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Streszczenie

Polski ustawodawca w 2013 r. dokonał kontrawencjonalizacji prowadzenia pojazdu innego niż mechaniczny w stanie nietrzeźwości. Tymczasem w Niemczech podnoszone są postulaty zaostrzenia obowiązującego prawa w kierunku zbliżonym do dawnej polskiej regulacji. Obecnie niemieckie unormowanie rezygnuje z liczbowej granicy stężenia alkoholu we krwi na rzecz kryterium „zdolności do prowadzenia pojazdu”. Porównanie regulacji i doświadczeń obu państw oraz najnowszych niemieckich badań z dziedziny medycyny ruchu drogowego pozwala wyciągnąć wniosek, że polska reforma była słuszna, a ponadto warte rozważenia byłoby złagodzenie obecnego progu dopuszczalnego stężenia alkoholu we krwi. Niemiecka reforma nie wydaje się konieczna, jednak jej wprowadzenie nie niosłoby ze sobą tak negatywnych skutków jak dawna polska regulacja.

W ostatnim czasie w Polsce i w Niemczech wyraźnie wzrosło zainteresowanie problematyką kierowania rowerem po spożyciu alkoholu. Tendencje w obu państwach zmierzają jednak w przeciwnych kierunkach. W Polsce złagodzono reakcję prawnokarną, usuwając z Kodeksu karnego
 z dniem 9 listopada 2013 r.
 przestępstwo bezskutkowego prowadzenia w stanie nietrzeźwości pojazdu innego niż mechaniczny – czyn ten jest obecnie karany wyłącznie jako wykroczenie. Z kolei w Niemczech nasilają się postulaty zaostrzenia obowiązującego prawa. Aktualnie czyn ten karany jest jedynie w poważniejszych przypadkach jako przestępstwo, ale proponuje się uzupełnienie domniemanej luki karalności przez wprowadzenie wykroczenia obejmującego łagodniejsze przypadki prowadzenia pojazdu niemechanicznego pod wpływem alkoholu. Proponowany w Niemczech system reakcji, obejmujący karanie łagodniejszych przewinień jako wykroczeń i cięższych jako przestępstw, przypomina w dużym uproszczeniu model, z którego Polska niedawno zrezygnowała. Tym samym warto porównać unormowania dotyczące pijanych rowerzystów w obu państwach, które będą stanowić punkt wyjścia dla ogólnych rozważań o reakcji prawnokarnej na to zjawisko.

I. Polskie unormowanie

1. Dawne regulacje

Polska regulacja prowadzenia pojazdów innych niż mechaniczne po spożyciu alkoholu
 była na przestrzeni lat dość chwiejna
. Odpowiedzialność karną za ten czyn wprowadziła ustawa z dnia 10 grudnia 1959 r. o zwalczaniu alkoholizmu
, która wyraźnie zaostrzała represyjność szeroko zakrojonej polityki antyalkoholowej
. Ustawa ta przewidywała karanie jako przestępstwa zarówno prowadzenia pojazdu mechanicznego w stanie nietrzeźwości (art. 28 § 1), jak i prowadzenia w tym stanie innego pojazdu na drodze publicznej (art. 28 § 2). „Stan nietrzeźwości” nie został zdefiniowany w ustawie, ale w praktyce przyjęto jego spełnienie przy stężeniu alkoholu we krwi przekraczającym 0,5‰
. Prowadzenie pojazdu mechanicznego w tym stanie było zagrożone karą aresztu do lat 2, karą grzywny do 5000 zł albo obiema karami łącznie
. Prowadzenie pojazdu niemechanicznego było natomiast karane nieco łagodniej – za ten czyn groziła kara aresztu do roku lub kara grzywny do 5000 zł.

Po kilku latach funkcjonowania tych przepisów zauważono, że w praktyce orzekane są kary bliższe dolnej granicy widełek zagrożenia ustawowego, możliwe do orzekania również za wykroczenia
. W związku z tym ustawodawca zdecydował się na kontrawencjonalizację prowadzenia obu rodzajów pojazdów po spożyciu alkoholu. Powyższe przepisy karne zostały uchylone
 wraz z wejściem w życie Kodeksu wykroczeń
 dnia 1 stycznia 1972 r., a nowa regulacja została zawarta w jego art. 87. O ile widełki zagrożenia ustawowego zostały złagodzone, to przesłanka „stan nietrzeźwości” została zastąpiona terminem „stan wskazujący na użycie alkoholu”, który przyjmowano przy stężeniu alkoholu we krwi przekraczającym już 0,2‰
 (a od 1 października 1991 r. osiągającym lub przekraczającym tę wartość
). Tym samym osoby prowadzące pojazd przy tak niskim stężeniu alkoholu we krwi oraz osoby prowadzące go przy wysokim stężeniu alkoholu były traktowane na poziomie przepisów w sposób bardzo zbliżony
.

2. Reforma z 2000 r.

Zasadniczy zwrot nastąpił w 2000 r., kiedy to ustawodawca, utrzymując uregulowane w art. 87 k.w. wykroczenie prowadzenia pojazdu przy stężeniu alkoholu wynoszącym co najmniej 0,2‰, wprowadził
 do Kodeksu karnego w art. 178a przestępstwo prowadzenia pojazdu mechanicznego (§ 1) lub innego niż mechaniczny (§ 2) w stanie nietrzeźwości, czyli przy przekroczeniu progu 0,5‰ alkoholu we krwi (art. 115 § 16 k.k.). W pierwszym przypadku sprawcy groziła kara grzywny, ograniczenia wolności albo pozbawienia wolności do lat 2; w razie prowadzenia pojazdu niemechanicznego górna granica zagrożenia była obniżona do jednego roku pozbawienia wolności.

Ustawodawca uzasadniał zaostrzenie regulacji koniecznością skuteczniejszego „zwalczania plagi społecznej, jaką jest prowadzenie pojazdów mechanicznych (wyróż. Autora) przez nietrzeźwych kierowców, kończące się bardzo często wypadkami komunikacyjnymi, w których tracą życie i zdrowie tysiące osób”, a na poparcie tej tezy przytoczył dane statystyczne z dwóch poprzednich lat
. Również przy lekturze całości uzasadnienia trudno oprzeć się wrażeniu, że ustawodawca miał przed oczami jedynie kierowców pojazdów mechanicznych, a nie wskazał, czy zaostrzenie represji jest wskazane wobec prowadzących inne pojazdy
. Odpowiedzi na to pytanie udzielają dane statystyczne, w szczególności raport GDDKiA
 obejmujący lata 2008–2011.

Zgodnie z raportem w tych latach co czternasty rowerzysta uczestniczący w zdarzeniu drogowym był po spożyciu alkoholu. Jeśli odejmie się rowerzystów, którzy nie ponoszą winy za zdarzenie, to odsetek ten spada – pijane osoby na rowerach spowodowały około 5% tych zdarzeń. W liczbach absolutnych rowerzyści po spożyciu alkoholu powodowali średnio niespełna 595 zdarzeń rocznie
.

Spośród wszystkich ofiar śmiertelnych wypadków spowodowanych przez nietrzeźwych kierowców jedynie 2–3% straciło życie w wypadku spowodowanym przez pijanego rowerzystę. Szczególnego podkreślenia wymaga, że w wypadkach powodowanych przez nietrzeźwych rowerzystów ofiarami śmiertelnymi są prawie wyłącznie oni sami. Na przestrzeni 6 lat (2006–2011) w wypadkach spowodowanych przez nich zginęła tylko jedna osoba inna niż sam rowerzysta. Z kolei spośród rowerzystów, którzy stracili życie w wypadku drogowym, ok. 5–6% znajdowało się po spożyciu alkoholu (średnio 21 osób rocznie), a po pominięciu rowerzystów, którzy nie przyczynili się do wypadku, odsetek wynosi 3–4% (średnio 15,5 osoby rocznie)
.

Można więc stwierdzić, że rozmiary zagrożenia stwarzanego przez pijanych rowerzystów – zarówno dla otoczenia, jak i dla siebie samych – są nieporównywalnie mniejsze niż w przypadku pijanych kierowców pojazdów mechanicznych. Niestety zaostrzenie represji wobec rowerzystów nie spowodowało, by to zagrożenie jeszcze zmalało – podczas niespełna 13-letniego okresu obowiązywania tych przepisów nie zaobserwowano wyraźnego oddziaływania odstraszającego rowerzystów od jazdy po spożyciu alkoholu
.

