pamietac o stowach T. Widly, ze w ekspertyzie pomylki zdarza-
ja sie i zdarza¢ muszg, poniewaz nie ma doskonatych metod i nieomylnych biegtych®.

Na marginesie tych rozwazan warto wspomniec tez o tym, ze ocena opinii nie
powinna si¢ ogranicza¢ tylko do oceny srodka dowodowego, ale réwniez, co bardzo
istotne, samego zrédla, jakim jest biegly’’. Biegly biegtemu nieréwny, wiec nawet
ogolna ocena jego kwalifikacji moze uchroni¢ sad przed przyjeciem ekspertyzy
przygotowanej przez niekompetentnego bieglego.

Przyczyna opisanego sposobu postepowania decydentéw procesowych, poza
checig utatwienia sobie pracy, jest z pewnoscig ich nieodpowiednie przygotowanie
do oceny wynikéw pracy biegtych lub nawet jego brak. Jest to szczegélnie istotne
w przypadku opinii bardzo skomplikowanych i wymagajacych duzej wiedzy, a taki-
mi s3 z pewnoscig opinie z zakresu rekonstrukeji wypadkéw drogowych. Stusznie
wskazuje Ewa Gruza, Ze ,praktycy wymiaru sprawiedliwosci nie wynosza odpo-
wiedniego przygotowania w tym zakresie ani z uniwersytetu, ani z aplikacji, ogra-
niczajac sie w zyciu zawodowym z reguly do przeczytania opinii i bezkrytycznego
przyjecia wnioskéw, poprawy i nadziei na zmiane tej sytuacji nie wida¢”*'. Powo-
dow takiego stanu rzeczy nalezy upatrywaé m.in. w niewielkiej wiedzy krymina-
listycznej prawnikow. Istnieje stata tendencja do ograniczania liczby godzin zajeé
z kryminalistyki i traktowania jej ,jako nauki policyjnej — czyli nizszej rangi i nie-
koniecznie potrzebnej prawnikowi”*’. Jak pokazuje polska praktyka sledcza, efek-
tem takiego podejscia s3 liczne btedy, a nawet pomytki sadowe™.

7 E. Gruza, Anatomia pomylek..., s. 181-182.

*® M. Les$niak, Perswazyjnos¢ opinii bieglego, w: Obszary badawcze wspélczesnej kryminalistyki,
red. T. Widla, Wydawnictwo Uniwersytetu Slqskiego, Katowice 2011, s. 127.

* T. Widla, Uwagi o przeprowadzaniu dowodu z opinii bieglego, ,,Palestra” 2002, nr 3-4, s. 72.

0 E. Gruza, Anatomia pomylek..., s. 182-183.

*' E. Gruza, O blgdach i ich przyczynach..., s. 188-189.

2 ]. Kasprzak, Bledy w jednej sprawie, czyli jeszcze raz o potrzebie znajomosci kryminalistyki przez
prawnikow, w: Kryminalistyka dla prawa. Prawo dla kryminalistyki, red. V. Kwiatkowska-Wojcikiewicz,
Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierownictwa ,,Dom Organizatora’, Torun 2010, s. 212.

> Zob. szerzej: W. Juchacz, Pomytki sgdowe..., s. 15-17.
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10. Podsumowanie

Whbrew obiegowym opiniom zebranie dowoddw i pociggni¢cie do odpowie-
dzialnosci karnej faktycznego sprawcy przestepstwa drogowego stanowia w wielu
przypadkach bardzo duze wyzwanie dla organéw $cigania. By sprosta¢ obowigzko-
wi wszechstronnego wyjasnienia przebiegu zdarzenia, trzeba wykona¢ prawidtowo
szereg czynnosci dowodowych. Ponadto, w zdecydowanej liczbie przypadkéw takze
uzyskac¢ obiektywna opinie, wolng od wielu oczywistych bledéw popetnianych przez
bieglych z zakresu rekonstrukcji wypadkow komunikacyjnych. Niestety, sedziowie
przyjmuja wobec bieglych postawe bierng i wyczekujaca. Powinni uzyskane opinie
podda¢ swobodnej ocenie, tak jak kazdy inny dowdd, a nie tylko powolywac sie na
nie, wskazujac je jako podstawe rozstrzygniec.

W obliczu calosci tych rozwazan jako niezwykle wazna jawi si¢ wiec odpowied-
nia edukacja policjantéw, prokuratoréw i sedziéw odnosnie do probleméw dowo-
dowych pojawiajacych si¢ w sprawach przestepstw drogowych, a przede wszystkim
tych zwigzanych z ogledzinami i oceng opinii bieglych. Majac wieloletnie doswiad-
czenie wyniesione ze szkolenia funkcjonariuszy Policji oraz prawnikow, jestem jed-
nak sceptyczny, jesli chodzi o szybkie zmiany w tym obszarze. Sa one natomiast
konieczne, gdyz opisane problemy w duzym stopniu utrudniajg lub uniemozliwiaja
dotarcie do prawdy materialnej, a nawet prowadza do wydawania wyrokéw beda-
cych pomytkami sagdowymi. Gtéwng tego przyczyna sa niewatpliwie bledy ludzkie™,
wynikajace w przewazajacej mierze z niewiedzy.
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Biegty z zakresu medycyny sagdowej
jako uczestnik czynnosci procesowych
dotyczacych zwiok ofiar katastrof masowych

An expert in forensic medicine
as a participant in proceedings
involving bodies of mass disaster victims

ABSTRAKT: Medycyna sgdowa jest naukg pomostowg pomiedzy medycyng a prawem, a specjalisci
medycyny sadowej sa lekarzami wyszkolonymi do wspotpracy z prawnikami. Dobra wspoétpraca
i znajomos$¢ wzajemnych potrzeb oraz mozliwoéci zawodowych sg szczegélnie wazne w sytuacji stre-
sowej i wymagajacej kooperacji miedzy réznymi podmiotami - a tak wtasnie dzieje si¢ w przypadku
zaistnienia zdarzenia o charakterze masowym z licznymi ofiarami $miertelnymi. Niniejsza praca
ma na celu przedstawienie podstawowych informacji o tym, kim jest specjalista medycyny sadowej,
jakie czynnosci s mu przypisane do wykonywania na miejscu zdarzenia o charakterze masowym
oraz pozniej, po przewiezieniu zwlok do prosektorium. Szczegdlna uwaga zostanie zwrdcona na
obowiazki w czasie procesowych ogledzin zwlok na miejscu ich ujawnienia oraz wyzwania wyni-
kajace z prob wprowadzenia procedury DVI (Disaster Victim Identification), proponowanej przez
Interpol. Przedstawione zostang takze krétko mozliwosci wspolczesnej diagnostyki posmiertnej, ze
szczegolnym uwzglednieniem radiologii po$miertnej, w tym posmiertnej tomografii komputerowe;.

SLOWA KLUCZOWE: medycyna sadowa, DVI (Disaster Victim Identification), sekcja zwlok,
po$miertna tomografia komputerowa, zdarzenie masowe

ABSTRACT: Forensic medicine bridges the disciplines of medicine and law, and so it follows that
forensic medicine specialists are doctors trained to cooperate with lawyers. Good teamwork and
knowledge of mutual needs and professional abilities are especially important in stressful situations
which require cooperation between various entities — such as during mass disasters in which there
are many fatalities. This article aims to provide basic information on who a forensic specialist is
and the activities he or she is assigned to perform at the scene of a mass casualty incident and later
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after the corpse has been transported to the mortuary. Particular attention will be paid to: duties
during procedural examinations of corpses at the scene of their discovery, and challenges arising
from attempts to introduce the DVI (Disaster Victim Identification) procedure proposed by Inter-
pol. Current possibilities in post-mortem diagnosis will also be presented, with specific attention
paid to post-mortem radiology, including post-mortem computed tomography (PMCT).

KEYWORDS: forensic pathology, DVI (Disaster Victim Identification), autopsy, PMCT (postmor-
tem computed tomography), mass disaster

1. Wstep

Medycyna sadowa jest nauka pomostowa pomi¢dzy medycyng a prawem. Spe-
cjalisci medycyny sadowej, w przeciwienstwie do specjalistow z zakresu patomor-
fologii (czesto mylonych ze specjalistami z medycyny sadowej), nie sg ksztalceni
z zakresu patomorfologii' - szczegdlnie z oceny mikroskopowej tkanek. W trak-
cie specjalizacji lekarze medycyny sadowej ucza si¢ natomiast tego, jak oceniaé
i przedstawia¢ w postaci opinii poszczegélne stany medyczne tak, aby bylo to przy-
datne w toku réznych postepowan, w tym przede wszystkim karnych i cywilnych.
Specjalisci medycyny sadowej wydaja zatem liczne opinie zaré6wno na podstawie
bezposredniego badania (0séb zywych i zmarlych), jak i akt sprawy. Dotycza one
réznorodnych zagadnien, np. skutkéw pobicia, zabdjstw, gwaltéw, maltretowania,
zaniedbywania opieki, postrzaléw, wypadkéw komunikacyjnych, nieprawidtowosci
w postepowaniu medycznym, identyfikacji oséb i zwlok o nieustalonej tozsamo-
$ci itd. Jakkolwiek zadna z tych czynnosci nie jest zarezerwowana dla specjalistow
medycyny sadowej i moga je wykonywac takze inni lekarze, to jednakze medycy-
na sadowa jest jedyng specjalizacja lekarska, w ktorej w czasie szkolenia poswieca
sie duzo czasu na ksztalcenie lekarzy w zakresie wydawania opinii sadowo-lekar-
skich. W miare mozliwosci medycy sadowi biorg tez udzial w ogledzinach zwlok
i szczatkdw na miejscu ich ujawnienia. Wiedza i umiejetnosci posiadane przez tych
specjalistow stajg sie przydatne m.in. w sytuacjach nadzwyczajnych, jakimi sg zda-
rzenia masowe skutkujace znaczng liczbg ofiar $miertelnych. Szczegélowe omowie-
nie trybu powolywania medykéw sadowych oraz wszystkich mozliwych czynno-
$ci w tego typu sytuacjach jest domena podrecznikéw prawa, medycyny i innych
nauk pokrewnych. Stad w dalszej czeéci niniejszego artykutu przedstawiony zosta-
nie jedynie zarys owego zagadnienia uwzgledniajacy obecnie zachodzace zmiany
i zwigzane z tym wyzwania oraz mozliwosci. Z uwagi na fakt, ze zadania medyka

' G. Teresinski, Medycyna sgdowa a ,,patologia”, w: Medycyna sqgdowa, t. 1: Tanatologia i trauma-
tologia sgdowa, red. G. Teresifiski, PZWL Wydawnictwo Lekarskie, Warszawa 2019, s. 24-30.

FPK.2024.07.04
s.2z17



Biegty z zakresu medycyny sadowej jako uczestnik czynnosci procesowych dotyczacych zwtok ofiar...

sadowego sa elementem wielodyscyplinarnych procedur prowadzonych w zwigzku
ze zdarzeniem masowym, rowniez te procedury zostang pokrétce omoéwione.

2. Zdarzenie o charakterze masowym

Nieoczekiwane zdarzenie, w ktorym stracita zycie duza liczba 0s6b’, skutku-
je konieczno$cig zaangazowania bardzo licznych zespoléw ludzkich i prowadzenia
wielokierunkowych dzialann. Majg one na celu (po zakonczeniu czynnos$ci ratow-
niczych) przede wszystkim ustalenie: przyczyn zdarzenia, ewentualnie oséb odpo-
wiedzialnych za jego wystapienie oraz tozsamosci ofiar. Wymienione ustalenia
prowadzone s3 w odpowiednim zakresie w ramach postepowan prokuratorskich
i wlasciwych komisji badan przyczyn wypadkoéw. Efekty pracy medyka sagdowego sa
przydatne do osiagniecia wszystkich trzech wspomnianych celow.

3. Proces identyfikacji zwtok i szczatkéw
w zdarzeniach masowych

Jednym z trudniejszych zadan w przypadku zdarzen o charakterze masowym
jest identyfikacja zwlok i szczatkéw. Nalezy bowiem podkresli¢, ze np. w katastro-
fach samolotow pasazerskich, w ktorych praktycznie zawsze dochodzi do rozfrag-
mentowania zwlok, do identyfikacji moze by¢ nawet wiele tysiecy ich fragmentow’.
Woéwczas jedynie prowadzenie dobrze zaplanowanego i prze¢wiczonego wczesniej
dzialania daje szans¢ na prawidtowe ustalenie tozsamosci. Trzeba zaakcentowac, ze
znaczenie identyfikacji jest trudne do przecenienia i dotyczy nie tylko aspektow
zwigzanych z uczuciami oraz konsekwencjami prawnymi dla bliskich ofiar, ale tak-
ze aspektow prawno-karnych Iaczacych sie z ustaleniem przyczyn katastrofy i oséb
za nig odpowiedzialnych. Przykltadem moze by¢ sytuacja, gdy do katastrofy samo-
lotu dojdzie w wyniku ataku terrorystycznego, podczas ktérego zastrzelony zosta-
nie pilot — do ustalenia tego faktu niezbedna jest identyfikacja zwlok lub szczat-
kow pilota. Rézne organizacje miedzynarodowe proponuja konkretne metody
postepowania identyfikacyjnego w zdarzeniach masowych. Metody, ktére obec-

*> A. Borowska-Solonynko, Medyczno-sgdowe aspekty oceny skutkéw katastrof, w: Medycyna sqdo-
wa..., s. 291-292.