Choć wpływ na bezpieczeństwo na drogach był nikły, to wprowadzenie art. 178a § 2 k.k. miało znaczące skutki społeczne i ekonomiczne. Pomijając pierwszy rok funkcjonowania przepisu, na jego podstawie skazywano co roku od ponad 50 tys. do prawie 80 tys. osób
. Liczba ta niewiele ustępowała, a w latach 2004
–2006 wręcz przewyższała liczbę osób skazanych za prowadzenie pojazdu mechanicznego
. Również rodzaj sankcji orzeczonych na podstawie art. 178a § 2 k.k. nie odbiegał tak dalece od tych orzeczonych wobec nietrzeźwych kierowców pojazdów mechanicznych, jak mogłaby to sugerować dysproporcja stwarzanego przez nich zagrożenia. Karę pozbawienia wolności orzeczono w ponad 30% skazań z § 2. Wprawdzie wykonanie ponad 95% tych kar było warunkowo zawieszane, ale przy tak dużej sumie skazań również liczba bezwzględnych kar pozbawienia wolności nie była pomijalnie mała. Decydujące znaczenie miały jednak dwa inne czynniki: po pierwsze, liczne zawieszone kary pozbawienia wolności były następnie odwieszane
; po drugie, orzeczono dużą liczbę zastępczych kar pozbawienia wolności. Zakłady karne zaczęły gwałtownie wypełniać się osobami skazanymi na podstawie art. 178a § 2 k.k. O ile w więzieniach z tego powodu znajdowało się pod koniec 2006 r. 352 osadzonych, a w 2007 r. 1750 osób, to już w roku 2008 r. ich liczba skoczyła do 10 928, by potem nadal rosnąć, ale już w spokojniejszym tempie – w 2011 r. przebywały w zakładach karnych 12 794 osoby skazane na podstawie tego paragrafu
. Również na tle całej populacji więziennej liczby te są uderzająco wysokie – pod koniec roku 2011 w zakładach karnych odbywało karę 72 692 skazanych
, więc 17,6% z nich stanowiły osoby skazane za prowadzenie pojazdów niemechanicznych w stanie nietrzeźwości. Od początku czerwca 2008 r. do 10 czerwca 2013 r. karę pozbawienia wolności orzeczoną na podstawie art. 178a § 2 k.k. odbyły lub odbywały 54 623 osoby (22 385 skazanych odbywało kary zasadnicze, w tym kary odwieszone, a 32 238 kary zastępcze)
. Na tej podstawie S. Lelental szacuje, że podczas całego, niespełna 13-letniego okresu obowiązywania tego przepisu karę pozbawienia wolności za prowadzenie roweru w stanie nietrzeźwości odbywać mogło ponad 100 tys. skazanych
.

Ponoszenie kosztów utrzymywania
 tak znacznej liczby osób przebywających w zakładach karnych zostało uznane przez ustawodawcę za nieproporcjonalnie duże obciążenie dla budżetu
. Dodać trzeba, że utrzymywanie w więzieniach rzeszy sprawców czynu o stosunkowo niskim ciężarze gatunkowym było szczególnie rażące na tle faktu, że Polska zmaga się z wysokim współczynnikiem prizonizacji (pod koniec 2011 r. – niecałe 189 osadzonych odbywających karę pozbawienia wolności na 100 tys. mieszkańców
) oraz długą kolejką osób oczekujących na odbycie kary, więc zajmowali oni miejsca czekającym na osadzenie osobom skazanym za znacznie poważniejsze czyny
.

Najważniejsze ujemne skutki represji dotyczyły jednak nie interesów państwa, ale samych skazanych. Negatywne następstwa kar izolacyjnych są powszechnie znane, a trzeba podkreślić, że skazani za jazdę rowerem w stanie nietrzeźwości umieszczani byli zazwyczaj w zakładach typu zamkniętego
. Pomijając samą jazdę po spożyciu alkoholu, osoby skazane na podstawie art. 178a § 2 k.k. najczęściej nie popadały w poważny konflikt z prawem i nie popełniały innych przestępstw, a bagatelizowanie czy lekceważenie kary orzeczonej z zawieszeniem jej wykonania przez ponowne wsiadanie na rower po spożyciu alkoholu nie stanowi jeszcze tak poważnego argumentu, by uzasadnić faktyczne pozbawienie wolności tych osób
.

Ustawodawca – choć ze sporym opóźnieniem – dostrzegł w końcu irracjonalność swojej represyjnej polityki i ustawą nowelizacyjną z dnia 27 września 2013 r.
 uchylił § 2 w artykule 178a k.k. Odpowiedzialność za ten czyn przesunięto do Kodeksu wykroczeń, wprowadzając do art. 87 nowy paragraf (1a). Tym samym prowadzenie pojazdu niemechanicznego w stanie nietrzeźwości (przy stężeniu powyżej 0,5‰) karane jest już tylko jako wykroczenie. Widełki zagrożenia karnego są oczywiście podwyższone w stosunku do uregulowanego w art. 87 § 2 k.w. wykroczenia prowadzenia tego rodzaju pojazdu w stanie po użyciu alkoholu (0,2‰–0,5‰) – czyn z § 1a podlega karze aresztu albo grzywny nie niższej niż 50 złotych, a z § 2 karze aresztu do 14 dni albo karze grzywny.

II. Niemieckie unormowanie

Niemieckie unormowania dotyczące pijanych rowerzystów diametralnie różnią się od polskich. Istnieje wprawdzie przepis przypominający swoją budową art. 87 § 1 k.w. Mowa o § 24a ust. 1 niemieckiej ustawy o ruchu drogowym (Straßenverkehrsgesetz – StVG), zgodnie z którym prowadzenie pojazdu mechanicznego w ruchu drogowym przy stężeniu wynoszącym lub prowadzącym do osiągnięcia progu 0,5‰ stanowi wykroczenie. Przepis ten dotyczy jednak wyłącznie pojazdów mechanicznych, a nie ma on swojego odpowiednika dla innych pojazdów, w tym rowerów. Jedyne właściwe unormowanie znajduje się w niemieckim kodeksie karnym (Strafgesetzbuch – StGB). Zgodnie z jego § 316 ust. 1: „Kto prowadzi w ruchu (§ 315 do § 315 d) pojazd, choć wskutek spożycia napojów alkoholowych lub innych środków odurzających nie jest w stanie prowadzić go w sposób pewny, podlega karze pozbawienia wolności do roku lub karze grzywny, jeśli czyn nie podlega karze zgodnie z § 315a albo § 315c”. Ustęp 2 wskazuje natomiast, że czyn może być popełniony również w sposób nieumyślny. § 316 StGB nie rozróżnia w swoim brzmieniu między osobami kierującymi pojazdami mechanicznymi a prowadzącymi inny pojazd. Jest to przestępstwo abstrakcyjnego narażenia, a końcowa część ustępu 1 wskazuje na jego subsydiarność wobec przestępstw narażenia konkretnego.

Cechą odróżniającą § 316 StGB od wszystkich polskich przepisów oraz § 24a ust. 1 StVG jest odrzucenie kryterium czysto ilościowego przy ustalaniu progu niedopuszczalnego stężenia na rzecz kryterium jakościowego. Progiem tym jest według tradycyjnej terminologii „niezdolność do prowadzenia pojazdu” (Fahruntüchtigkeit) czy też – bardziej precyzyjnie – „niezdolność do pewnego prowadzenia pojazdu” (Fahrunsicher​heit)
, definiowana powszechnie jako sytuacja, w której „ogólna sprawność sprawcy zostanie tak dalece obniżona wskutek utraty zahamowań oraz deficytów natury psychicznej lub fizycznej, że nie jest on w stanie prowadzić pojazdu na dłuższym odcinku w sposób pewny, również przy nagłym pojawieniu się trudnej sytuacji na drodze”
.

Przytoczona definicja nie ma zbyt dużej wartości informacyjnej i wymaga dalszej konkretyzacji, która uczyni zadość zasadzie określoności. Przy ustalaniu spełnienia omawianej przesłanki judykatura wyróżnia „bezwzględną” i „względną niezdolność prowadzenia pojazdu”, czyli absolute oraz relative Fahruntüchtigkeit (Fahrunsicherheit). Przyjęte nazewnictwo jest nieco mylące – choć intuicyjnie można by rozumieć pod tymi terminami dwa różne stopnie utraty zdolności prowadzenia pojazdu (osoba „bezwzględnie” niezdolna miałaby panować nad pojazdem w stopniu jeszcze mniejszym niż przy „względnej” niezdolności), to byłaby to błędna interpretacja. Przyjmuje się istnienie tylko jednego rodzaju niezdolności do prowadzenia pojazdu – sprawca jest albo zdolny do (pewnego) prowadzenia pojazdu, albo nie jest. Rozróżnienie między „bezwzględną” i „względną” niezdolnością opiera się jedynie na sposobie, w jaki udowadniane jest zaistnienie tego stanu
.

1. Bezwzględna niezdolność do prowadzenia pojazdu

„Bezwzględna” niezdolność jest przyjmowana wtedy, gdy stężenie alkoholu osiąga wartość, która zgodnie z badaniami empirycznymi u każdego człowieka musi doprowadzić do utraty możliwości pewnego prowadzenia danego pojazdu. W ramach procesu dowodowego wystarczy więc stwierdzić przekroczenie danego progu ilościowego, a niezdolność do prowadzenia pojazdu może zostać przyjęta bez względu na to, czy u danego kierowcy daje się zaobserwować deficyty sprawności. W przypadku rowerzystów orzecznictwo kieruje się obecnie wynikami eksperymentów przeprowadzonych w latach 80. przez zespół pod kierownictwem G. Schewe w Zakładzie Medycyny Sądowej Uniwersytetu w Gießen. Na ich podstawie ustalono, że deficyty sprawności występują u każdego rowerzysty przy stężeniu alkoholu we krwi osiągającym 1,5‰
. Jest to wyraźnie łagodniejszy próg niż w przypadku osób prowadzących pojazdy mechaniczne, dla których przyjęto granicę 1,0‰
. Przy obu tych wynikach należy uwzględnić możliwą niedokładność pomiaru i doliczyć „narzut bezpieczeństwa” (Sicherheitszuschlag), który według obecnego stanu techniki wynosi 0,1‰
. Tym samym wynik pomiaru, przy którym przyjmuje się absolutną niezdolność prowadzenia pojazdu, wynosi dla rowerzystów 1,6‰, a dla prowadzących pojazdy mechaniczne 1,1‰.

2. Względna niezdolność do prowadzenia pojazdu

W sposób znacznie bardziej skomplikowany przedstawia się stwierdzenie „względnej” niezdolności do prowadzenia pojazdu. Warto przypomnieć, że pod tym terminem rozumie się ten sam stopień utraty zdolności co w przypadku „bezwzględnej” niezdolności. Przy względnej niezdolności prowadzący znajduje się pod wpływem alkoholu, ale stopień intoksykacji nie osiąga omawianej granicy bezwzględnej niezdolności (dla roweru 1,6‰ alkoholu we krwi). Dla przyjęcia niezdolności do prowadzenia pojazdu konieczne jest więc w tym przypadku stwierdzenie dodatkowych poszlak
. Są nimi:

· czynniki leżące w osobie sprawcy (innere Umstände), np. zmęczenie lub choroba;

· czynniki zewnętrzne (äußere Umstände), np. warunki na drodze lub warunki pogodowe;

· widoczne deficyty sprawności prowadzącego pojazd (Ausfallerscheinungen), których przyczyną lub jedną z przyczyn jest konsumpcja alkoholu lub innych środków odurzających
.

Omawiane przesłanki mają różną wagę. Dwa pierwsze czynniki nie muszą zostać stwierdzone, by można było przyjąć względną niezdolność do prowadzenia pojazdu; z kolei zaobserwowanie choćby nieznacznych deficytów sprawności jest warunkiem sine qua non udowodnienia tego stanu
. Deficyty te mogą dotyczyć zarówno rzucającego się w oczy, nietypowego sposobu jazdy (np. jazda „wężykiem”, naprzemienne przyspieszanie i zwalnianie)
, jak i innego zachowania sprawcy (np. problemy z zachowaniem równowagi, bełkotliwa mowa)
.

III. Porównanie polskiej i niemieckiej regulacji

Za najbardziej widoczną różnicę między omawianymi polskimi i niemieckimi unormowaniami nietrudno uznać fakt, że w Polsce obowiązują progi ilościowe (0,2‰ i 0,5‰), a w Niemczech wobec rowerzystów stosuje się jedynie kryterium jakościowe niezdolności do pewnego prowadzenia pojazdu. Wybór kryterium jakościowego niesie ze sobą zarówno zalety, jak i wady. Z czysto dogmatycznego punktu widzenia można je uznawać za bardziej przekonujące niż próg ilościowy. Penalizowane abstrakcyjne zagrożenie wynika z obniżonych zdolności do pewnego prowadzenia pojazdu. Te z kolei są pochodną obecności alkoholu we krwi, lecz każda osoba ma nieco inną tolerancję na alkohol, a to samo stężenie może w różnym stopniu wpływać na zdolność prowadzenia pojazdu konkretnych osób. Ustalona przez ustawodawcę granica ilościowa nie odzwierciedla dokładnie stopnia stwarzanego zagrożenia przez daną osobę, a odnosi się jedynie do typowych przypadków. Możliwe jest, że osoba przekraczająca dany próg ilościowy nadal dość pewnie panuje nad pojazdem; z kolei inna osoba może całkowicie utracić zdolność bezpiecznego prowadzenia przy stężeniu nieprzekraczającym ustawowej granicy. Bezpośrednie nawiązanie do zdolności pewnego prowadzenia pojazdu, a nie do sztywnej liczby promili eliminuje różnice wpływu alkoholu na poszczególne osoby i pozwala na przyjęcie, że stwierdzone obniżenie zdolności motorycznych odpowiada stopniowi stwarzanego zagrożenia dla ogółu. Kryterium to lepiej odpowiada więc zasadzie winy.

Na niekorzyść kryterium jakościowego przemawiają natomiast jego nieporęczność i trudności dowodowe. Przy progu ilościowym wykazanie, że prowadzący pojazd przekroczył ustawową granicę, sprowadza się jedynie do pomiaru alkomatem lub badania krwi. Z kolei wykazanie spełnienia kryterium jakościowego wymaga większego wysiłku
. „Automatyczne” przyjęcie wypełnienia znamion czynu zabronionego możliwe jest w Niemczech dopiero przy stężeniu 1,6‰ alkoholu we krwi, co przy polskich progach 0,2‰ i 0,5‰ wydaje się bardzo wysoką liczbą. W zakresie poniżej 1,6‰ konieczne jest udowodnienie (względnej) niezdolności do prowadzenia pojazdu przez dodatkowe poszlaki – w praktyce rowerzysta musi rzucać się w oczy przez kłopoty z prawidłową jazdą lub inne anormalne zachowanie, przy czym nie wystarczy jakikolwiek błąd podczas jazdy – musi to być błąd typowy
 dla osoby nietrzeźwej
. W przypadku pojazdów mechanicznych trudności te (dla progu absolutnej niezdolności wynoszącego 1,1‰) są łagodzone dzięki istnieniu wykroczenia § 24a ust. 1 StVG o prostym progu ilościowym 0,5‰ alkoholu we krwi. Podobny „dowodowy bufor bezpieczeństwa” nie istnieje jednak w przypadku rowerzystów. Nie budzi więc zaskoczenia twierdzenie, że pociąganie do odpowiedzialności rowerzystów jest bardzo trudne, jeśli stężenie alkoholu we krwi nie osiąga progu 1,6‰
. Choć wśród rowerzystów uczestniczących
 w wypadkach ze szkodą na osobie odsetek osób pod wpływem alkoholu jest zbliżony do polskiego (w roku 2014 było to 4,1%
), to podkreśla się, że większość spośród rowerzystów pod wpływem alkoholu wykazywała bardzo wysoki stopień intoksykacji
. W latach 2004–2013 w wypadkach ze szkodą na osobie, w których (głównymi) sprawcami byli rowerzyści będący pod wpływem alkoholu, jedynie 14% rowerzystów wykazywało stężenie alkoholu we krwi do 1,1‰; z kolei odsetek rowerzystów w przedziale powyżej 1,1‰ do 1,6‰ alkoholu wynosi aż 19%
. W związku z tym w Niemczech głośne stają się propozycje załatania „luki” kryminalizacyjnej przez zwiększoną represję wobec osób nieosiągających progu 1,6‰
.