> M. Przybylowski, Problematic Aspects of the Identification of the Dead Bodies of Aviation Crash
Victims in Poland. The Role of the Forensic Medicine Expert in an External Examination Group and
a Disaster Victim Identification (DVI) Team, ,,Archiwum Medycyny Sadowej i Kryminologii® 2020,
70 (2-3), s. 136-148.
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nie probuje si¢ wdraza¢ w warunkach polskich, pochodzg od Interpolu — Miedzy-
narodowej Organizacji Policji. Ta organizacja proponuje metodyke identyfikacji
oparta na dziataniach zespotéw DVI (ang. Disaster Victim Identification)*. Zgodnie
z zalozeniami wymienionej metodyki nalezy utworzy¢ trzy rodzaje zespotéw DVI:
zespOt AM (ante mortem), zespdt PM (post mortem) oraz zespot do poréwnywania
danych. Zadaniem grupy AM jest zbieranie przyzyciowych danych, np. dotyczacych
cech charakterystycznych (rysopisowych, blizn, tatuazy itd.), przebytych operacji,
choréb, wykonywanych za zycia badan itp.; dotarcie do dokumentacji stomatolo-
gicznej; pobranie materialu poréwnawczego do badan genetycznych itd. Zadaniem
zespolu PM jest zbieranie wszystkich danych dotyczacych zwlok i szczgtkdéw ofiar
oraz pobieranie materialu do badan identyfikacyjnych. Przy czym dzialalnos¢ tej
grupy zaczyna sie juz na miejscu katastrofy i kontynuowana jest w prosektorium.
Poréwnywaniem danych AM i PM zajmuje si¢ trzeci zespdl. Z zalozenia lekarze
medycyny sagdowej majg wspotpracowac z grupa PM oraz grupg do poréwnywania
danych’®. Zbieranie danych przez wymienione trzy zespoly odbywa sie za pomoca
specjalnych formularzy dostepnych na stronie Interpolu. Wystepuja one w trzech
wersjach kolorystycznych, co ma zapobiega¢ ich pomyleniu. Formularz AM jest z6t-
ty, formularz PM - rézowy, a formularz do poréwnywania danych - bialy. Stoso-
wanie formularzy zapobiega omylkowemu pominieciu waznych informacji (nawet
w sytuacji stresowej — a takg niewatpliwie jest praca przy badaniu skutkéw katastro-
ty). Ulatwia zbieranie danych w sposéb usystematyzowany i stosunkowo prosty do
ich poréwnywania. Kluczowym elementem skutecznej identyfikacji jest stosowa-
nie wlasciwego oraz ujednoliconego systemu numeracji zwlok i szczatkéw. Numer
nadawany jest na miejscu ujawnienia zwlok lub szczatkéw i pochodzi ze specjalnego
formularza (recovery form), do ktorego na miejscu zdarzenia wpisywane sg pierw-
sze dane dotyczace ujawnionych zwlok lub ich fragmentéw. W Polsce zespot DVI
powolano Decyzja nr 166 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 21 maja 2019 r.
w sprawie powolania nieetatowego zespolu o nazwie Zespot ds. Identyfikacji Cial
Ofiar do realizacji czynnosci stuzbowych ukierunkowanych na identyfikacje cial
ofiar katastrof®. Nie oznacza to jednak, ze zostat on tym samym zaadaptowany do
polskiego sytemu prawnego dotyczacego ogledzin zwlok i szczatkéw. Podstawe

* Disaster Victim Identification (DVI), https://www.interpol.int/How-we-work/Forensics/Disa
ster-Victim-Identification-DVI [dostep: 01.03.2025].

* Y. Schuliar, PJ.T. Knudsen, Role of Forensic Pathologists in Mass Disasters, “Forensic Science
Medicine and Pathology” 2012, 8 (2), s. 164-173.

¢ Decyzja nr 166 Komendanta Gléwnego Policji z dnia 21 maja 2019 r. w sprawie powolania nie-
etatowego Zespotu ds. Identyfikacji Cial Ofiar. Informacje dostepne w: Identyfikacja ofiar katastrof,
»Gazeta Policyjna” 2019, nr 176, https://gazeta.policja.pl/997/archiwum-1/2019/numer-176-listopad
-2019/181582,Identyfikacja-ofiar-katastrof.html [dostep: 01.03.2025].
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prawna do ogledzin zwlok i szczatkéw w Polsce stanowi art. 209 k.p.k.’, ktéry nie
odréznia sytuacji zgonéw pojedynczych oséb od zdarzen o charakterze masowym
oraz nie uwzglednia roli zespotéw DVI. Nie ma zatem mozliwosci, aby zespoty DVI
funkcjonowaly odrebnie (a tak wynika z zalozen Interpolu), a w praktyce wszyst-
kie dane przez nie wykorzystywane pochodzi¢ musza z czynnosci procesowych
wykonywanych na zlecenie prokuratora. Roéwniez medyk sadowy w przypadku
zaistnienia katastrofy zostaje powolany przez prokuratora w charakterze bieglego
do czynnosci procesowych i jedynie wtedy moze wspiera¢ zespot PM lub zesp6t
do poréwnywania danych. Szczegdétowe omoéwienie trudnosci wynikajacych z préb
dopasowania sprawdzonej metody identyfikacji zwlok i szczatkéw, proponowanej
przez Interpol, do polskiego systemu prawnego nie tylko przekracza ramy niniej-
szej publikacji, ale takze kompetencje, jakie posiadam jako autor. Do tego typu
analizy potrzebna jest, poza wiedzg z medycyny sadowej, rdwniez m.in. wiedza
z zakresu prawa oraz odnoszgca si¢ do szczegolowych regulacji dotyczacych pracy
Policji. Pragne jedynie zasygnalizowac, ze nieuchronnym skutkiem préby dopaso-
wania DVI do realiéw polskich jest utrata czesci zalet metodyki DVI. Przykladem
jest kwestia numeracji zwlok i szczatkéw. Zgodnie z zalgcznikiem 9 metodyki DVI
numer zwlok lub szczatkéw jest numerem formularza wypelnianego na miejscu
zdarzenia (recovery form), potocznie nazywanego bookletem. Numer ten jest nie-
powtarzalny, wydrukowany na kartkach i naklejkach, ktérymi powinno si¢ ozna-
cza¢ zwloki i ich fragmenty oraz wszelkie materialy z nich pobrane (co eliminuje
koniecznos¢ recznego przepisywania numeru). Sklada si¢ on (jak pokazuje ryc. 1)
z: liter PM (post mortem), kodu kraju (w przypadku Polski bedzie to 48), czterech
cyfr (tworzacych unikalny - niepowtarzajacy sie uklad), a w przypadku prowadze-
nia ogledzin w kilku miejscach zdarzenia w tym samym czasie takze z oznaczenia
danego miejsca ogledzin.

PM Country Code Number Scene Reference

PM 44 0025 A

Ryc. 1. Przyktadowa numeracja zwlok i szczatkéw
zgodnie z zalacznikiem 9 do przewodnika DVI

Zrédto: https://www.interpol.int/How-we-work/Forensics/Disaster- Victim-Identification-DV1I
[dostep: 01.03.2025].

7 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks postgpowania karnego (Dz.U. z 1997 r., nr 89,
poz. 555 z pézn. zm.).
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Zgodnie z Wytycznymi Komendanta Gtéwnego Policji®, w Polsce zwloki w cza-
sie ogledzin na miejscu zdarzenia muszg by¢ zawsze oznaczone numerem proce-
sowym (podstawowym), ktéry w sytuacji prowadzenia ogledzin terenu podzielo-
nego na sektory (ogledziny miejsca zdarzenia masowego s praktycznie zawsze
prowadzone po wytyczeniu sektoréw) skfada sie z numeru sektora (oznaczonego
liczbg rzymska) przetamanego na kolejny numer zwlok lub szczatkéw ujawnionych
w danym sektorze (oznaczony cyfrg arabska). Jak to podano - w celu utrzymania
systemu mig¢dzynarodowego znakowania zwlok zgodnie z wytycznymi Interpolu —
w Wytycznych Komendanta Giéwnego Policji z dnia 26 maja 2020 r. wprowadzono
system numeracji przedstawiony na ryc. 2.

1) przykladowo dla NN zwlok:

nr
PM (48 |0001 |I'B miejsce

podstawowy

2) przyktadowo dla szczatkow ludzkich:

PM |48 [0002 |uBP |™F miejsce
podstawowy

Ryc. 2. System numeracji zwlok z Wytycznych Komendanta Gtéwnego Policji
z dnia 26 maja 2020 r.
Zrédto: https://edziennik.policja.gov.pl/DU_KGP/2020/20/akt.pdf [dostep: 01.03.2025].

Numer ten jest bardzo dlugi, zawiera bowiem nie tylko elementy numeru zapro-
ponowanego przez Interpol, ale takze: numer sektora, informacje, czy ma si¢ do
czynienia ze zwlokami (B - body), czy ze szczatkami (BP - body part), oraz numer
podstawowy - tak jak to podano wczes$niej — ponownie zawierajacy informacje
o numerze sektora. Konieczno$¢ recznego przepisywania dlugiego, wieloskladni-
kowego numeru (cho¢by do protokotu ogledzin zwlok) rodzi ryzyko btedu, ktore-
mu procedury Interpolu miaty zapobiega¢. System oznakowania zwtok jest bardzo
istotny z punktu widzenia pracy medyka sagdowego, gdyz tym numerem bedzie sie
on postugiwal na dalszych etapach pracy nad zwlokami i ich fragmentami. Bledy
w oznakowaniu mogg przekresli¢ mozliwosé¢ skutecznej identyfikacji. Nalezy jednak
wyraznie podkresli¢, ze nawet jezeli nie uda si¢ w realiach polskich wykorzystaé
wszystkich zalet systemu zaproponowanego przez Interpol, to i tak stosowanie cho¢-
by jego czesci powinno istotnie pomdc w identyfikacji duzej liczby zwlok i szczatkow.

® Wytyczne nr 2 Komendanta Gléwnego Policji z dnia 15 maja 2020 r. zmieniajgce wytyczne
w sprawie wykonywania niektorych czynnoéci dochodzeniowo-sledczych przez policjantéw, https://
edziennik.policja.gov.pl/DU_KGP/2020/20/akt.pdf [dostep: 01.03.2025].
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System ten bowiem posiada wiele zalet. Pierwsza z nich - opisana wczesniej — doty-
czy stosowania formularzy. Kolejng z zalet DVI jest to, ze na podstawie dos§wiadczen
z licznych katastrof stworzono przewodnik, w ktérym wyraznie skategoryzowano
same metody identyfikacji - co jest bardzo wazne dla uczestniczacych w procesie
identyfikacji medykow sadowych. Sposrod wszystkich znanych metod identyfika-
cji jedynie trzy wskazano jako pierwszorzedowe (podstawowe). Nalezg do nich:
badania genetyczne (badanie DNA), poréwnywanie odciskow palcow oraz danych
odontologicznych. Pozytywny wynik identyfikacji jedng z wymienionych podsta-
wowych metod jest wystarczajacy do stwierdzenia tozsamosci osoby. W przypadku,
gdy wyniki badan metodami pierwszorzedowymi sg watpliwe, mozna uprawdopo-
dobni¢ identyfikacje metodami dodatkowymi, czyli np. informacjami o przebytych
zabiegach operacyjnych, chorobach, posiadanych tatuazach, bliznach itd. Te infor-
macje dodatkowe nie mogg jednak samodzielnie by¢ podstawg rozpoznania zwlok
czy szczatkow, gdyz nie sa wystarczajaco specyficzne. Brak wiedzy na temat znacze-
nia poszczegolnych metod ustalania tozsamosci moze prowadzi¢ do wzrostu ryzy-
ka pomytek identyfikacyjnych. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w Polsce zastosowanie
identyfikacji odontologicznej moze by¢ trudne. O ile identyfikacja NN zwlok (zwlok
o nieustalonej tozsamosci) na podstawie badan genetycznych oraz odciskéw pal-
cow jest praktykowana na co dzien, o tyle niestety identyfikacje zwtok na podstawie
uzebienia stosuje si¢ bardzo rzadko. Podstawowym powodem jest praktyczny brak
w Polsce odontologii sadowej, a tym samym niemal catkowity brak specjalistow z tej
dziedziny. Ocena uzebienia wykonywana przez medykéow sadowych jest stanowczo
niewystarczajaca. Przy identyfikacji ofiar katastrofy samolotu I£-62 w maju 1987 r.,
majac $wiadomos¢ malej przydatnosci opiséw uzebienia dokonanych po katastrofie
samolotu IL-62 w marcu 1980 r., zabezpieczano fragmenty zwlok z uzgbieniem —
w celu dokonania ich pézniejszych, odrebnych ogledzin przez odpowiednich spe-
cjalistéw’. Obecnie — w sytuacji dostepnosci badan radiologicznych w diagnostyce
posmiertnej (o czym dalej) - istnieje mozliwoé¢ oceny uzebienia'® w odroczonym
czasie, przez odpowiednich specjalistéw nawet z innych krajow.