IV. Propozycje reformy w Niemczech

1. Zmiana definicji w orzecznictwie

Stosunkowo najprostszą, niewymagającą interwencji ustawodawcy metodą wypełnienia luki byłoby obniżenie granicy bezwzględnej niezdolności do prowadzenia pojazdu. Propozycja ta spotkała się początkowo z zainteresowaniem na szczeblu ministrów transportu i ministrów spraw wewnętrznych krajów związkowych
. W systemie opartym na kryterium jakościowym przesunięcie tego progu nie jest jednak tak łatwe jak przy progu ilościowym. Granica bezwzględnej niezdolności do prowadzenia roweru została wyznaczona przez orzecznictwo w oparciu o badania ekspertów medycyny. Skoro podstawą wyznaczenia progu 1,6‰ alkoholu we krwi są naturalne, biologiczne uwarunkowania człowieka, to jego przesunięcie bez zmiany obowiązujących przepisów lub definicji bezwzględnej niezdolności do prowadzenia pojazdu wymagałoby rewizji wyników badań zespołu G. Schewe. Rzeczywiście można spotkać krytykę metodologii tych eksperymentów. Przykładowo zarzucano, że tor był dobrze znany rowerzystom i nie musieli oni się mierzyć z nagłymi, niespodziewanymi zdarzeniami na drodze
. W związku z tym Stowarzyszenie Niemieckich Towarzystw Ubezpieczeniowych (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft) zleciło zespołowi Instytutu Medycyny Sądowej Kliniki Uniwersyteckiej w Düsseldorfie przeprowadzenie nowych badań, które uwzględniałyby prezentowane zarzuty
. Choć zwolennicy zaostrzenia prawa mogli mieć cichą nadzieję, że dzięki surowszej metodologii badań i dokładniejszym metodom pomiaru (użyto kamer sportowych
) naukowcy z Düsseldorfu uzyskają wyniki uzasadniające obniżenie granicy 1,6‰ alkoholu we krwi
, to opublikowane rezultaty okazały się dla nich rozczarowujące. Pierwsze deficyty ogólnej sprawności (ustalanej na podstawie jazdy testowej oraz badań medycznych) można było zaobserwować już przy stężeniu alkoholu poniżej 0,2‰; przy stężeniu 1,0‰ żaden uczestnik nie był w stanie poprawić, a przy stężeniu 1,4‰ utrzymać wyników osiągniętych przez siebie na trzeźwo
. Mimo to § 316 StGB określa „niezdolność do prowadzenia pojazdu” nie jako obniżenie indywidualnych zdolności kierującego pojazdem w porównaniu do stanu trzeźwego, lecz ustala ją w sposób zobiektywizowany
. Podczas jazd testowych liczba poważnych, potencjalnie niebezpiecznych błędów w prowadzeniu roweru znacząco nasiliła się powyżej stężenia 0,8‰
, a badania medyczne wskazują na wykładniczy wzrost zaobserwowanych objawów intoksykacji powyżej stężenia 1,0‰ alkoholu we krwi
. Mimo to nawet przy stężeniu 1,6‰ pojedyncze osoby były w stanie prowadzić rower lepiej niż przeciętny uczestnik badań „na trzeźwo”
. 
Zbliżone wyniki uzyskano w niedawnym eksperymencie przeprowadzonym przez Instytut Medycyny Sądowej Uniwersytetu w Moguncji we współpracy z Instytutem Kryminalistyki Uniwersytetu Technologicznego MARA w Kuala Lumpur – autorzy stwierdzili skokowy wzrost liczby błędów w prowadzeniu roweru od stężenia ok. 1,0‰ alkoholu we krwi
, ale również ich obserwacje nie potwierdziły, by po osiągnięciu stężenia 1,6‰ żaden rowerzysta nie był w stanie prowadzić roweru w sposób pewny
.

Skoro granica „bezwzględnej niezdolności do prowadzenia roweru” definiowana jest jako stężenie, przy którym żaden rowerzysta nie jest w stanie panować nad rowerem, to badania w Düsseldorfie i Moguncji nie tylko nie pozwalają na obniżenie obecnego progu bezwzględnej niezdolności, ale i każą rozważyć, czy nie powinien on zostać podwyższony
. Tym samym nie można liczyć na to, że zaostrzenie tej granicy nastąpi w drodze przyjęcia przez orzecznictwo niższego progu intoksykacji dla rowerzystów
.

2. Nowelizacja § 316 StGB

Ewentualne obniżenie tego progu wymagałoby więc interwencji ustawodawcy – zastąpienia przesłanki „niezdolności do (pewnego) prowadzenia roweru” innym znamieniem. Teoretycznie byłoby to możliwe albo przez wprowadzenie dla rowerzystów surowszego kryterium jakościowego, albo przez wprowadzenie progu ilościowego. Pierwsze rozwiązanie budzi zdecydowany sprzeciw, gdyż wobec rowerzystów byłyby stosowane jawnie surowsze kryteria niż wobec kierowców innych pojazdów, w szczególności pojazdów mechanicznych, mimo że pijany kierowca samochodu stwarza dla otoczenia znacznie większe zagrożenie niż pijany rowerzysta. Wprawdzie próg tolerancji byłby teoretycznie nadal niższy dla kierowców pojazdów mechanicznych ze względu na granicę 0,5‰ według § 24a ust. 1 StVG, ale jego przekroczenie stanowiłoby zaledwie wykroczenie, a nie można zrównywać tej łagodnej sankcji z karą kryminalną.

Również zastąpienie kryterium jakościowego sztywnym progiem ilościowym nie przekonuje. Wprowadzenie tej granicy tylko dla rowerzystów stanowiłoby olbrzymi wyłom w systematyce zakorzenionych już niemieckich uregulowań karnoprawnych – od dziesięcioleci stosuje się kryterium jakościowe „zdolności do prowadzenia pojazdu” wobec kierowców wszelkiego rodzaju pojazdów
. Zachowanie spójności systemowej wymagałoby rezygnacji z kryterium jakościowego na rzecz progu ilościowego przy wszystkich rodzajach pojazdów – wprowadzenie tego kryterium choćby jedynie dla wszelkich pojazdów niemechanicznych byłoby niezbyt satysfakcjonującym kompromisem. Świadom tych zarzutów jest krytyczny wobec obecnego progu K. R. Maatz, który wyraża pogląd, że bieżąca dyskusja na temat słabości kryterium jakościowego w przypadku rowerzystów mogłaby stanowić punkt wyjścia dla rozważenia dogłębnej reformy § 316 StGB – całkowitego odejścia od przesłanki „zdolności do pewnego prowadzenia pojazdu” na rzecz sztywnych progów liczbowych
. Wprowadzenie tej reformy wydaje się jednak – przynajmniej w najbliższej przyszłości – mało prawdopodobne.

3. Nowe wykroczenie

Rozwiązaniem spójnym systemowo i jednocześnie niezaostrzającym represji w tak dużym stopniu byłoby natomiast uzupełnienie obowiązujących unormowań o przepis wzorowany na § 24a ust. 1 StVG, czyli wprowadzenie wykroczenia prowadzenia pojazdu niemechanicznego ze sztywnym progiem ilościowym. Rozwiązanie to jako najbardziej pragmatyczne spotkało się w dyskusji z wieloma głosami aprobującymi
. W oparciu o dane statystyczne oraz przeprowadzone badania jako nowy próg ilościowy zdecydowanie najczęściej proponuje się stężenie 1,1‰
.

Nietrudno zauważyć, że propozycja ta (mimo znacznych różnic) zmierza w kierunku przypominającym regulację, z której Polska niedawno zrezygnowała – w poważniejszych przypadkach rowerzysta odpowiadałby na zasadach prawa karnego, a w mniej poważnych popełniałby wykroczenie. Warto więc rozważyć, czy proponowana reforma znajduje swoje uzasadnienie w stopniu stwarzanego przez pijanych rowerzystów zagrożenia oraz czy nie doprowadzi ona do negatywnych skutków społecznych.

a) Rozmiar niebezpieczeństwa

Uzasadnieniem rozmiarów reakcji prawnej wobec pijanych rowerzystów powinien być przede wszystkim stopień niebezpieczeństwa stwarzanego przez nich w ruchu drogowym. Ze względu na stosunkowo niewielką masę oraz zazwyczaj dość niską prędkość rowerzyści wyrządzają przy zderzeniu szkody nieporównywalnie mniejsze niż kierowcy pojazdów mechanicznych
. Dlatego głównego źródła znacznego zagrożenia ze strony pijanych rowerzystów można dopatrywać się w fakcie, że przez problemy z utrzymaniem toru jazdy mogą oni go zmienić w sposób niedający się przewidzieć dla otoczenia. Nagłe zboczenie z toru może doprowadzić do niebezpiecznej reakcji kierowców pojazdów mechanicznych, którzy próbowaliby uniknąć zderzenia z rowerzystą, np. zjeżdżając na przeciwległy pas ruchu, co niesie za sobą już poważne zagrożenie
. Przeciwko temu argumentowi można wprawdzie podnosić, że utrata równowagi i wtargnięcie na jezdnię może przydarzyć się i pijanemu pieszemu
, ale ryzyko to wydaje się mniejsze niż w przypadku pijanych rowerzystów
.

b) Podobieństwo do pieszych

W dyskusji podnoszone są jednak głosy wskazujące na dalej idące podobieństwa rowerzystów do pieszych, które miałyby wskazywać na to, że pijani rowerzyści powinni być traktowani podobnie do pijanych pieszych. Zauważa się, że rowerzyści – podobnie jak piesi – poruszają się dzięki sile własnych mięśni
, a ponadto do prowadzenia roweru nie są wymagane dodatkowe uprawnienia jak prawo jazdy
. Między innymi ze względu na te zbieżności Sąd Rejonowy we Wschowie powziął wątpliwość co do zgodności art. 178a § 2 k.k. z Konstytucją. Sąd skierował pytanie prawne do Trybunału Konstytucyjnego pod kątem możliwego naruszenia przez ten przepis zasady równości i w konsekwencji zasady sprawiedliwości społecznej oraz zasady proporcjonalności, ale Trybunał nie podzielił tych wątpliwości
. Rzeczywiście wydaje się, że istnienie tych podobieństw nie jest samo w sobie mocnym argumentem przeciwko sankcjom wobec rowerzystów
, ale należy dostrzec, że pozostają one w ścisłym związku z kluczowym argumentem – rozmiarami niebezpieczeństwa stwarzanego przez rowerzystów. Surowsze traktowanie pijanych kierowców pojazdów mechanicznych w porównaniu do kierujących pozostałymi pojazdami wynika przede wszystkim z faktu, że pojazd silnikowy jest zazwyczaj w stanie osiągnąć znacznie wyższą prędkość niż pojazd napędzany siłą mięśni oraz ma od niego wyższą masę, co przekłada się na zwiększone niebezpieczeństwo
. Podobnie istoty wymogu posiadania uprawnień do prowadzenia pojazdów mechanicznych można dopatrywać się po pierwsze w tym, że ich prowadzenie wymaga znacznie większych umiejętności technicznych niż w przypadku roweru, a po drugie kluczowe znaczenie ma fakt, że pojazdy mechaniczne generują większe niebezpieczeństwo dla innych uczestników ruchu. 
c) Paternalizm prawny

Podsumowując, pijany rowerzysta stwarza zwiększone ryzyko wypadku drogowego. Statystyki wskazują jednak na to, że w zdecydowanej większości wypadków jedynie sami rowerzyści doznają uszczerbku
. Rzadkością są sytuacje, gdy ucierpi inna osoba. Faktem jest, że nietrzeźwość rowerzysty nie tylko znacznie zwiększa ryzyko kolizji czy wypadku, ale i ich skutki są poważniejsze niż w przypadku trzeźwych rowerzystów – w szczególności osoby pijane znacznie częściej doznają urazów głowy niż trzeźwe
. Skłania to do pytania, czy zakaz kierowania rowerem po spożyciu alkoholu nie stanowi w przeważającej mierze próby ochrony rowerzystów przed nimi samymi
.

Można wprawdzie przywołać orzecznictwo polskiego Trybunału Konstytucyjnego i niemieckiego Federalnego Sądu Konstytucyjnego, gdzie podniesiono, że uczestnicy ruchu drogowego narażający siebie samych na zwiększone ryzyko poważnego urazu szkodzą nie tylko sobie, ale i ogółowi. Osoba ta po urazie powołuje znaczne obciążenie dla społeczeństwa – państwo ponosi koszty rehabilitacji, pobytu w szpitalu, renty inwalidzkiej
. Polski Trybunał podkreślił też negatywne skutki dla rodziny poszkodowanego
. Wydaje się jednak wątpliwe, czy ochrona interesu państwa przed nadmiernymi wydatkami socjalnymi powinna być realizowana w formie najsurowszej możliwej ingerencji, czyli nakazów
 połączonych z sankcją na gruncie prawa karnego czy prawa wykroczeń. Argument o kosztach leczenia ponoszonych przez społeczeństwo może być zresztą odnoszony do wielu innych zachowań, które generują większe obciążenie dla społeczeństwa, ale próba ich zakazania spotkałaby się z dużym oporem jako nadmierna ingerencja w wolność jednostki
. Przykładowo znaczne ryzyko poważnego urazu generuje uprawianie sportu ekstremalnego bez odpowiedniego przygotowania. Z kolei wielokrotnie większe wydatki służby zdrowia niż pijani rowerzyści generuje chociażby plaga otyłości wskutek złego odżywiania.

Skoro odwołanie do interesu ogółu nie wydaje się nazbyt mocnym argumentem za surowym karaniem pijanych rowerzystów, pozostaje rozważyć, czy zagrożenie zdrowia samego rowerzysty może uzasadniać stosowanie wobec niego zakazów opatrzonych sankcją. Należy przy tym zastanowić się, czy i do jakiego stopnia prawo – w szczególności prawo karne – powinno chronić dorosłych ludzi przed skutkami własnych decyzji, a więc odnieść się do zjawiska paternalizmu prawnego. Nie próbując w tym miejscu wytyczyć dokładnej granicy między dopuszczalną ingerencją państwa a naruszeniem autonomii jednostki, można odrzucić przynajmniej radykalną odmianę paternalizmu. W państwie, dla którego jednym z naczelnych dóbr jest wolność jednostki, twardy paternalizm w postaci statuowania nakazów i zakazów wobec osób dojrzałych i świadomych zagrożeń dla nich samych musi budzić zastrzeżenia. Z pewnością zakazy te nie mogą być zaś egzekwowane przez prawo karne
. Szczególnie paradoksalna i rażąca byłaby sytuacja, w której wobec osób zagrażających samym sobie stosowane byłyby dla ich dobra poważne sankcje karne, jak w przypadku rowerzystów skazywanych na karę pozbawienia wolności. Jednak również w przypadku łagodniejszych sankcji, chociażby karania czynu jako wykroczenia, uwaga ta zachowuje aktualność
.

Wynika stąd wniosek, że podstawą wprowadzenia sankcji dla rowerzysty za jazdę po spożyciu alkoholu może być jedynie zagrożenie stwarzane dla otoczenia, a nie dla samego sprawcy. Zagrożenie to wprawdzie istnieje, ale jest już niezbyt duże.

d) Przepełnienie więzień

Główną przyczyną rezygnacji w Polsce z karania jako przestępstwa kierowania pojazdem niemechanicznym w stanie nietrzeźwości było niepożądane zjawisko w postaci przepełnionych więzień. Nasuwa to pytanie, czy utrzymująca się kryminalizacja podobnego czynu w § 316 StGB jako przestępstwa nie powoduje w Niemczech zbliżonych skutków. Bolączką polskiej regulacji i przyczyną jej upadku było orzekanie za ten czyn kar pozbawienia wolności (w tym kar z warunkowym zawieszeniem ich wykonania, które potem były odwieszane) oraz zastępczych kar pozbawienia wolności. Jest to zresztą zjawisko symptomatyczne dla polskiej kultury prawa karnego, w której czołową rolę odgrywa właśnie kara pozbawienia wolności z warunkowym zawieszeniem jej wykonania
, orzeczona w 2015 r. w ponad 51%
 przypadków skazań; z kolei Niemcy oparli swoją politykę karną w zdecydowanej mierze na karze grzywny
, orzeczonej w 2016 r. jako kara główna w ponad 84% wyroków skazujących
. Nie inaczej jest w przypadku § 316 StGB, i to nie tylko w stosunku do rowerzystów, ale i do prowadzących pojazdy mechaniczne. W 2016 r. kara grzywny jako kara główna została orzeczona w ponad 95% przypadków skazań na podstawie § 316 StGB (49 828 spośród 52 357 skazań)
. Orzeczenie kary pozbawienia wolności za ten czyn stanowi wyjątek zarezerwowany w praktyce dla recydywistów (choć trzeba zaznaczyć, że nawet w przypadku multirecydywisty nie powinna ona być stosowana automatycznie)
. W 2016 r. sprawców czynu z § 316 StGB skazano w 2529 przypadkach na karę pozbawienia wolności, a jej wykonanie zostało warunkowo zawieszone w 2011, czyli prawie 80% przypadków
. W zestawieniu z danymi z Polski
 kontrast jest uderzający – Niemcy są bardzo powściągliwi w skazywaniu kierowców wszelkich pojazdów na karę pozbawienia wolności za jazdę pod wpływem alkoholu, która nie stworzyła konkretnego zagrożenia na drodze. Jeśli do tego uwzględni się, że w ramach niemieckich danych skazania kierowców pojazdów niemechanicznych na kary pozbawienia wolności stanowią rzadkość, to oczywiste staje się, dlaczego problem rowerzystów zapełniających zakłady karne w Niemczech nie istnieje. Zaostrzenie niemieckiego prawa przez wprowadzenie niższego progu intoksykacji dla rowerzystów nie zmieniłoby tego stanu – kara pozbawienia wolności pozostawałaby zjawiskiem marginesowym.