Warto podkresli¢, ze wytyczne Interpolu jednoznacznie wskazujg, iz w zda-
rzeniach masowych nie dokonuje si¢ ustalenia tozsamos$ci zwlok i szczgtkdéw na
podstawie osobistego rozpoznania przez bliskich, gdyz wyglad ludzi zmienia si¢
na tyle po $mierci, ze taki sposéb rozpoznania zwigksza ryzyko blednej identyfika-
cji. W przypadku, gdy w danej katastrofie ginie duza liczba oséb, istnieje wysokie
prawdopodobienstwo tego, ze ofiarami sg osoby o wspélnych cechach wygladu, co

° M. Kozlowski, 60 minut do $mierci. Zagadka katastrofy lotniczej w Lesie Kabackim, MK Konsul-
ting, Marki 2018, s. 180-182.

19 S, Maley, D. Higgins, Validity of Postmortem Computed Tomography for Use in Forensic Odon-
tology Identification Casework, “Forensic Science Medicine and Pathology” 2024, 20 (1), s. 43-50.
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z kolei zwigksza prawdopodobienstwo pomylki przy stosowaniu metody identyfika-
cji opartej na rozpoznaniu przez osoby najblizsze.

4. Ogledziny zwtok na miejscu zdarzenia

Lekarz - najlepiej medyk sagdowy — na miejscu zdarzenia masowego (tak jak
to podano wczesniej) pracuje w charakterze biegtego, a zatem wykonuje czynno-
$ci zlecone mu przez prowadzacego czynnos¢, tj. prokuratora. Sprowadzaja sie
one w zasadniczej czgsci do tego, co zostalo opisane w Metodyce ogledzin miejsc
przestepstw o charakterze terrorystycznym i katastrof, opracowanej w 2012 r. przez
Miedzyresortowy Zespdl do Spraw Zagrozen Terrorystycznych, zmodyfikowanej
w 2019 r. przez Zespdt Zadaniowy ds. usprawnienia dzialan w zakresie identyfi-
kacji cial ofiar katastrof'". Zgodnie z t3 metodyka biegly lekarz — najlepiej z zakre-
su medycyny sadowej — wchodzi w skfad zespotu ogledzinowego w sektorze. Jego
zadania wynikajace z wymienionej metodyki zostaly przedstawione w tabeli 1.

TaBELA 1. Zadania medyka sagdowego w zespole ogledzinowym w sektorze

Zadania medyka sagdowego

Potwierdzenie zgonu.

Okreslenie plci i przyblizonego wieku biologicznego zwlok ludzkich, stanu odzywienia, budowy
ciala i odmiany (rasy).

Udzielenie pomocy organowi procesowemu przy ustalaniu tozsamosci zwlok (w tym mieéci sie
takze pomoc przy wypelnianiu formularza DVI Interpolu).

Ustalenie, w okre$lonych przypadkach, czy ma si¢ do czynienia ze szczatkami ludzkimi.

Przekazanie informacji dotyczacych opisu $cisle lekarskich czynnoéci i spostrzezen, w szczeg6l-
noéci mozliwych do oceny bez rozbierania zwlok — obrazen zewnetrznych oraz znamion $mierci
(z podaniem godziny dokonywania oceny znamion $mierci), z uwzglednieniem obrazen nieprzy-
stajacych do charakteru zdarzenia.

W miare¢ mozliwosci ustalenie przyblizonego czasu zgonu (przy czym ustalenie to moze by¢ doko-
nane w pdzniejszym czasie na podstawie oceny znamion $mierci przeprowadzonej na miejscu
zdarzenia).

Przekazanie tresci dotyczacych okolicznosci, ktére moga mie¢, zdaniem lekarza, zwiazek ze zgo-
nem osoby oraz majacych znaczenie w procesie identyfikacji osoby, udzielenie pomocy organowi
procesowemu w zakresie interpretacji zwigzkéw miedzy ogélnym stanem zwlok a ich otoczeniem
na potrzeby tworzenia wstepnych wersji przebiegu zdarzenia.

"' Metodyka ogledzin miejsc przestgpstw o charakterze terrorystycznym i katastrof, Warszawa 2019,
pobrano z: https://policja.pl/pol/kgp/biuro-kryminalne/dokumenty/zagadnienia-procesu-kar/prob
lematyka-katastrof/177811,Metodyka-ogledzin-miejsc-przestepstw-o-charakterze-terrorystycznym
-i-katastrof.html [dostep: 01.03.2025].
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Nalezy jednak pamietaé, ze opis zwlok i szczatkéw na miejscu zdarzenia maso-
wego musi by¢ przede wszystkim skoncentrowany na rzeczach, ktére po przemiesz-
czeniu zwlok i ich fragmentéw zostang utracone lub mogg by¢ znieksztalcone.
Dotyczy to np. kwestii utozenia zwlok czy widocznych na nich charakterystycznych
zabrudzen. Opis obrazen nalezy ograniczy¢ do niezbednego minimum, pamigta-
jac o tym, ze te same zwloki lub ich fragmenty — w sytuacji stosowania procedu-
ry DVI - opisywane sa w pigciu réznych dokumentach tworzonych w réznym czasie
przez rézne osoby. Na miejscu zdarzenia wypelniany jest bowiem protokot ogledzin
zwlok w miejscu ich ujawnienia oraz recovery form, tzw. booklet, w czasie sekcji
zwlok prokurator sporzadza protokdt z tej czynnosci, jednocze$nie wypelniany
jest rozowy formularz PM Interpolu, a biegly pisze jeszcze sprawozdanie z sagdowo-
-lekarskich ogledzin i otwarcia zwtok.

5. Badanie zwtok w prosektorium - badanie TK i sekcja zwtok

Z miejsca ujawnienia zwlok i szczatkéw — po ich opisaniu - przenoszone sg one
do punktu zbiorczego, ktéry powinien znajdowa¢ si¢ w okolicy miejsca zdarzenia,
a nastepnie — w celu dokonania szczegdtowych ogledzin i otwarcia zwlok - musza
one zosta¢ przemieszczone do prosektorium. Rodzaj prosektorium - czy jest to
prosektorium state, prowizoryczne (np. zorganizowane w dostepnym budynku) lub
mobilne - zalezy od charakteru, miejsca zdarzenia oraz liczby ofiar. Nalezy pamie-
taé, ze o ile rola bieglego lekarza na miejscu zdarzenia jest bardzo istotna, o tyle
znacznie wiecej pracy czeka medykéw sagdowych na dalszych etapach — czyli po
przewiezieniu zwtok i szczatkdw do prosektorium. Wybierajac osrodek, w ktérym
beda przeprowadzane badania po$miertne zwlok i szczatkdw ofiar zdarzenia maso-
wego, warto bra¢ pod uwage posiadane przez dang instytucje mozliwosci wykonania
posmiertnych badan radiologicznych — w tym w szczegélnosci badan tomografem
komputerowym (TK). Bardzo pozadane jest, aby przed ogledzinami zewngtrzny-
mi i otwarciem zwlok wykonane zostalo badanie radiologiczne - najlepiej wlasnie
badanie TK'”. W Polsce trzy akademickie Zaklady Medycyny Sadowej (w Krako-
wie, Lublinie i Warszawie) posiadaja wlasne tomografy komputerowe przeznaczone
do diagnostyki posmiertnej. Przeprowadzenie tego typu badan przewidziano takze
w formularzu PM Interpolu’®, w ktérym jest miejsce na wpisanie wyniku wstepnego

2 A. Borowska-Solonynko, Taktyka i cele badania ofiar zdarzet masowych, w: Medycyna sqdo-
wa..., s. 293-297.

> A. Borowska-Solonynko et al., Radiological Examination of Mass Disaster Victims - Position
Statement of the Forensic Imaging Examinations Commission at the Polish Society of Forensic Medicine
and Criminology, ,, Archiwum Medycyny Sadowej i Kryminologii” 2018, 68 (3), s. 201-207.
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badania radiologicznego. Ta wstgpna ocena radiologiczna ma za zadanie przede
wszystkim weryfikacje tego, czy zwtoki lub szczatki zabezpieczone w jednym wor-
ku (oznaczone jednym numerem) pochodza faktycznie od jednej osoby. Nalezy
bowiem pamieta¢, ze np. w zdarzeniach, w ktérych dochodzi do pozaréw i zwegle-
nia zwlok (co niekiedy ma réwniez miejsce podczas katastrof lotniczych), mozliwe
jest polaczenie si¢ dwojga zwlok tak, ze na miejscu zdarzenia wygladaja one jak
jedno cialo. Waznym elementem wstepnej oceny radiologicznej jest takze potwier-
dzenie, czy przy zwlokach nie znajduja si¢ elementy niebezpieczne dla oséb, ktére
beda dokonywatly dalszych ogledzin, np. ostre przedmioty, a w skrajnych przypad-
kach fadunki wybuchowe.

Zalet posmiertnego badania TK jest bardzo duzo i oméwienie ich wszystkich
przekracza ramy tej publikacji'®. W tym miejscu warto jednak wymieni¢ kilka
z nich. Po pierwsze, wykonanie badania TK daje mozliwosci ,zarchiwizowania”
stanu zwlok. Otwarcie zwlok jest procedurg inwazyjng, stad sekcja jest czynnos-
cig niepowtarzalng - co oznacza, ze o ile mozliwe jest wykonanie sekcji po sekcji,
o tyle na pewno nie bedzie podczas drugiej sekcji mozliwa taka sama ocena zwlok
jak w czasie pierwszej. Badanie tomograficzne pozwala na utrwalenie obrazu zwlok
sprzed sekcji, co z kolei daje mozliwo$¢ wielokrotnych analiz, pod réznymi katami,
nawet w czasie odlegtym od zgonu. Dokonane ustalenia moga by¢ zobiektywizowa-
ne i przestaja by¢ zapisem, czgsto subiektywnych, obserwacji przeprowadzajacego
ogledziny oraz otwarcie zwlok bieglego. Po drugie, badanie TK moze dostarczy¢
wielu dodatkowych danych istotnych z punktu widzenia identyfikacji zwlok, cze-
sto niedostepnych lub trudno dostepnych w czasie sekcji zwlok, np. danych doty-
czacych leczenia stomatologicznego uwzgledniajacych choéby wypelnienia korzeni
zebowych (ryc. 3), przebytych ztaman kosci, wszczepionych implantéw (ryc. 4) itd.

Na $wiecie prowadzi si¢ badania, ktérych wstepne wyniki sg bardzo obiecu-
jace — wskazuja, ze w przyszloéci badania poréwnawcze miedzy wynikami badan
radiologicznych wykonanych zazyciowo i po$miertnie moga by¢ uznane za tak
samo dobrg metode identyfikacji'® jak cho¢by badania odciskéw palcéw. Kolejng
istotng zaletg jest fakt, ze badanie po$miertne TK pozwala na uwidacznianie wielu
zmian i struktur niedostepnych w czasie sekcji zwlok, np. uszkodzen okolic zlacza
szczytowo-potylicznego, rozmiaréw odmy oplucnowej, obecnosci odmy $rédczasz-

" P. Hofman et al., Use of Post-Mortem Computed Tomography in Disaster Victim Identification.
Updated Positional Statement of the Members of the Disaster Victim Identification Working Group of
the International Society of Forensic Radiology and Imaging, “Journal of Forensic Radiology and Imag-
ing” 2019, vol. 19, s. 3.

* S.S. DAlonzo et al,, A Large-Sample Test of a Semi-Automated Clavicle Search Engine to
Assist Skeletal Identification by Radiograph Comparison, “Journal of Forensic Sciences” 2017, 62 (1),
s. 181-186.
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kowej, zatoru gazowego serca itd. Mozliwo$ci wizualizacyjne tego rodzaju badania
posmiertnego sa ogromne, co ma zaréwno znaczenie dla samej oceny charakteru
oraz mechanizmu obrazen, jak i dla prezentacji wynikéw osobom bez wyksztalce-
nia medycznego (ryc. 5), dla ktérych widok zdjec z sekcji zwlok moze by¢ bardzo
trudny w odbiorze.