e) Próg dopuszczalnego stężenia alkoholu

Przy analizie, jakie stężenie alkoholu powinno być wybrane jako pomocniczy próg w Niemczech, decydujące znaczenie powinny mieć wskazane w najnowszych eksperymentach progi znacznego obniżenia sprawności rowerzystów. W szczególności konieczne jest uwzględnienie wskazanego przez badaczy z Düsseldorfu progu nasilenia poważnych błędów w prowadzeniu roweru (ok. 0,8‰), jak również wykładniczego wzrostu objawów intoksykacji powyżej stężenia 1,0‰. Z kolei autorzy mogunckich badań wprost identyfikują granicę niebezpiecznej intoksykacji na poziomie 0,9–1,1‰
. Niemiecka statystyka wypadków sugeruje, że kluczowe znaczenie ma górny obszar tego zakresu. Stąd też proponowany próg 1,1‰ uznać można za przekonujący i nie nazbyt surowy – jest on wręcz dość liberalny, gdyż plasuje się w górnej granicy kluczowego dla bezpieczeństwa przedziału. Ustalenie progu na wyraźnie niższym poziomie, np. zrównanie go z obowiązującym kierowców pojazdów mechanicznych progiem 0,5‰, wydaje się zbędne. Przemawia za tym nie tylko argument, że organy ścigania powinny przeznaczać swoje zasoby na ściganie wyraźnie upojonych kierowców, a nie drobnych przypadków
. Nie potwierdzono empirycznie założenia, jakoby obniżony próg działał jak „żółte światło” dla prowadzących pojazdy, zmniejszając częstotliwość występowania upojeń alkoholowych wyraźnie przekraczających obniżoną granicę
 – przykładowo obniżenie dopuszczalnego stężenia z 0,8‰ do 0,5‰ nie sprawia, że zmniejsza się w ruchu liczba kierowców o stężeniu rzędu jednego promila i wyższego. Nawet gdyby udało się wykazać istnienie omawianego związku, to takie uzasadnienie karania osób o niewielkiej zawartości alkoholu we krwi budziłoby poważne wątpliwości natury konstytucyjnej – osoby prowadzące pojazd przy niższym stężeniu nie byłyby karane za stwarzane przez siebie abstrakcyjne zagrożenie, lecz byłyby wykorzystywane w sposób instrumentalny do wysłania „sygnału ostrzegawczego” wobec kierowców czy rowerzystów o wyraźnie wyższym stężeniu alkoholu we krwi
. Ukarany sprawca posłużyłby tym samym aparatowi państwa jako narzędzie w osiągnięciu celu pozytywnej prewencji generalnej – wymierzona mu kara nie byłaby już proporcjonalna do jego indywidualnej winy, lecz miałaby na celu jedynie wywołanie określonego efektu w społeczeństwie. Przedmiotowe traktowanie sprawcy stanowi natomiast naruszenie przysługującej mu godności człowieka zarówno w świetle art. 30 polskiej Konstytucji
, jak i art. 1 niemieckiej Ustawy zasadniczej (Grundgesetz)
.

Na tym tle obowiązujący obecnie w Polsce próg 0,2‰ wydaje się zbyt niski. Wprawdzie również przy tak niskim stężeniu alkohol nie pozostaje bez wpływu na kondycję psychomotoryczną człowieka, ale zazwyczaj nie obniża on sprawności w tak dużym stopniu, by wyraźnie zwiększyć zagrożenie poważnymi błędami w prowadzeniu roweru. Przyjęcie jednolitej granicy dopuszczalnego stężenia dla wszelkiego rodzaju pojazdów, jak ma to miejsce w Polsce, sprawia, że norma ta jest przejrzysta i łatwa do zapamiętania, ale nie można zapominać, że panowanie nad rowerem jest łatwiejsze niż nad samochodem
. Przy tym samym stężeniu alkoholu we krwi prowadzący rower jest w stanie w większym stopniu kontrolować ten pojazd (nie wspominając już o tym, że rowerzysta zazwyczaj nie wyrządza szkód tych rozmiarów co pijany kierowca pojazdu mechanicznego)
. Jako że jednolita dolna granica intoksykacji z natury rzeczy będzie dopasowana do wymagań trudniejszego do opanowania i bardziej niebezpiecznego rodzaju pojazdu, to granica ta będzie ustalona wobec rowerzystów „na wyrost”.

Również na tle innych państw europejskich polska granica 0,2‰ wydaje się zbyt surowa. Oprócz sześciu państw
, w których rowerzystów obowiązuje zerowy próg stężenia alkoholu we krwi, polska granica jest najbardziej restrykcyjna na kontynencie
. Warto byłoby więc rozważyć podniesienie jej do progu uwzględniającego omawiane wyniki badań, a jednocześnie akceptowalnego dla społeczeństwa. Za punkt wyjścia dyskusji można przyjąć stężenie 0,5–0,8‰ alkoholu we krwi, niższe niż w Niemczech, gdyż w Polsce przepisy z progiem ilościowym są jedynymi unormowaniami tej materii i nie są uzupełniane przez przepisy karne z progiem jakościowym. 
V. Podsumowanie

Prawodawca polski słusznie dokonał kontrawencjonalizacji kierowania pojazdem niemechanicznym po spożyciu alkoholu. W systemie karnym opartym na karze pozbawienia wolności nie ma bowiem miejsca na penalizację czynu o stosunkowo niskiej szkodliwości społecznej i dokonywanego często przez osoby niedopuszczające się poza tym poważniejszych przewinień. Warto byłoby ponadto rozważyć dalsze złagodzenie prawa przez podwyższenie akceptowalnego stężenia alkoholu we krwi.

Niemiecką reformę można natomiast oceniać ambiwalentnie. Jej wprowadzenie nie wywołałoby poważnych negatywnych skutków, jakich doświadczyła Polska. Ponadto proponowany próg dopuszczalnego stężenia alkoholu został ustalony w przemyślany sposób. Mimo to trzeba pamiętać, że załatana „luka” penalizacyjna obejmowałaby jedynie rowerzystów (i kierujących innymi pojazdami niemechanicznymi):

· którzy nie spowodowali konkretnego niebezpieczeństwa dla zdrowia, życia lub mienia znaczących rozmiarów (ci sprawcy odpowiadają bowiem za przestępstwo z § 315c StGB
, zagrożone karą pozbawienia wolności do lat pięciu lub karą grzywny)
,

· prowadzących pojazd w sposób nierzucający się w oczy, czyli przynajmniej w trakcie ich obserwacji przez policję niewykazujących widocznych deficytów sprawności (co umożliwiłoby przyjęcie względnej niezdolności do prowadzenia pojazdu wg § 316 StGB
).

Biorąc pod uwagę, że reforma dotknęłaby najmniej niebezpieczną grupę nietrzeźwych rowerzystów, a statystyki dotyczące wypadków z udziałem nietrzeźwych rowerzystów wskazują na tendencję spadkową
, wydaje się, że reforma niemieckiego prawa nie jest niezbędna
.

Drink-cycling legislation of Poland and Germany 
Abstract
In 2013, the Polish legislation was amended to partially decriminalize driving of vehicles other than motor vehicles while impaired by alcohol. In Germany, however, there are voices calling for stricter laws that would come closer to the old Polish legislation. Currently, the German laws use the criterion of “capability of having proper control of a vehicle” instead of any special blood alcohol concentration limit for those cycling. When compared, Polish and German legislations and experience, as well as most recent results of research undertaken by German traffic medicine scholars show that the amendment to the Polish legislation was a step in the right direction and an increase of the legal blood alcohol concentration limit should be considered. No amendment is needed to the German laws; however, even if they are amended, such amendment will never have such an adverse impact as the old Polish legislation used to have.
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�	Tak np. F. Zieschang, (w:) U. Kindhäuser, U. Neumann, H.-U. Paeffgen (red.), Strafgesetzbuch, t. 3, Baden-Baden 2017, § 316 nb. 35 z przytoczeniem orzecznictwa; szeroko na ten temat P. König, (w:) H. W. Laufhütte, R. Rissing-van Saan, K. Tiedemann (red.), op. cit., § 316 nb. 114–127.