Ryc. 3. Rekonstrukeja badania po$miertnego TK przedstawiajaca zgby: A — ogélny ksztalt zgbow
wraz z korzeniami; B - rekonstrukeja ukazujgca wypelnienia zebow, strzalka oznaczono
wypelnienie widoczne w korzeniach zebow

Zrédto: Material wlasny Katedry i Zaktadu Medycyny Sadowej Warszawskiego Uniwersytetu Medycznego.

Ryc. 4. Rekonstrukeja badania po$miertnego TK: A — przekroj strzalkowy uwidaczniajacy ko$é
udowa z widoczng stabilizacjg chirurgiczng zalozong po ztamaniu ko$ci przebytym w przesztoéci;
B - rekonstrukcja 3D przedstawiajaca samg stabilizacje

Zrédto: Material wlasny Katedry i Zaktadu Medycyny Sadowej Warszawskiego Uniwersytetu Medycznego.
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Ryc. 5. Rekonstrukeja 3D badania po$miertnego TK przedstawiajaca liczne ztamania kosci czaszki

Zrédlo: Materiat wlasny Katedry i Zaktadu Medycyny Sadowej Warszawskiego Uniwersytetu Medycznego.

Posmiertna tomografia komputerowa stosowana jest w wielu krajach - w czesci
z nich tacznie z tradycyjnym otwarciem zwlok, ale w czesci zamiast sekcji zwlok.
Niestety, polskie prawo milczeniem pomija te¢ metode badania zwlok, co ogranicza
mozliwosci jej stosowania i moze doprowadzi¢ do calkowitej rezygnaciji z jej wyko-
rzystywania w Polsce. To z kolei moze skutkowa¢ tym, ze prokuratorzy w naszym
kraju, w przeciwienstwie do prokuratoréw z wielu innych panstw, takich jak np.:
Francja, Niemcy, Szwajcaria, Wielka Brytania, Wlochy, Japonia, Stany Zjednoczo-
ne Ameryki, Australia itd., nie beda mogli korzysta¢ z nowoczesnych metod diag-
nostyki po$miertnej, a jedynie z konwencjonalnej sekcji zwlok, ktéra jest wiekowa
metoda i w zwigzku z tym ma swoje wady i ograniczenia. Podkreslenia wymaga,
ze istniejg takze mozliwosci stosowania mobilnych aparatéw TK przywozonych na
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miejsce zdarzenia'®. Badanie zwlok z uzyciem TK z uwagi na swéj ogromny poten-
cjat'” i mozliwosci potaczenia z innymi technikami wizualizacyjnymi, uzywanymi
coraz cze$ciej do utrwalania miejsca zdarzenia, powinno by¢ powszechnie dostepne
w Polsce, tak jak to sie dzieje w wielu innych krajach. Bedzie to jednak mozliwe
tylko wtedy, gdy polscy prokuratorzy docenig zalety tego rodzaju badania zwlok'®
i aktywnie wlaczg si¢ w proces jego popularyzacji poprzez stymulacje powsta-
wania odpowiednich podstaw prawnych oraz czeste zlecanie wykonywania tego
rodzaju badan.

Ogledziny zewnetrzne i otwarcie zwlok w prosektorium maja w pierwszej kolej-
nosci na celu opisanie oraz zabezpieczenie ubran i innych rzeczy znajdujacych sie
na zwlokach. Po rozebraniu zwlok i ich umyciu (zwloki przywiezione z miejsca
zdarzenia sg najczeéciej silnie zabrudzone, pokryte np. elementami ziemi) mozliwe
jest dokladne opisanie cech identyfikacyjnych, w tym np. rysopisowych, blizn, tatu-
azy itd. Mozliwe jest rowniez dokladne zbadanie obrazen. Przy czym ich ocena jest
istotna nie tylko z uwagi na konieczno$¢ ustalenia przyczyny zgonu, ale takze moze
mie¢ znaczenie w kontekscie rekonstrukeji zdarzenia - zwtaszcza u ofiar wypadkow
komunikacyjnych, w tym lotniczych. Szczegdlnie w wypadkach komunikacyjnych
wazna jest tez ocena zmian chorobowych 0s6b mogacych mie¢ wplyw na przebieg
zdarzenia, w tym np. pilotéw czy kierowcoéw. Zdarza si¢ bowiem, ze dana katastrofa
jest skutkiem np. naglej utraty przytomnosci osoby kierujacej pojazdem, spowo-
dowanej zawalem miesnia serca, udarem mozgu itp. W czasie ogledzin i otwarcia
zwlok pobierany jest takze odpowiedni material do badan dodatkowych. Decyzja co
do rodzaju badan przeprowadzanych w konkretnym przypadku nalezy do prokura-
tora. Biegly lekarz moze co najwyzej sugerowaé konieczno$¢ wykonania innego niz
zlecone badania dodatkowego. Do waznych zadan bieglego w tym obszarze nalezy
przede wszystkim dobdér odpowiedniego materiatu biologicznego, ktéry bedzie naj-
wlasciwszy dla planowanego typu badania przy danym stanie zachowania zwtlok.
Standardowym badaniem, wykonywanym praktycznie u wszystkich ofiar zdarzen
masowych (w miare mozliwosci), jest badanie genetyczne — badanie DNA, ukierun-
kowane na identyfikacj¢ osoby. Bardzo czesto pobiera si¢ takze material do badan na
zawarto$¢ alkoholu etylowego i innych badan toksykologicznych, co ma szczegolne

' G.N. Rutty et al., Remote Post-Mortem Radiology Reporting in Disaster Victim Identification:
Experience Gained in the 2017 Grenfell Tower Disaster, “International Journal of Legal Medicine” 2020,
134 (2), s. 637-643.

7 A. Moskala et al., Usefulness of Post Mortem Computed Tomography Versus Conventional Foren-
sic Autopsy of Road Accident Victims (Drivers and Passengers), ,, Archiwum Medycyny Sadowej i Kry-
minologii” 2017, 67 (2), s. 91-103.

' V. Prokopowicz et al., Knowledge and Attitudes of Polish Prosecutors and General Polish Popula-
tion in Regard to Post-Mortem Computed Tomography in 2019, ,, Archiwum Medycyny Sadowej i Kry-
minologii” 2023, 73 (2), s. 139-148.
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znaczenie w przypadku zwlok osob, ktére mogly mie¢ wplyw na przebieg katastrofy.
Nalezy pamietad, ze roznego rodzaju substancje psychoaktywne czy wrecz trujgce
moga zosta¢ podane np. kierowcom czy tez czlonkom zalogi samolotu w sposéb
podstepny przez osoby, ktére planujg doprowadzi¢ do katastrofy. Niekiedy przydat-
ne s3 réwniez badania histopatologiczne (mikroskopowe), ktdre nie tylko pozwala-
ja na dokladniejsza ocen¢ zmian chorobowych, ale np. w niektérych przypadkach
umozliwiajg udowodnienie cech przyzyciowosci doznanych obrazen. Moze by¢ to
istotne w sytuacji istnienia podejrzenia, ze dana osoba mogla nie zy¢ juz przed kata-
strofa. Niekiedy do badania zwlok i szczatkéw poza lekarzami potrzebni sg inni
specjali§ci, np. stomatolodzy, radiolodzy czy tez antropolodzy. W celu uniknig¢cia
rozbieznosci miedzy trescig sprawozdania z sadowo-lekarskich ogledzin i otwar-
cia zwlok, protokotu sporzadzonego przez prokuratora oraz rézowego formularza
Interpolu wskazane jest, aby czysto medyczne informacje byly podawane do tych
trzech dokumentéw przez tego samego bieglego lekarza. Niestety, w zdarzeniach
masowych przebadanie wszystkich zwlok i szczatkéw moze zaja¢ nawet wiele dni,
a proby przyspieszania tego procesu moga skutkowac istotnymi btedami.

6. Metodyki i ¢wiczenia

Postepowanie na miejscu zdarzenia masowego, takiego jak np. katastrofa lot-
nicza, jest zadaniem bardzo trudnym przede wszystkim ze wzgledu na koniecz-
no$¢ wspoldziatania wielu podmiotéw, ale takze z uwagi na stres i emocje natu-
ralnie wystepujace w takich sytuacjach. Aby w takich warunkach mozliwa byla
skuteczna wspolpraca, konieczne jest wypracowywanie i wycwiczenie procedur,
ktére w czasie realnego zdarzenia bedg realizowane niemal automatycznie. Takim
celom stuzg metodyki tworzone przez rézne podmioty (wymienione tu wczesniej)
oraz ¢wiczenia zgrywajace. Dotychczas najwieksze z nich zostaly zorganizowane
w maju 2024 r. przez Prokurature Krajowa, Centralne Laboratorium Kryminali-
styczne Policji oraz Panistwowg Komisj¢ Wypadkdéw Lotniczych pod kryptonimem
»Crash-GROM-24". Do udziatlu w nich zaproszono m.in. medykéw sadowych z sze$-
ciu akademickich Zakladéw Medycyny Sadowej w Polsce. W czasie tych ¢wiczen
byta mozliwo$¢ praktycznego sprawdzenia wspoldzialania lekarzy z grupami ogle-
dzinowymi - zaréwno procesowymi, jak i DVI. Skupiono si¢ na najtrudniejszym
zagadnieniu, wymagajacym wspolpracy réznych podmiotéw, czyli na ogledzinach
miejsca zdarzenia. Z punktu widzenia medyka sadowego ¢wiczenia te pokazaly, ze
efektywna wspolpraca lekarza jednoczesnie z zespotami ogledzinowymi (proceso-
wymi) i zespolami DVI jest mozliwa, ale wymaga to sprawnego dzialania — przede
wszystkim ze strony zespoléw DVI. Ponadto, istotne jest, aby w kazdym z sektorow
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byt jeden medyk sadowy - koniecznos¢ przechodzenia lekarzy pomiedzy sektora-
mi znacznie utrudnia funkcjonowanie wszystkich zespoléw. Zaskakujace bylo to,
ze w pojedynczych przypadkach prokuratorzy nie widzieli potrzeby korzystania
z pomocy medykéw sadowych do ogledzin szczatkow. Wskazuje to na koniecznos¢
przeprowadzania kolejnych tego typu, regularnych ¢wiczen.

7. Podsumowanie

Jak podano, medyk sgdowy bierze udzial w czynnosciach zwigzanych z poste-
powaniem ze zwlokami i szczatkami ofiar zdarzen masowych na réznych ich eta-
pach. Jego dzialania s3 determinowane przepisami prawnymi i procedurami przy-
jetymi przy tego typu zdarzeniach. Jest osobg, ktéra musi pomaga¢ dba¢ o sp6jnosé
dokumentéw dotyczacych jednych zwlok i ich fragmentéw, a tworzonych na roz-
nych etapach postepowania. Efektywno$¢ dzialan medykow sadowych uzalezniona
jest od dobrej wspdtpracy z innymi podmiotami — w tym przede wszystkim Policjg
i Prokuraturg — do czego konieczne sa wspdlne szkolenia i ¢wiczenia. Efektywnosé
te mozna podnies¢ takze poprzez wykorzystanie nowoczesnych technik badania
zwlok — w tym przede wszystkim badan obrazowych - ktérych rola w Polsce jest
niedoceniana.
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Liability for the damages caused by the movement
of the autonomous vehicles

ABSTRAKT: W artykule poruszono problematyke odpowiedzialno$ci za szkody wyrzadzone przez
ruch pojazdéw autonomicznych. Autorka analizuje aktualne mozliwe podstawy takiej odpowie-
dzialnosci, jak réwniez propozycje zmian formulowane na poziomie Unii Europejskiej, rozwazajac
zalety i wady poszczegolnych rozwigzan. Opracowanie zawiera takze postulaty de lege ferenda doty-
czgce przysztego ksztattu odpowiedzialno$ci za szkody zwigzane z ruchem pojazdéw opartych na
zaawansowanych technologiach.
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ABSTRACT: The article discusses the issue of liability for damage caused by the movement of auton-
omous vehicles. The Author analyzes the current possible bases for such liability, as well as proposals
for changes formulated at the European Union level, considering the advantages and disadvantages
of individual solutions. The study also contains de lege ferenda postulates regarding the future shape
of liability for damages related to the use of vehicles based on advanced technologies.
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1. Wstep

Powstanie pojazdéw, ktére potrafig porusza¢ sie bez nadzoru czlowieka', czy-
li pojazdéw autonomicznych (zwanych takze automatycznymi lub samojezdnymi),
stanowi przelom w rozwoju technologicznym, jednakze wigze si¢ tez z nowymi
zagrozeniami. Z jednej bowiem strony korzystanie z takich $rodkéw lokomociji
moze pomodc zmniejszy¢ ryzyko zwigzane z tzw. czynnikiem ludzkim (zmeczenie
kierowcy, nietrzezwo$¢, zasniecie za kierownica, rozproszenie uwagi itp.), gdyz
automatyczne systemy sterowania moga przeja¢ kontrole nad nim w momencie,
gdy czlowiek zawodzi, z drugiej strony jednak technologia takze moze okaza¢ sie
zawodna i nie mozna bezrefleksyjnie na niej polega¢. Wypadki z udziatem pojazdow
autonomicznych nie naleza zreszta do obszaru fantastyki naukowej, lecz zdarzaja
sie od kilku lat — do pierwszego $miertelnego potracenia pieszego przez takie auto
doszlo w marcu 2018 r. w USA’. W zwigzku z powyzszym moze sie pojawi¢ pytanie,
kto i na jakich zasadach powinien odpowiada¢ za szkody wyrzadzone przez ruch
tego typu pojazdow, zwlaszcza gdy szkoda jest wynikiem nieprawidlowego dziata-
nia systemoéw zainstalowanych w samochodzie. Celem artykulu bedzie wiec usta-
lenie, czy istniejace zasady odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez ruch
pojazdow nadajg si¢ do zastosowania w przyszlej rzeczywistosci, w ktdrej pojazdy
autonomiczne bedg szeroko wykorzystywane, oraz w jakim ewentualnie kierunku
nalezaloby te zasady zmodyfikowac.

2. Klasyfikacja pojazdéw autonomicznych i podstawy prawne
ich poruszania sie po drogach

Pojecie pojazdu autonomicznego (automatycznego, samojezdnego) w rozumie-
niu technicznym ma do$¢ szeroki zakres, gdyz stopien niezalezno$ci pojazdu od
czlowieka mozna oceni¢ na kilku poziomach:

- poziom 0 obejmuje pojazdy niezautomatyzowane, w ktérych cztowiek ma pelng

i wylaczng kontrole nad nimi przez caly czas — do tej grupy zalicza si¢ takze

pojazdy wyposazone w systemy ostrzegania, takie jak GPS;

' M. Czenko, Odpowiedzialnos¢ za szkode spowodowang ruchem pojazdu autonomicznego w syste-
mie amerykatiskiego prawa cywilnego, ,,Zeszyt Studencki Két Naukowych Wydzialu Prawa i Admini-
stracji UAM” 2017, nr 7, s. 105.

? Zob. J. Dybalski, USA. Pierwsza piesza ofiara samochodu autonomicznego, Transport-Publiczny.
pl, 20.03.2018, https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/usa-pierwsza-ofiara-samochodu-auto
nomicznego-auto-ubera-przejechalo-piesza-58039.html [dostep: 30.05.2024].
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- poziom 1 obejmuje pojazdy wspomagane automatyka, w ktorych czlowiek
ma pelng kontrole nad nimi i prowadzi je, ale w sytuacjach krytycznych moga
zadziala¢ mechanizmy przejmujace kontrole nad pojazdem (np. uktad stabilizu-
jacy tor jazdy);

- poziom 2 obejmuje pojazdy o automatycznos$ci monitorowanej, czyli takie,
w ktdrych prowadzenie pojazdu powierzone jest takze technologii, jednak przy
zachowaniu kontroli ze strony kierowcy — w tej kategorii mieszczg sie np. pojaz-
dy wyposazone w automatyczne systemy parkowania;

- poziom 3 obejmuje pojazdy o tzw. automatycznosci warunkowej, w ktorych kie-
rowca moze catkowicie polega¢ na technologii w czasie jazdy, przy czym w kaz-
dym momencie moze przeja¢ kontrole (systemy pojazdu informuja o takiej
koniecznosci);

- poziom 4 obejmuje pojazdy w pelni automatyczne, w ktorych nie jest nawet
potrzebna obecnos¢ czlowieka wewnatrz, a jedynym jego zadaniem jest
okreslenie celu podrézy’.

W tym kontekécie warto zauwazy¢, ze w prawie polskim istnieje juz defini-
cja legalna pojazdu autonomicznego, zawarta w art. 65k ustawy z dnia 20 czerw-
ca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym®. Zgodnie z tym przepisem pojazd auto-
nomiczny to pojazd samochodowy, wyposazony w systemy sprawujace kontrole
nad jego ruchem i umozliwiajace ten ruch bez ingerencji kierujgcego, ktéry jed-
nak w kazdej chwili moze przeja¢ kontrole nad tym pojazdem. W istocie zatem
wprowadzony zostal wymag, aby konstrukcja samochodu umozliwiata reczne prze-
jecie sterowania nim’. Jest to zwigzane z faktem, ze wymieniona ustawa przewi-
duje mozliwo$¢ poruszania sie pojazddéw autonomicznych po drogach publicznych
jedynie w ramach prac badawczych nad tego typu $rodkami transportu. Zgodnie
bowiem z art. 65n ust. 1 pkt 2 tej ustawy organizator prac badawczych nad pojaz-
dami autonomicznymi jest obowigzany zapewni¢, aby w trakcie prowadzenia tych
prac w samochodzie, w miejscu przeznaczonym dla kierujacego, znajdowala sie
osoba posiadajgca uprawnienia do kierowania pojazdem, ktéra w kazdej chwili
moze przeja¢ nad nim kontrole, w szczegdlnosci w razie wystapienia zagrozenia dla
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Jak jednak trafnie zauwaza Grzegorz Urbanik,
o ile bezdyskusyjne wydaje sie, ze zgodnie z polskim prawem w pojezdzie musi

* Zob. M. Czenko, Odpowiedzialnos¢ za szkodg..., s. 106-107; podobnie Eadem, O festowaniu
samochodéw autonomicznych (krytycznych) stow kilka, Transport-Publiczny.pl, 11.02.2018, https://
www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/o-testowaniu-samochodow-autonomicznych-krytycznych
-slow-kilka-57672.html [dostep: 30.05.2024].

* Tj. Dz.U. 2 2023 r., poz. 1047, 919, 1053, 1088, 1123, 1193, 1234, 1394, 1720, 1723, 2029.

® Zob. A. Wilk, Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzgdzone przez ruch tzw. pojazdéw autonomicz-
nych - czy polskie prawo nadgza za rozwojem techniki?, ,,Edukacja Prawnicza” 2018/2019, nr 2, s. 24.
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znajdowac si¢ kierujacy, co z pewnoscig wylacza stosowanie jedynie zdalnego nad-
zoru nad autem, o tyle juz nie do konica wiadomo, co nalezy rozumie¢ przez prze-
jecie kontroli nad pojazdem — ustawodawca nie wskazal bowiem, ze kierujgcy musi
przeja¢ pelna kontrole, mozna wiec rozwazy¢, czy nie bedzie mozliwe testowanie
pojazdu wyposazonego jedynie w tzw. kill switch, ktéry umozliwi tylko i wylacznie
natychmiastowe zatrzymanie samochodu®.

Mozna zada¢ pytanie, czy poza pracami badawczymi mozliwy jest ruch pojaz-
doéw autonomicznych, zwlaszcza tych calkowicie samojezdnych, po drogach pub-
licznych. Wydaje sig, Ze ustawa zawiera pewna luke, poniewaz co prawda to, co nie
jest zakazane, jest dozwolone, jednakze wykladnia przepiséw dotyczacych organi-
zacji prac badawczych nad pojazdami autonomicznymi wskazuje raczej na to, ze
ustawodawca traktuje je jako do$wiadczalne i nie widzi mozliwosci ich porusza-
nia si¢ po drogach publicznych w sposéb swobodny, bez spelnienia szczegdétowych
wymogow towarzyszacych pracom badawczym (art. 65l i nast. ustawy opisuja te
wymogi, do ktérych nalezg m.in. obowigzek uzyskania zezwolenia, przestrzegania
zasad bezpieczenstwa czy konsultacji z mieszkancami gminy, na terenie ktérej beda
prowadzone prace badawcze).

Nalezy jednakze zwrdci¢ uwage, ze ustawa - Prawo o ruchu drogowym
reguluje jedynie organizacje prac badawczych nad pojazdami autonomicznymi
na drogach publicznych. Stosownie natomiast do art. 1 ustawy z dnia 21 mar-
ca 1985 r. o drogach publicznych” drogg publiczng jest droga zaliczona na pod-
stawie niniejszej ustawy do jednej z kategorii drdg (tj. drég krajowych, woje-
wddzkich, powiatowych lub gminnych), z ktérej moze korzysta¢ kazdy, zgodnie
z jej przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjatkami okreSlonymi w tej usta-
wie lub innych przepisach szczegélnych. Natomiast drogi, parkingi oraz place
przeznaczone do ruchu pojazdéw niezaliczone do zadnej z kategorii drég publicz-
nych i niezlokalizowane w pasie drogowym takiej drogi sa drogami wewnetrzny-
mi (art. 8 ust. 1 ustawy o drogach publicznych). Nalezy wiec uzna¢, ze nie tylko
testowanie, ale w ogole ruch pojazdéw autonomicznych po drogach innych niz
publiczne, np. stanowigcych wlasnos¢ oséb prywatnych, nie jest objety ograni-
czeniami. Mozna zatem wyobrazi¢ sobie wypadek z udzialem takiego samochodu,
np. na prywatnej posesji.

® G. Urbanik, Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzgdzone przez pojazd autonomiczny w kontekscie
art. 446 kc, ,,Studia Prawnicze. Rozprawy i Materialy” 2019, nr 2, s. 87-88.
7 Tj. Dz.U. z 2023 r., poz. 645, 760, 1193, 1688.
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3. Podstawy prawne odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
wyrzadzone przez ruch pojazdéw autonomicznych

Pojazd autonomiczny stanowi mechaniczny $rodek komunikacji poruszany za
pomocg sit przyrody, o ktérym mowa w art. 436 § 1 k.c.®. W doktrynie za taki
$rodek komunikacji uznaje si¢ bowiem kazdy pojazd mechaniczny (w tym pojazd
kotowy, szynowy, gasienicowy, plozowy, statek), ktéry jest napedzany wlasnym
urzadzeniem mechanicznym (silnikiem) oraz stuzy do komunikacji (utrzymywa-
nia lacznosci, przewozenia ludzi lub tadunkéw), przy czym przepis ten nie stawia
wymagania, aby $rodek komunikacji byl przeznaczony do ruchu na drogach pub-
licznych, i nie wylacza tez z zakresu jego obowigzywania zadnych pojazdéw komu-
nikacyjnych ze wzgledu na kryterium konkretnego celu, jakiemu stuzg’. Zgodnie
wiec z tym przepisem za szkody wyrzadzone przez ruch takiego pojazdu odpowia-
da¢ bedzie na zasadzie ryzyka samoistny jego posiadacz lub - w razie, gdy oddat
on pojazd w posiadanie zalezne - posiadacz zalezny. Odpowiedzialno$¢ ta nie jest
powigzana z faktem kierowania, lecz z posiadaniem takiego $rodka transportu'’.
Dlatego tez moze ona dotyczy¢ takze pojazdéw w pelni autonomicznych, w tym
takich, w ktérych obecnos¢ czlowieka nie jest konieczna.

Odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka jest odpowiedzialno$cig zaostrzona, nie
wymaga bowiem ustalenia winy posiadacza samochodu. Zgodnie ze stosowanym
odpowiednio art. 435 k.c. odpowiedzialno$¢ te moga wylgczaé jedynie okolicznosci
egzoneracyjne w postaci sity wyzszej, wylacznej winy poszkodowanego lub osoby
trzeciej, za ktéra posiadacz pojazdu nie ponosi odpowiedzialno$ci. W doktrynie
podkresla sie jednak, ze sitg wyzszg nie sa, ze wzgledu na brak cechy zewnetrznosci,
nieujawnienie wad tkwigcych w samochodzie nabytym od osoby trzeciej ani wszel-
kie awarie pojazdu lub jego elementéw, nawet jesli sa nieoczekiwane i nieprzewi-
dywalne'’. Tym samym skutki wad technicznych, niesprawnosci lub awarii auta s3
objete ryzykiem jego posiadacza, a producent pojazdu ani tez podmiot prowadzacy

 Ustawa z dnia 24 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. z 2023 r., poz. 1610, 1615,
1890, 1933).

® K. Panfil, Komentarz do art. 436 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, t. 3a: Zobowigzania. Czgs¢
ogolna, red. K. Osajda, wyd. 32, C.H.Beck, Warszawa 2024, Legalis, Nb 10.

19 Zob. podobnie: M. Zelek, Komentarz do art. 436 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, t. 2,
red. M. Gutowski, wyd. 3, C.H.Beck, Warszawa 2022, Legalis, Nb 6.