�	Stąd też krytyczne nastawienie polskiego Sądu Najwyższego do uwzględniania rzeczywistego wpływu alkoholu na organizm konkretnej osoby – Wytyczne wymiaru sprawiedliwości i praktyki sądowej w sprawach o przestępstwa drogowe, uchwała SN z dnia 28 lutego 1975 r., sygn. V KZP 2/74, OSNKW 1975, nr 3–4, poz. 33.


�	Zestawienie błędów „typowych” dla osoby nietrzeźwej prezentują P. Hentschel, C. Krumm, Fahrerlaubnis | Alkohol | Drogen im Straf- und Ordnungswidrigkeitenrecht, Baden-Baden 2015, nb. 200.


�	R. Huhn, Die 1,1 Promille–Grenze für Radfahrer: Ein Gesetzesvorschlag des ADFC, Straßenverkehrsrecht 2015, nr 9, s. 328.


�	Ibidem; podobnie stanowisko Deutscher Verkehrssicherheitsrat (Niemieckiej Rady Bez�pieczeństwa Komunikacyjnego), Deutscher Verkehrssicherheitsrat für Verbesserung der verkehrsmedizinischen Ausbildung und OWi–tatbestand für alkoholisierte Fahrradfahrer, Blutalkohol vol. 52 (2015), nr 1, s. 26.


�	Statystyka ta obejmuje nie tylko (głównych) sprawców wypadków, ale wszystkich rowerzystów uczestniczących w wypadku ze szkodą na osobie.


�	W liczbach absolutnych było to 3532 spośród 85 199 rowerzystów uczestniczących w wypadkach ze szkodą na osobie – Statistisches Bundesamt, Zweiradunfälle im Straßenverkehr 2014, s. 19, 20. Odsetek ten ma od 10 lat tendencję spadkową, a w latach 1994–2009 wyraźnie przekraczał 5% – zob. R. Huhn, Die 1,1 Promille–Grenze für Radfahrer: Ein Gesetzesvorschlag…, op. cit., s. 329.


�	B. Wandtner, C. Evers, M. Albrecht, Wissenschaftliche Befundlage zur Promillegrenze für Radfahrer, Neue Zeitschrift für Verkehrsrecht 2015, nr 1, s. 20.


�	Ibidem, s. 20, 22.


�	Zwięzły przegląd dyskusji od jej ożywienia w 2012 r. prezentują K. R. Maatz, Absenkung der Alkoholgrenzwerte für Radfahrer (?), Blutalkohol vol. 51 (2014), nr 4, suplement s. 3; oraz U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 72.


�	W uchwale Konferencji Ministrów Transportu, która odbyła się 6–7 listopada 2013 r., odniesiono się do raportu dotyczącego pijanych rowerzystów w ruchu drogowym, zleconego przez Stałą Konferencję Ministrów i Senatorów Spraw Wewnętrznych Krajów Związkowych. W uchwale zgodzono się ze stanowiskiem ministrów spraw wewnętrznych, że konieczne jest rozważenie reformy uregulowań dotyczących rowerzystów. Uznano, że znaczna liczba wypadków z ich udziałem wymusza zbadanie, czy ustalona w latach 80. granica bezwzględnej niezdolności do prowadzenia roweru (1,6‰) może zostać podważona – Blutalkohol vol. 51 (2014), nr 1, s. 23. Uchwała ta została podjęta przed publikacją wyników eksperymentów zespołów z Düsseldorfu i Moguncji.


�	Np. D. O. Bönke, Im Promillebereich: Alkoholgrenzwerte für Radfahrer, Neue Zeitschrift für Verkehrsrecht 2015, nr 1, s. 18; listę zarzutów podaje S. Brockmann, Probandenversuche mit alkoholisierten Radfahrern, Blutalkohol vol. 51 (2014), nr 4, suplement s. 20.


�	Wyniki badań zostały opublikowane, (w:) B. Hartung, N. Mindiashvili, R. Maatz et al., Regarding the fitness to ride a bicycle under the acute influence of alcohol, Int. J. Legal Med. vol. 129 (2015), nr 3, s. 471–480.


�	Ibidem, s. 474.


�	Por. U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 73, który jest jednak przeciwnikiem obniżenia omawianej granicy.


�	B. Hartung, N. Mindiashvili, R. Maatz et al., Regarding…, op. cit., s. 478.


�	Co pokreślono w: ibidem, s. 479.


�	Ibidem, s. 475, 478.


�	Ibidem, s. 475.


�	Ibidem, s. 478–479.


�	E. Ezlan, K. Luchmann, D. Hatz, R. Urban, Experimentelle Untersuchungen zur Leistungsfähigkeit und zu Leistungsdefiziten alkoholisierter Fahrradfahrer, Blutalkohol vol. 52 (2015), nr 6, s. 371.


�	Ibidem, s. 372.


�	W oparciu o dane z Düsseldorfu postuluje to D. Kettler, Neue Promillegrenzen für Radfahrer, Neue Zeitschrift für Verkehrsrecht 2015, nr 1, s. 8; por. też K. R. Maatz, Absenkung…, op. cit., suplement s. 8.


�	U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 73; K. R. Maatz, Absenkung…, op. cit., suplement s. 6.


�	U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 74–75.


�	K. R. Maatz, Absenkung…, op. cit., suplement s. 7; krytycznie U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 75.


�	Przykładowo opowiedziała się za nim większość uczestników konferencji w Goslar: 53. Verkehrsgerichtstag – Mehrheit für B.A.D.S.–Forderung nach OWi–Tatbestand für alkoholisierte Radfahrer, Blutalkohol vol. 52 (2015), nr 2, s. 144.


�	Tak organizacje promujące bezpieczeństwo w ruchu drogowym: Bund gegen Alkohol und Drogen im Straßenverkehr (Związek przeciwko Alkoholowi i Narkotykom w Ruchu Drogowym), http://www.bads.de/pressemeldungen/promille–wert–fuer–radfahrer/; Deutsche Verkehrswacht (Niemiecka Straż Komunikacyjna), http://www.deutsche–verkehrswacht.de/fileadmin/user_upload/positionen/Beschluesse_2015/DVW–Beschluss_2015_Promillegrenze_Radfahrer.pdf, s. 2; Deutscher Verkehrssicherheitsrat (Niemiecka Rada Bezpieczeństwa Komunikacyjnego), Deutscher Verkehrssicherheitsrat für Verbesserung der verkehrsmedizinischen Ausbildung und OWi–tatbestand für alkoholisierte Fahrradfahrer, Blutalkohol vol. 52 (2015), nr 1, s. 26; tak również Allgemeiner Deutscher Fahrrad–Club (Powszechny Niemiecki Klub Rowerowy); Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft (Stowarzyszenie Niemieckich Towarzystw Ubezpieczeniowych), http://www.gdv.de/2015/01/ordnungswidrigkeitstatbestand–fuer–radfahrer–schaffen/; R. Huhn, Die 1,1 Promille–Grenze für Radfahrer: Ein Gesetzesvorschlag…, op. cit., s. 331.


�	Obszernie D. Zając, Dysproporcja…, op. cit., s. 42–45; tak też SR we Wschowie w pytaniu prawnym do Trybunału Konstytucyjnego (wyrok TK z dnia 7 kwietnia 2009 r., sygn. P 7/08, pkt I.1.4.); W. Kotowski, Nietrzeźwość…, op. cit., s. 111–112; por. Ch. Fahl, Zur Festsetzung einer Promillegrenze für Radfahrer, Neue Zeitschrift für Verkehrsrecht 1996, nr 8, s. 308; U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 76–77.


�	Tak np. wyrok TK z dnia 7 kwietnia 2009 r., sygn. P 7/08, pkt III.3.6.; postanowienie BGH z dnia 17 lipca 1986 r., sygn. 4 StR 543/85, BGHSt 34, 133, s. 136.