"' Zob. K. Panfil, Komentarz do art. 436 KC..., Nb 83; podobnie: 1. Dtugoszewska-Kruk, Komen-
tarz do art. 436 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, red. M. Zatucki, wyd. 3, C.H.Beck, Warszawa 2023,
Legalis, Nb 9; J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania dla odpowiedzialnosci deliktowej przewidzianej
w polskim prawie - wybrane uwagi w zwigzku z funkcjonowaniem tak zwanych pojazdow autonomicz-
nych, ;Wroctawsko-Lwowskie Zeszyty Prawnicze” 2020, nr 11, s. 175-176; A. Wilk, Odpowiedzialnos¢
za szkody..., s. 25.
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jego serwis techniczny nie moze by¢ uznany za ,,0sobe trzecig’, ktorej wina miata-
by stanowi¢ okolicznos¢ egzoneracyjna, wylaczajacg odpowiedzialno$¢ posiadacza
auta'’. Stosownie do tego w judykaturze wskazuje sie, ze ,whasciciel samochodu
ponosi ryzyko wszelkich wad samochodu, ktérym sie postuguje, a wiec i jego wad
konstrukcyjnych, a zatem przy stwierdzeniu, ze wylaczng przyczyna szkody byta
wada konstrukcyjna samochodu, wtasciciel samochodu ponosi wzgledem poszko-
dowanego odpowiedzialnos¢ nawet wowczas, gdy wada byla ukryta, a wiasciciel
samochodu o niej nie wiedzial i wiedzie¢ nie mégl”**. Natomiast wobec producenta
pojazdu lub podmiotu serwisujgcego, ktorych dzialanie lub zaniechanie bylo przy-
czyna awarii, posiadacz auta moze oczywiscie podnies¢ roszczenia regresowe'”.

W dobie dynamicznego rozwoju pojazdéw autonomicznych powyzszy poglad
moze wydawaé sie niesprawiedliwy, gdyz w przypadku tego typu srodkéw loko-
mocji moze doj$¢ do przerwania lub co najmniej rozluznienia zwigzku pomiedzy
posiadaniem pojazdu a podejmowaniem decyzji o parametrach ruchu'’.

Jednakze oparcie odpowiedzialno$ci na zasadzie winy'® moze sie okaza¢ jedy-
nie pozornym rozwigzaniem problemu. Dominujgca w cywilistyce normatyw-
na koncepcja winy zaklada mozliwo$¢ postawienia danemu podmiotowi zarzutu,
ze zachowal si¢ w sposdb sprzeczny z normg postepowania, w sytuacji gdy miat
mozliwoé¢ dania postuchu tej normie'”. W przypadku awarii technicznej trudno
bowiem moéwic o jakiejkolwiek winie kierowcy lub posiadacza pojazdu. Jak stusznie
zauwaza si¢ w literaturze, nikt nie odpowiada za przypadek, cho¢by wyrazajacy sie
w bledzie maszyny postugujacej sie szeroko pojeta sztuczng inteligencja lub wtasnie
niebezpiecznej autonomicznej ,decyzji” tej maszyny, pod warunkiem, Ze jest ona
dopuszczona do obrotu, posiada odpowiednie atesty, a jej operator sam nie popetnit
bledu, przyczyniajac sie do szkody'®. W odniesieniu do pojazdéw autonomicznych

> M. Safjan, Komentarz do art. 436 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, t. 1, red. K. Pietrzy-
kowski, wyd. 9, C.H.Beck, Warszawa 2018, Legalis, Nb 12; podobnie: A. Wilk, Odpowiedzialnos¢ za
szkody..., s. 25; G. Urbanik, Odpowiedzialnos¢ za szkody..., s. 89-90; J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe
wyzwania..., s. 177.

> Wyrok SN z dnia 4 pazdziernika 1966 r., sygn. akt IT CR 328/66, Legalis.

" Zob. J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania..., s. 177.

'* W. Robaczynski, Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzgdzone przez pojazdy autonomiczne, FP 2022,
nr 1, s. 76; podobnie takze: W. Drozd, J. Brzezinska, Najwazniejsze problemy prawne dotyczgce pojaz-
dow autonomicznych w perspektywie globalnej i polskiej, ,Przeglad Prawniczy Uniwersytetu Warszaw-
skiego” 2018, nr 2, s. 53.

¢ Odpowiedzialno$¢ na zasadzie winy funkcjonuje obecnie, zgodnie z art. 436 § 2 k.c., w razie
zderzenia si¢ mechanicznych $rodkéw komunikacji poruszanych za pomoca sil przyrody oraz w przy-
padku tzw. przewozu z grzeczno$ci.

7" M. Zelek, Komentarz do art. 415 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, t. 2..., Nb 35.

® L. Bosek, Perspektywy rozwoju odpowiedzialnosci cywilnej za inteligentne roboty, FP 2019,
nr2,s. 11.
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wine moéglby ewentualnie ponosi¢ producent samochodu lub podmiot serwisujacy,
natomiast ewentualna wina kierowcy mogtaby sie wigza¢ jedynie z nieprzejeciem
recznego sterowania w sytuacji, gdy zaistniata taka konieczno$¢'’.

Jak jednak trafnie zauwaza Joanna Kuzmicka-Sulikowska, ,,zaklada si¢, ze samo-
chody takie bedg prowadzone - a wlasciwie bardziej adekwatnie byloby stwierdzi¢,
ze sterowane — w sposob catkowicie zautomatyzowany, a ich ruch i jego przebieg
bedzie sterowany z zastosowaniem rdéznych oprogramowan. Rola czltowieka mia-
laby si¢ wlasciwie ograniczy¢ do podania celu podrézy i na tym by sie konczyla,
poniewaz nie kierowalby on w zaden sposéb samochodem w ruchu, zresztg nie
mialby ku temu mozliwosci (samochdd taki moze bowiem nie by¢ [...] wyposa-
zony w kierownice, pedaly gazu, hamulca itp.) ani w ogole si¢ tego z zatozenia od
niego nie wymaga, poniewaz w pojazdach autonomicznych piatego poziomu z gory
zaklada si¢ niesygnalizowanie przez samochod potrzeby przejecia kierowania nim
przez czlowieka, ktory w zwigzku z tym nie musi zachowywa¢ zadnej czujnosci,
obserwowac¢ otoczenia jazdy, wrecz moze si¢ zaja¢ czyms innym - czytaniem ksigz-
ki, telekonferencjg, odpowiadaniem na maile czy wrecz na przyklad spaé. Co wig-
cej, wskazuje sie, ze dzigki takiemu zaawansowaniu technicznemu podrézowanie
samochodem stanie si¢ mozliwe dla oséb, ktére w ogéle nie maja prawa jazdy i nie
potrafig prowadzi¢ pojazdéw. Nie moglyby wiec przeja¢ prowadzenia samochodu
chocby tez dlatego, ze tego nie potrafig lub nie maja do tego uprawnien”>’.

Rozwdj technologii pojazdéw autonomicznych ma przeciez na celu zwiekszenie
wygody ludzi, ktérzy dzigki zaawansowanym rozwigzaniom technicznym mogli-
by uwolni¢ si¢ od ucigzliwego obowigzku ciaglego skupienia uwagi podczas jazdy
samochodem. Bedzie to szczegdlnie istotne dla 0sdb, ktore obecnie ze wzgledow
zdrowotnych nie mogg kierowa¢ pojazdami i tym samym majg ograniczong mobil-
no$¢ — np. oséb niewidomych i niedowidzacych, cierpigcych na epilepsje czy przyj-
mujacych leki mogace uposledza¢ zdolnoé¢ do prowadzenia pojazdéw. Tym samym
trudno bedzie w kazdym wypadku znalez¢ uzasadnienie dla przypisywania winy
osobom, ktére skorzystaly z udogodnien technicznych i nie $ledzily ciagle ruchu
pojazdu, lecz po prostu polegaly na technologii, dzialajac w dobrej wierze i w zaufa-
niu do producenta samochodu.

Jako inng mozliwg podstawe odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez
ruch pojazdéw autonomicznych wskaza¢ mozna takze przepisy dotyczace odpo-
wiedzialnosci za produkt niebezpieczny (art. 449" i nast. k.c.). Jednakze ten rezim
odpowiedzialnosci nie nadaje sie do zastosowania na szerokg skale wobec szkod
komunikacyjnych z nastepujacych powodow:

¥ Zob. G. Urbanik, Odpowiedzialnos¢ za szkody..., s. 90.
20 J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania..., s. 180.
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1) zgodnie z art. 449 (7) § 1 k.c. odszkodowanie za szkode na mieniu nie obejmuje
uszkodzenia samego produktu ani korzysci, jakie poszkodowany moglby osiag-
ngé w zwigzku z jego uzywaniem, co oznacza, ze poszkodowany, ktérego samo-
chod spowodowat szkode, nie moze na tej podstawie dochodzi¢ zwrotu kosztéw
naprawy wiasnego pojazdu™’;

2) § 2 powyzszego przepisu stanowi, ze odszkodowanie nie przystuguje, gdy szko-
da na mieniu nie przekracza kwoty bedacej réwnowartosécia 500 euro, co elimi-
nuje mozliwos$¢ zastosowania odpowiedzialnosci za produkt niebezpieczny do
drobnych kolizji*%;

3) stosownie do art. 449> k.c. producent odpowiada za szkode na mieniu tylko
wtedy, gdy rzecz zniszczona lub uszkodzona nalezy do rzeczy zwykle przezna-
czanych do osobistego uzytku i w taki przede wszystkim sposob korzystal z niej
poszkodowany, w zwigzku z czym ten rezim odpowiedzialno$ci nie bedzie mie¢
zastosowania w odniesieniu do pojazdéw wykorzystywanych dla celéw dziatal-
nosci gospodarczej, np. jako takséwki, cigzaréwki, autobusy itp.*’,

4. Projektowane regulacje dotyczace odpowiedzialnosci za szkody
wyrzadzone przez pojazdy autonomiczne

Pomimo rozwoju technologii pojazdéw autonomicznych polski ustawodawca
nie zdecydowat sie dotad na Zadne zmiany istniejacych regul odpowiedzialnosci
cywilnej. Jednakze prace legislacyjne prowadzone s3 na poziomie Unii Europej-
skiej, z tym Ze nie dotycza one pojazdéw autonomicznych, lecz szerzej — sztucznej
inteligencji (Artificial Intelligence — AI). Probe uregulowania sposobu korzystania
ze sztucznej inteligencji stanowi rozporzadzenie ustanawiajgce zharmonizowane
przepisy odnoszace sie do sztucznej inteligencji (tzw. Al Act), przyjete przez Par-
lament Europejski dnia 13 marca 2024 r.**. Natomiast narzedziem harmonizacji
przepiséw zwiazanych z odpowiedzialnos$cia za szkody wyrzadzone przez Al ma
by¢ projektowana Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie dostoso-
wania przepisow dotyczacych pozaumownej odpowiedzialnosci cywilnej do sztucz-
nej inteligencji (dyrektywa w sprawie odpowiedzialnosdci za sztuczng inteligencje,
tzw. AILD — AI Liability Directive®®). Warto wiec zastanowi¢ sie, w jakim stopniu

1 Zob. A. Wilk, Odpowiedzialnos¢ za szkody. .., s. 26.

2 Ibidem.

»* Zob. ibidem.

% Zob. ostateczna wersja — https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-5662-2024-INTT/
en/pdf [dostep: 30.04.2024]. Akt oczekuje na ostateczne przyjecie przez Rade.

> https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX%3A52022PC0496 [do-
step: 30.05.2024].
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te regulacje moglyby wplyna¢ na rezim odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone
przez ruch pojazdéw autonomicznych.

W art. 3 AT Act ustanowiono definicje legalng systemu sztucznej inteligencji.
Oznacza on system maszynowy, ktory zostal zaprojektowany do dzialania z réz-
nym poziomem autonomii po jego wdrozeniu oraz ktéry moze wykazywac zdol-
no$¢ adaptacji po jego wdrozeniu, a takze ktéry — na potrzeby wyraznych lub doro-
zumianych celéw — wnioskuje, jak generowaé na podstawie otrzymanych danych
wejsciowych wyniki, takie jak predykcje, tresci, zalecenia lub decyzje, ktére moga
wplywa¢é na $rodowisko fizyczne lub wirtualne. Do definicji tej odsyla takze pro-
jekt AILD. Nie ulega watpliwosci, Ze technologie umozliwiajgce automatyczny ruch
wszelkiego rodzaju pojazdéw samojezdnych (w tym takze dronéw, autonomicznych
todzi itp.) moga odpowiada¢ przedstawionym kryteriom. Jednakze ksztalt propo-
nowanego rezimu odpowiedzialnosci moze budzi¢ pewne watpliwosci.

Projekt dyrektywy AILD przewiduje bowiem, ze bedzie ona mie¢ zastosowa-
nie do pozaumownych cywilnoprawnych roszczen odszkodowawczych opartych
na zasadzie winy. W uzasadnieniu projektu wskazano, ze ,ma ona zastosowanie
do pozaumownych cywilnoprawnych roszczen z tytulu szkéd spowodowanych
przez system sztucznej inteligencji, w przypadku gdy dochodzi si¢ ich w ramach
systeméw odpowiedzialno$ci opartych na zasadzie winy. Oznacza to systemy, ktdre
przewiduja ustawowy obowiazek zado$éuczynienia za szkody wyrzadzone umysl-
nie lub w wyniku zaniedbania lub zaniechania. Srodki przewidziane w niniejszej
dyrektywie mozna bez problemu wlaczy¢ do istniejacych systeméw odpowiedzial-
nosci cywilnej, poniewaz wyraza si¢ w nich podejscie, w ktérym definicje podsta-
wowych poje¢, takich jak »wina« czy »szkoda« nie sg istotne, poniewaz ich znacze-
nie znaczaco rézni si¢ we wszystkich panstwach czlonkowskich. W zwiazku z tym,
z wyjatkiem ustanawianych przez nig domnieman, niniejsza dyrektywa nie wplywa
na przepisy unijne ani krajowe okreslajace na przyklad, na ktdrej ze stron spoczywa
cigzar dowodu, jaki stopien pewnosci jest wymagany w odniesieniu do standardu
dowodu lub jak definiowana jest wina”*’,

Zgodnie z art. 4 ust. 1 AILD sady krajowe domniemywaja (jest to domniema-
nie wzruszalne), do celéw stosowania przepisoéw dotyczacych odpowiedzialnosci na
potrzeby roszczenia odszkodowawczego, istnienie zwigzku przyczynowego miedzy
wing pozwanego a wynikiem uzyskanym przez system sztucznej inteligencji lub
faktem nieuzyskania przez taki system wyniku, jezeli nastepujace warunki zostaly
kumulatywnie spetnione:

- powod wykazal wine pozwanego lub osoby, za ktorej zachowanie pozwany
ponosi odpowiedzialno$¢, albo sad zastosowal domniemanie takiej winy, ktdra

26 Tbidem.
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polega na nieprzestrzeganiu obowigzku dochowania nalezytej starannosci,

okreslonego w prawie Unii lub w prawie krajowym, bezposrednio stuzacego

ochronie przed zaistnialg szkoda;

- na podstawie okolicznosci sprawy mozna uznac, ze istnieje uzasadnione praw-
dopodobienstwo, iz wina wplyneta na wynik uzyskany przez system sztucznej
inteligencji lub na fakt nieuzyskania przez taki system wyniku;

- powod wykazal, ze szkoda zostala spowodowana wynikiem uzyskanym przez
system sztucznej inteligencji lub faktem nieuzyskania przez taki system wyniku.
W przypadku roszczenia odszkodowawczego przeciwko pozwanemu, ktéry

korzystal z systemu sztucznej inteligencji w ramach osobistej dzialalnosci poza-
zawodowej, domniemanie zwigzku przyczynowego bedzie mie¢ zastosowanie
wylacznie wtedy, gdy pozwany w sposob istotny wplywal na warunki dzialania
systemu sztucznej inteligencji lub gdy mial obowigzek i mozliwos¢ okreslenia
warunkow dzialania systemu sztucznej inteligencji, ale tego nie uczynit.

Przyjecie zasady winy jako podstawowej zasady odpowiedzialnosci za szkody
wyrzadzone w zwigzku z dzialaniem sztucznej inteligencji wydaje si¢ obarczone
tym samym ,,grzechem pierworodnym’, co omawiane juz stosowanie zasady winy
w odniesieniu do szkdd wyrzadzonych ruchem pojazdéw autonomicznych. Ponie-
waz zdarzajg si¢ awarie niezalezne od zachowania ludzkiego, w wielu przypadkach
moze doj$¢ do sytuacji, w ktorej niemozliwe bedzie przypisanie winy komukol-
wiek - zaréwno kierowcy oraz posiadaczowi pojazdu, jak i jego producentowi badz
podmiotowi prowadzacemu serwis techniczny.

Teoretycznie moze wydawal sie, ze wlasciwsza zasada odpowiedzialno$ci
bedzie zasada ryzyka. Nalezy zresztg zauwazy¢, ze zgodnie z pierwotna propozycja,
zawartg w art. 4 ust. 1 Rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 20 pazdzierni-
ka 2020 r. z zaleceniami dla Komisji w sprawie systemu odpowiedzialnosci cywilnej
za sztuczng inteligencje 2020/2014(INL)”’, operator systemu sztucznej inteligencji
obarczonego wysokim ryzykiem*® miat odpowiada¢ na zasadzie ryzyka za wszelkie
szkody spowodowane przez fizyczne badz wirtualne dzialanie, fizyczne badz wir-
tualne dzialanie urzadzenia lub fizyczny badz wirtualny proces z wykorzystaniem
systemu sztucznej inteligencji.

7 https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2020-0276_PL.html (14.08.2023) [do-
step: 30.05.2024].

*® Tzw. systemy sztucznej inteligencji wysokiego ryzyka zdefiniowane sa w Al Act jako takie
systemy, ktore stwarzaja wysokie ryzyko dla zdrowia i bezpieczenstwa lub praw podstawowych oby-
wateli - nalezg do nich np. systemy stuzace identyfikacji biometrycznej czy zarzadzaniu infrastruktura
krytyczng (art. 65 ust. 1 AI Act oraz zatgcznik nr IIT do AT Act).
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5. Kto powinien ponosi¢ odpowiedzialnos¢?

Postulowana przez prawodawce wspolnotowego zasada ryzyka, jako podsta-
wowa dla odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez szeroko pojeta sztucz-
ng inteligencje, w tym takze pojazdy autonomiczne, wymaga pewnych modyfika-
cji w stosunku do swego obecnego ksztaltu, w prawie polskim znajdujacego wyraz
w tredci art. 436 k.c. W przypadku pojazdéw autonomicznych kwestig dyskusyjng
jest przede wszystkim to, kto miatby te odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka pono-
si¢. Obcigzenie nig posiadacza pojazdu, na wzor polskiego art. 436 k.c., wydaje si¢
niesprawiedliwe i nieuzasadnione. Jak bowiem trafnie zauwaza J. Kuzmicka-Suli-
kowska, automatyzacja pojazdéw powoduje zredukowanie do minimum tzw. czyn-
nika ludzkiego jako przyczyny wypadkow, gdyz jezeli czlowiek nie bedzie prowadzit
samochodu (lecz bedzie to robi¢ sztuczna inteligencja), to nie popelni tylu bte-
déw - ,To odpowiednie czujniki majg na przyklad wykry¢ pieszego na przejsciu
lub w ogoéle na drodze i odpowiednie oprogramowanie zatrzyma wtedy pojazd na
czas, to oprogramowanie nie pozwoli takze przekroczy¢ dopuszczalnej predkosci,
wraz z systemem czujnikéw i komunikatoréw okresli polozenie innych pojazdéw
i przeszkéd na drodze unikajac zderzenia z nimi””.

Dlatego tez pojawiajg sie glosy popierajace obcigzenie odpowiedzialno$cia na
zasadzie ryzyka producentéw pojazddéw autonomicznych. Mikotaj Domagata wska-
zuje, ze najbardziej racjonalng koncepcja zdaje si¢ nalozenie odpowiedzialnosci na
producenta posiadajacego najszersze spektrum mozliwosci, by podnosi¢ jako$¢ pro-
duktu, gdyz to wlasnie na wytworcy spoczywa ewentualny cigzar winy w zwigzku
z wadami zaistnialtymi w konstrukeji lub oprogramowaniu pojazdu - pasazerowie
nie majg bowiem realnego wplywu na poprawe bezpieczenstwa jadacego pojazdu,
w przeciwienstwie do producentéw samochodéw’’. Ta koncepcja posiada jednak
pewna wade — mianowicie, zaklada ona, ze zgodnie z zasadg ,cuius commodum,
eius periculum” (,,czyj zysk, tego ryzyko”), odpowiedzialno$¢ powinna spoczywac
na producentach pojazdéw autonomicznych jako tych, ktérzy przede wszystkim
czerpig zyski z tej technologii. Tak jednak nie jest, albowiem pojazdy takie moga
by¢ wykorzystywane rowniez w ramach dzialalnoéci gospodarczej osdb, ktore je
zakupity — np. jako taksowki, autobusy czy samochody dostawcze. Tym samym
takze i przedsigbiorcy czerpiacy zysk z eksploatowania tych pojazdéw powinni
zosta¢ obcigzeni odpowiedzialnoscig na zasadzie ryzyka, podobnie jak zapisano to
w art. 435 k.c., ktdry obcigza odpowiedzialnoscia na zasadzie ryzyka prowadzacego

?*J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania..., s. 182.

% M. Domagata, Mozliwosci obcigzenia odpowiedzialnoscig za wypadek pojazdu autonomicznego
a koncepcja stworzenia krajowego funduszu ubezpieczenr komunikacyjnych jako forma refundacji kosz-
tow, ,Prawo Mediéw Elektronicznych” 2019, nr 3, s. 24.

FPK.2024.07.01
s.11z18



ANNA WILK

na wlasny rachunek przedsigbiorstwo lub zaklad wprawiany w ruch za pomocsy sit
przyrody, a nie producentdw instalacji i urzadzen wykorzystywanych w tym przed-
siebiorstwie (a wiec np. przedsiebiorstwo kolejowe, a nie producenta lokomotyw,
kopalnig¢, a nie producenta wykorzystywanych w niej maszyn gorniczych). Row-
niez osoby nieprowadzace dzialalno$ci gospodarczej, a posiadajace pojazdy, czerpia
z nich w pewnym sensie zyski, gdyZ moga im one stuzy¢ np. do dojazdéw do pracy
i tym samym zarobkowania. Wydaje si¢ zatem, ze lepsza opcjg byloby pozostawie-
nie istoty odpowiedzialnoséci z art. 436 k.c. w obecnym ksztalcie (tj. jako spoczy-
wajacej co do zasady na posiadaczach samochoddéw), lecz z poszerzeniem katalogu
okolicznosci egzoneracyjnych o ,wylgczng wine producenta pojazdu lub wykorzy-
stywanych w nim czgéci, w tym oprogramowania” (mozna to osiagna¢ na drodze
zmiany legislacyjnej badz zmiany wykiadni pojecia ,,0soby trzeciej”, o ktérej mowa
w art. 436 § 1 k.c. w zw. z art. 435 § 1 k.c.), albo o sytuacje, w ktdrej posiadacz
nie miatl wpltywu na ruch pojazdu prowadzacy do wyrzadzenia szkody (mogtoby
to dotyczy¢ przypadkéw, gdy automatyczny system sterujacy ,wymusil” np. jazde
w okres§lonym kierunku lub z okres§long predkoscia, a osoba znajdujaca si¢ w aucie
nie mogta temu zapobiec). Jak juz bowiem wspomniano, wedle dominujacej obec-
nie wyktadni producent pojazdu ani wykorzystywanych w nim czgsci nie moze
by¢ uznany za ,o0sobe¢ trzecig’, ktérej wina wylacza odpowiedzialno$¢ posiadacza
samochodu. Trzeba zaznaczy¢, ze w przypadku zaawansowanych technologicznie
pojazdéw autonomicznych przedstawione okoliczno$ci moglyby by¢ tatwe do usta-
lenia w sytuacji natozenia na producentéw tych pojazdéw obowiazku instalowania
w nich rejestratoréw parametréw jazdy®' (co wiecej, takie rejestratory, tzw. czarne
skrzynki, maja by¢ obowigzkowym elementem wyposazenia nowych samochodoéw,
nie tylko autonomicznych, juz od lipca 2024 r.*%).

Warto natomiast zada¢ pytanie, czy racjonalne bytoby obcigzenie odpowiedzial-
nos$cig na zasadzie ryzyka producenta oprogramowania stosowanego w pojezdzie

*' 'W. Drozd, J. Brzeziniska, Najwazniejsze problemy..., s. 55.