� SR we Wschowie w pytaniu prawnym do Trybunału Konstytucyjnego (wyrok TK z dnia 7 kwietnia 2009 r., sygn. P 7/08, pkt I.1.4.); Ch. Fahl, Zur Festsetzung…, op. cit., s. 308; U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 80.


�	Tak TK w wyroku z dnia 7 kwietnia 2009 r., sygn. P 7/08, pkt III.3.6.; krytycznie wobec apriorycznego przyjęcia tego założenia D. Zając, Dysproporcja…, op. cit., s. 42–43 przypis 8.


�	SR we Wschowie w pytaniu prawnym do TK (wyrok TK z dnia 7 kwietnia 2009 r., sygn. P 7/08, pkt I.1.4.).


�	Ibidem; U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 80.


�	Wyrok TK z dnia 7 kwietnia 2009 r., sygn. P 7/08.


�	Podobnie ibidem, pkt III.3.5.


�	Por. ibidem.


�	Podkreślają to np. A. Skowron, Jak karać…, op. cit., s. 31–32; D. Zając, Dysproporcja…, op. cit., s. 49; Ch. Fahl, Zur Festsetzung…, op. cit., s. 308; U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 77.


�	Według danych Allgemeiner Deutscher Fahrrad–Club wśród rowerzystów prowadzących pod wpływem alkoholu trzykrotnie częstsze są urazy twarzy – R. Huhn, Die 1,1–Promille–Grenze für Radfahrer – ein Vorschlag des ADFC, Blutalkohol, vol. 52 (2015), nr 2, s. 134.


�	Ch. Fahl, Zur Festsetzung…, op. cit., s. 308; U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 77.


�	Wyrok TK z dnia 9 lipca 2009 r., sygn. SK 48/05, OTK Seria A 2009, nr 7, poz. 108, pkt III.4.3. (w odniesieniu do obowiązku zapinania pasów przez kierowców i pasażerów); postanowienie Federalnego Sądu Konstytucyjnego (Bundesverfassungsgericht – BVerfG) z dnia 26 stycznia 1982 r., sygn. 1 BvR 1295/80 i in., BVerfGE 59, 275, s. 279 (w odniesieniu do obowiązku noszenia kasku przez motocyklistę pod rygorem grzywny za wykroczenie).


�	Wyrok TK z dnia 9 lipca 2009 r., sygn. SK 48/05, OTK Seria A 2009, nr 7, poz. 108, pkt III.4.3.


�	Samą formę nakazu za niekonstytucyjną uważają Ch. Hillgruber, Der Schutz des Menschen vor sich selbst, München 1992, s. 101–102; H. Lisken, Freispruch für Gurtmuffel“ – ein Polizeiproblem?, Neue Juristische Wochenschrift 1985, nr 51, s. 3055.


�	Por. U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 77; Ch. Fahl, Zur Festsetzung…, op. cit., s. 309; zob. też J. Herring, Criminal law. Text, cases, and materials, Oxford 2014, s. 404–405.


�	C. Roxin, Strafrecht Allgemeiner Teil, t. 1: Grundlagen. Der Aufbau der Verbrechenslehre, München 2006, § 2 nb. 32; I. Gkountis, Autonomie und strafrechtlicher Paternalismus, Berlin 2011, s. 207–209; tak też bezpośrednio w kontekście pijanych rowerzystów U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 77.


�	U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 77; odmiennie jednak A. von Hirsch, Direct paternalism: Criminalizing self‐injurious conduct, Crim. Just. Ethics vol. 27 (2008), nr 1, s. 31.


�	Wielka reforma prawa karnego materialnego, która weszła w życie 1 lipca 2015 r., ma jednak za główny cel osłabienie pozycji kary pozbawienia wolności z warunkowym zawieszeniem jej wykonania na rzecz kar wolnościowych – zob. na ten temat R. Zawłocki, Reforma prawa karnego materialnego od 1.7.2015 r. Uwagi ogólne dotyczące najważniejszych zmian w Kodeksie karnym, MoP 2015, nr 11, s. 569–572.


�	Dane dotyczące dorosłych – GUS, Mały Rocznik Statystyczny 2017, Warszawa 2017, s. 90–91.


�	Fundamentalne porównanie obu kultur prawnych w tym zakresie prezentuje M. Małolepszy, Geldstrafe und bedingte Freiheitsstrafe nach deutschem und polnischem Recht. Rechtshistorische Entwicklung und gegenwärtige Rechtslage im Vergleich, Berlin 2007.


�	Oficjalne dane statystyczne Federalnego Urzędu Statystycznego: Strafverfolgung. Fachserie 10 Reihe 3 – 2016, s. 92.


�	Strafverfolgung. Fachserie 10 Reihe 3 – 2016, s. 116. Podane liczby pomijają sprawców skazanych na podstawie prawa karnego dla nieletnich (Jugendstrafrecht).


�	P. König, (w:) P. Hentschel, C. Krumm, op. cit., § 316 nb. 248, 359.


�	Strafverfolgung. Fachserie 10 Reihe 3 – 2016, s. 116–117.


�	Zob. dane Ministerstwa Sprawiedliwości: Skazania – przestępstwa komunikacyjne (nietrzeźwi kierowcy) w latach 2001–2014, http://isws.ms.gov.pl/pl/baza–statystyczna/opracowania–wieloletnie/download,2853,46.html.


�	E. Ezlan, K. Luchmann, D. Hatz, R. Urban, Experimentelle…, op. cit., s. 372.


�	R. Huhn, Die 1,1 Promille–Grenze für Radfahrer: Ein Gesetzesvorschlag…, op. cit., s. 331


�	D. O. Bönke, Promillegrenze im Straßenverkehrsrecht – weniger ist mehr?, Blutalkohol vol. 49 (2012), nr 4, suplement s. 13; podobnie w odniesieniu do wprowadzenia progu 0,5‰ w § 24a StVG U. Scheffler, Viel hilft viel? Bemerkungen zur Gesetzgebung am Beispiel von § 24a StVG, Blutalkohol vol. 39 (2002), nr 3, s. 177.


�	W odniesieniu do prowadzących pojazdy mechaniczne U. Scheffler, Viel…, op. cit., s. 177–178.


�	Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz. U. Nr 78, poz. 483); P. Tuleja, Stosowanie Konstytucji RP w świetle zasady jej nadrzędności (wybrane problemy), Zakamycze 2003, s. 109.


�	U. Scheffler, Viel…, op. cit., s. 177–178; tak stałe orzecznictwo BVerfG, np. postanowienie z dnia 9 czerwca 1970 r., sygn. 1 BvL 24/69, BVerfGE 28, 386, s. 391; ostatnio wyrok z dnia 19 marca 2013 r., sygn. 2 BvR 2628/10, 2 BvR 2883/10, 2 BvR 2155/11, BVerfGE 133, 168, s. 198; oraz niemiecka doktryna, np. P. Badura, Generalprävention und Würde des Menschen, JuristenZeitung 1964, nr 11–12, s. 343–344.


�	Por. R. Huhn, Die 1,1 Promille–Grenze für Radfahrer: Ein Gesetzesvorschlag…, op. cit., s. 329–330.


�	Ibidem, s. 330.


�	Czech, Estonii, Rosji, Słowacji, Rumunii i Węgier.


�	Zob. zestawienie europejskich progów, (w:) A. Łaczek, Europa wobec nietrzeźwych rowerzystów, http://ibikekrakow.com/2012/06/06/europa–wobec–nietrzezwych–rowerzystow/ (stan na dzień 22 czerwca 2012 r.).


�	W przypadku sprawców będących po spożyciu alkoholu właściwy jest ust. 1 pkt 1 lit. a alt. 2.


�	Co podkreśla U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 76–77.


�	Po publikacji wyników düsseldorfskich badań ministrowie sprawiedliwości krajów związkowych uznali, że interwencja ustawodawcza nie jest konieczna, skoro § 316 StGB umożliwia karanie rowerzystów z niższym stężeniem alkoholu we krwi w ramach względnej niezdolności do prowadzenia pojazdu – zob. uchwałę 85. Konferencji Ministrów Sprawiedliwości, która odbyła się 25–26 czerwca 2014 r., opublikowaną w: Blut�alkohol vol. 52 (2015), nr 1, s. 23.


�	K. R. Maatz, Absenkung…, op. cit., suplement s. 9–10.


�	Ibidem; por. też uchwałę 85. Konferencji Ministrów Sprawiedliwości, Blutalkohol vol. 52 (2015), nr 1, s. 23; krytycznie wobec reformy U. Scheffler, Neue…, op. cit., s. 81.
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