*2 Obowigzek ten wynika z Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/
2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie wymogéw dotyczacych homologacji typu pojazdéw silni-
kowych i ich przyczep oraz uktadéw, komponentéw i oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczo-
nych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich ogélnego bezpieczenstwa oraz ochrony oséb znajduja-
cych sie w pojezdzie i niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, zmieniajacego rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajacego rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komi-
sji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010,
(UE) nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, Dz.U. L 325 z 16/12/2019, s. 1-40. Zob. tak-
ze: T. Sewastianowicz, Oto nowe obowigzkowe wyposazenie aut w 2024 roku. UE zaskoczy kierowcow,
Dziennik.pl, 18.12.2023, https://auto.dziennik.pl/aktualnosci/artykuly/9380363,0to-nowe-obowiazko
we-wyposazenie-aut-w-2024-roku-ue-zaskoczy-kierowco.html [dostep: 30.05.2024].
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autonomicznym. W tym miejscu trzeba jednak nadmieni¢, ze na poziomie Unii
Europejskiej podejmowane sg proby zmiany rezimu odpowiedzialnosci za produk-
ty wadliwe — wedle projektu Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w spra-
wie odpowiedzialnosci za produkty wadliwe z dnia 28 wrze$nia 2022 r.** pojecie
»produktu” ma zosta¢ poszerzone takze o oprogramowanie (zob. art. 4 projektu)
i jezeli proponowane zmiany zostang implementowane do prawa polskiego, usu-
nie to problem zwiazany z kwalifikacja oprogramowania jako produktu niebez-
piecznego oraz otworzy furtke do stosowania w sprawach sztucznej inteligencji
omawianego rezimu odpowiedzialno$ci. Warto w tym miejscu przytoczy¢ trafny
poglad Leszka Boska, odnoszacy sie do dyskusji, czy oprogramowanie mozna
uzna¢ za produkt niebezpieczny w $wietle art. 449" i nast. k.c. - ot6z, zdaniem
tego autora, ,,uznajac, ze program komputerowy sam w sobie nie jest produktem,
mozna stwierdzi¢ takze, ze jako komponent produktu, ktéry staje si¢ jego nos-
nikiem, jako rzeczy ruchomej, bedzie mogl by¢ zakwalifikowany jako produkt.
Innymi slowy, poniewaz produkt autonomiczny jest z reguly lub powinien by¢
postrzegany jako skladnik nosnikéw bedacych rzeczami ruchomymi i oprogra-
mowania, to niezaleznie od tego, czy przyczyng szkody bedzie samo jego opro-
gramowanie, czy takze inne elementy, poszkodowany bedzie mégl domaga¢ sie
odszkodowania za wyrzadzong szkodg, jezeli zostanie wykazane, Ze caly produkt
(uktad) wykazuje cechy produktu autonomicznego, a przez to niebezpiecznego™*.
Podkreslenia wymaga réwniez fakt, ze takie podejscie zostalo zaaprobowane przez
ustawodawce wspolnotowego — wedle projektu Dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady w sprawie odpowiedzialnosci za produkty wadliwe z dnia 28 wrzes-
nia 2022 r.*, przyjetej przez Parlament Europejski dnia 13 marca 2024 r., koniecz-
ne jest usuniecie watpliwosci co do kwalifikacji jako produktu niebezpiecznego
oprogramowania i produktow, ktore do funkcjonowania potrzebuja oprogramo-
wania lub ustug cyfrowych, takich jak inteligentne urzadzenia i pojazdy autono-
miczne. Dlatego tez zgodnie z art. 4 pkt 1 dyrektywy ,,produkt” oznacza¢ bedzie
kazda rzecz ruchomg, nawet jezeli jest ona zintegrowana z inng rzecza ruchoma
lub nieruchomg, w tym takze energie elektryczna, cyfrowe pliki produkcyjne
i oprogramowanie.

W zwigzku z powyzszym autonomiczny pojazd sterowany przez ,inteligentne”
oprogramowanie nalezy traktowac jako pewna calo$¢, co uzasadnialoby obcigze-
nie odpowiedzialnoscig na zasadzie ryzyka przede wszystkim producenta $rodka

* https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52022PC0495 [dostep:
30.05.2024].

** L. Bosek, Perspektywy rozwoju..., s. 8.

> https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52022PC0495 [dostep:
30.05.2024].
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transportu, chyba ze zostaloby wykazane, iz szkoda powstata wylacznie z przyczyn
lezacych po stronie producenta oprogramowania. Mozliwa bytaby takze solidarna
odpowiedzialnos$¢ obu tych podmiotow.

Innym korzystnym rozwigzaniem moze by¢ propozycja stworzenia krajowego
funduszu ubezpieczen komunikacyjnych, finansowanego ze skladek oplacanych
przez kierowcow, przedsiebiorstwa prowadzace dziatalno$¢ typu car-sharing oraz
producentéw samochoddw, wnoszacych stosowne oplaty odpowiadajgce stopnio-
wi ich korzystania z pojazdéw zautomatyzowanych®’. Wydaje sie, ze w funduszu
tym powinni partycypowac réwniez dostawcy oprogramowania wykorzystywanego
w pojazdach autonomicznych®’. Bylby to system typu no-fault compensation, gdzie
poszkodowany uzyskiwalby kompensacje calkowicie niezalezna od odpowiedzial-
nosci podmiotu, ktérego zachowanie pozostaje w zwigzku przyczynowym ze szko-
da, a jedyna przeslanka, od ktorej zalezy prawo do odszkodowania, jest wystapienie
szkody™®. Tego typu systemy funkcjonujg w niektérych krajach przede wszystkim
w odniesieniu do szkdd na osobie - istnieja np. fundusze dla ofiar szkdd medycz-
nych, w tym powiklan poszczepiennych, czy tez wlasnie wypadkéw komunikacyj-
nych®. Wyréznia si¢ tzw. czyste systemy no-fault compensation, w ktérych poszko-
dowany otrzymuje cato$¢ kompensacji od ubezpieczyciela (moze to by¢ publiczny
fundusz ubezpieczeniowy lub ubezpieczyciel prywatny - w tym drugim przypad-
ku osoby potencjalnie poszkodowane zobowigzane sa do uprzedniego wykupienia
ubezpieczenia), oraz systemy mieszane, gdzie ubezpieczyciel wyplaca odszkodowa-
nie tylko do pewnego limitu, powyzej ktérego poszkodowany moze zada¢ uzupel-
niajacej kompensacji od osoby odpowiedzialnej za szkode*’. Takze w Polsce istnie-
je tego typu system w postaci Funduszu Kompensacyjnego Zdarzenn Medycznych,
wprowadzony ustawa z dnia 16 czerwca 2023 r. o zmianie ustawy o prawach pacjen-
ta i Rzeczniku Praw Pacjenta oraz niektérych innych ustaw®'. W odniesieniu do
szkéd komunikacyjnych zwigzanych z ruchem pojazdéw autonomicznych trafna
wydaje si¢ propozycja poszerzenia zakresu dzialalnosci Ubezpieczeniowego Fun-
duszu Gwarancyjnego (UFG) tak, aby stanowil on takze fundusz typu no-fault com-
pensation dla poszkodowanych w wypadkach zwigzanych z ruchem pojazdéw auto-
nomicznych®’. UFG obecnie zajmuje si¢ kompensacjg szkéd w przypadkach, gdy
posiadacz pojazdu byl nieubezpieczony oraz gdy sprawca szkody nie zostat ustalo-

¢ Zob. M. Domagata, Mozliwosci obcigzenia..., s. 24.

7 Zob. G. Urbanik, Odpowiedzialnos¢ za szkody..., s. 92.

8 Zob. M. Wilejczyk, Teorie prawa deliktéw, C.H.Beck, Warszawa 2021, s. 300.
3% Ibidem, s. 299-300.

#0 Ibidem, s. 300.

41 Dz.U. 22023 ., poz. 1675.

42 Zob. M. Domagata, Mozliwosci obcigzenia. .., s. 23.

FPK.2024.07.01
s.14z18



Odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza zwigzana z ruchem pojazdéw autonomicznych

ny"’. UFG méglby wiec zajmowac sie zaréwno zbieraniem sktadek odprowadzanych
przez kierowcow, pasazerdw, producentéw pojazdéw oraz przedsigbiorstwa prowa-
dzace dziatalno$¢ car-sharing, jak i wyptacaniem odszkodowan w przypadku zwré-
cenia si¢ do niego przez podmioty odnoszace szkody w wyniku zdarzenia, chcace
uzyskaé rekompensate z tytutu powstatych obrazen ciata lub uszkodzen mienia®*,

6. Przyszto$¢ obowigzkowego ubezpieczenia OC
posiadaczy pojazdéw mechanicznych

Omawiajac kwestie odpowiedzialnoéci za szkody wyrzadzone przez ruch
pojazdéw autonomicznych, nie mozna poming¢ zagadnienia przyszlosci ubezpie-
czenia OC ich posiadaczy. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze proby opracowa-
nia nowego ksztaltu ubezpieczen OC posiadaczy pojazdéw autonomicznych sg juz
podejmowane — np. w 2016 r. jeden z brytyjskich ubezpieczycieli zaproponowat
pierwsze w tym kraju ubezpieczenie dla posiadaczy takich samochodéw od skut-
kow szkdd wynikajacych np. z braku aktualizacji oprogramowania dostarczanego
przez producenta, wltaman do systemu informatycznego pojazdu, awarii systemow
nawigacyjnych i oprogramowania czy niemoznosci przejecia sterowania przez czlo-
wieka w razie kolizji lub wypadku’. Jezeli jednak nastapi odejécie od obowiazuja-
cego modelu odpowiedzialno$ci posiadaczy pojazdéw na zasadzie ryzyka, trudno
bedzie znalez¢ uzasadnienie dla dalszego funkcjonowania modelu obowigzkowych
ubezpieczenn OC tych posiadaczy w obecnym ksztalcie — nie oznacza to, ze nie
powinni oni by¢ w ogdle objeci obowigzkiem ubezpieczenia, lecz obowigzek ten
powinien dotyczy¢ takze producentéw pojazdéw autonomicznych.

Oryginalne rozwigzanie jest procedowane w Wielkiej Brytanii — mianowicie,
projekt ustawy ,Vehicle Technology and Aviation Bill”*® przewiduje odpowiedzial-
nos¢ ubezpieczyciela w sytuacjach, gdy szkoda (zaré6wno na osobie, jak i na mie-
niu) zostala spowodowana przez pojazd autonomiczny, ,when driving itself”, czyli
w czasie zautomatyzowanego ruchu pojazdu, natomiast niewykupienie ubezpiecze-
nia skutkuje odpowiedzialno$cig posiadacza samochodu. Ustawa ta jest na razie

43 Zob. art. 98 ustawy z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowiazkowych, Ubezpieczenio-
wym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (t.j. Dz.U. 22023 r,
poz. 2500).

** M. Domagata, Mozliwosci obcigzenia..., s. 23.

45 Zob. M. Kisiel, Pierwsza polisa dla zautomatyzowanych samochodéw, Bankier.pl, 08.06.2016,
https://www.bankier.pl/wiadomosc/Pierwsza-polisa-dla-zautomatyzowanych-samochodow-7409955.
html [dostep: 30.05.2024].

6 https://bills.parliament.uk/bills/1960 [dostep: 30.05.2024].
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przedmiotem prac legislacyjnych w Izbie Gmin i moze oczywiscie spowodowac
skutek w postaci wzrostu cen ubezpieczen komunikacyjnych, gdyz ubezpieczyciele
bedg starali si¢ przerzuci¢ swoje koszty na klientéw, jednak niewatpliwie stanowi
rozwigzanie warte przedyskutowania takze w Polsce. Skoro w aktualnym stanie
prawnym skutki awarii technicznych i tak sa objete ryzykiem posiadacza pojazdu
na podstawie art. 436 k.c., to w sytuacji, gdy jest on ubezpieczony od odpowiedzial-
nos$ci cywilnej, ubezpieczyciel powinien naprawi¢ szkode. De facto zatem w sytu-
acji hipotetycznego wypadku spowodowanego przez pojazd autonomiczny w Pol-
sce obowigzuje taka sama zasada, jak proponowana w Wielkiej Brytanii. Jednakze
wprowadzenie jej do przepisow prawa expressis verbis moze zapobiega¢ prébom
np. wylaczania przez ubezpieczycieli w Ogolnych Warunkach Ubezpieczenia swojej
odpowiedzialnosci za skutki awarii technicznych i prébom przerzucania odpowie-
dzialno$ci na producentéw pojazdéw, do czego moze potencjalnie dojs¢ w przypad-
ku szerszego upowszechnienia pojazdéw autonomicznych.

7. Podsumowanie

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze aktualnie
obowigzujace przepisy kodeksu cywilnego nie do konca nadajg si¢ do szerokiego
zastosowania w warunkach komunikacji opartej na zaawansowanych technolo-
giach. W szczegolnosci nie do utrzymania moze by¢ obecne ujecie zasady ryzyka
w art. 436 k.c., zakladajacej obcigzenie posiadacza pojazdu ryzykiem wszelkich awa-
rii technicznych. Nalezy jednak wzig¢ pod uwage takze wzgledy stusznosciowe, uza-
sadniajgce zaostrzenie rezimu odpowiedzialnosci w przypadku podmiotéw czerpia-
cych korzysci z ruchu pojazdéw autonomicznych. Dlatego tez nalezy postulowacd
badz to poszerzenie katalogu okolicznosci egzoneracyjnych, badz utworzenie syste-
mu typu no-fault compensation. Natomiast w dziedzinie ubezpieczen obowiazko-
wych przedyskutowania wymaga dalsze funkcjonowanie dotychczasowego systemu
opartego na obligatoryjnym ubezpieczeniu OC posiadaczy pojazdéw mechanicz-
nych - wydaje sie, ze powinna nastgpi¢ ewolucja w kierunku objecia obowigzkiem
ubezpieczenia takze producentéw pojazddow.
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