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GLOSA do postanowienia Sadu Najwyzszego
z 19 grudnia 1989 r. V KR 169/89

»oprzeczne z zasadami bezpieczefi-
stwa zachowanie si¢ innego wspétucze-
stnika ruchu nie moze mie¢ wigkszego
znaczenia dla odpowiedzialnosci spraw-
cy wypadku drogowego zaréwno w za-
kresie winy, jak i kary - jezeli tenze
sprawca widzial to zachowanie i nie wy-
ciggnat z tego faktu koniecznych dla sie-
bie wnioskéw.”

Glosowane postanowienie porusza
kilka probleméw zwiazanych z odpo-
wiedzialnoscig karna kierowcy - spraw-
cy wypadku drogowego. Stwierdza, po-
dobnie jak wiele innych orzeczen Sadu
Najwyzszego, iz sprzeczne z zasadami
bezpieczefistwa zachowanie si¢ innego
wspdtuczestnika ruchu nie ma wigksze-
go wplywu dla odpowiedzialnosci
sprawcy wypadku, a takze poddaje kry-
tyce zasad¢ nieufnosci w ruchu drogo-
wym na rzecz zasady ograniczonego za-
ufania okreslonej w art. 3 ustawy z 1 lu-
tego 1983 r. prawo o ruchu drogowym
(Dz.U. Nr 6, poz. 35).

Wskazana w drugiej czgsci postano-
wienia zasada ograniczonego zaufania
$cile laczy si¢ z zagadnieniem strony
podmiotowej przestgpstwa okreslonego
w art. 145 k.k. w postaci naruszenia za-
sad bezpieczernistwa ruchu, ktérych ele-
mentami skladowymi sa m.in. reguly
okreslone w prawie o ruchu drogowym.!
Stad tez zastuguje na szersze oraz wczes-
nicjsze omdéwienie, niz dyskusyjne (mo-
im zdaniem nietrafne) rozstrzygnigcie
traktujace o tym, ze sprzeczne z zasada-
mi bezpieczefistwa zachowanie si¢ inne-
go wspdtuczestnika ruchu, czyli jego
przyczynicnie si¢ do wypadku, nie ma
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(nie publikowane)

wigkszego znaczenia dla odpowiedzial-
nosci sprawcy wypadku zaréwno w za-
kresie winy, jak i kary.

Zasada ograniczonego zaufania okre-
$la obicktywne granice ostroznosci wy-
maganej od uczestnikéw ruchu drogowe-
g0.2Nie obowiazuje przy tym, na co wie-
lokrotnie zwracal uwage Sad Najwyzszy,
w odniesieniu do oznakowania drogi,
przej$¢, przejazdéw, poleceni dawanych
przez osoby kierujace ruchem itd. Do te-
go rodzaju oznakowania oraz sygnaléw
kierujacy moze mic¢ zaufanie.

Nie mniej jednak nalezy zwrécic
uwagg, ze wskazana zasada ograniczo-
nego zaufania doznaje licznych ograni-
czeii w szczeg6towych przepisach prawa
o ruchu drogowym. Chodzi tu zwlaszcza
o nalozony na kierujacych obowiazek
zachowania nieufnosci wobec pojazdéw
uprzywilejowanych bioracych udzial
w akgcji (art. 43 ust. 2 i art. 44 ust. 2 prd),
oznakowanych tablica ,,JJazda prébna”
(art. 17 ust. 3 prd) i in. Mimo wskaza-
nych tylko przyktadowo ograniczefi za-
sada ta nalezy jednak do wiodacych
w ruchu drogowym. Oparta zostata na
przestance przewidywania pewnych zda-
rzefi drogowych, ktére ze wzgledu na
utartg praktyke, moga uchodzi€¢ za typo-
we. Nalezy zgodzi¢ si¢ z pogladem A.
Bachracha, ze mozliwos$¢ to katcgoria
ontologiczna, a prawdopodobieristwo -
katcgoria empiryczna. Jest to mozliwos¢
realizujaca si¢ z pewng czgstotliwoscig -
,mozliwos¢ nie tylko wyobrazalna, lecz
i przewidywalna”.3

Trafnic Sad Najwyzszy w glosowa-
nym postanowieniu podkreslit, ze zasada
ograniczonego zaufania w zalozeniu
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swym nie dopuszcza odpowiedzialnosci
karnej kierowcy za cudza nieostroznos¢,
lecz odpowiedzialno$¢ t¢ taczy z przyj¢-
tq przez niego taktyka oraz technika jaz-
dy. Blad przyjetej taktyki lub techniki
jazdy zbiega si¢ z nicostroznoscia inne-
g0, a okoliczno$¢ ta warunkuje oceng za-
chowania kierowcy, chociaz nie przesa-
dza jeszcze, czy bedzie to ocena nieko-
rzystna. :

Wedtug wytycznych Sadu Najwy-
zszego z 1975 . (V KRP 2/74, OSNKW
1975, nr 3-4, poz. 33) ,,prowadzacy po-
jazd ma prawo liczy¢ na respektowanie
zasad bezpieczefistwa ruchu przez
wspdtuczestnikéw ruchu dopéki, dopéty
ich cechy osobiste lub okreslone zacho-
wanie si¢ albo inna szczeg6lna uzasa-
dniona doswiadczeniem Zyciowym sytu-
acja /.../ nie kaze oczckiwad, iz moga oni
nie dostosowac¢ sig do tych zasad.”

Kierujacy pojazdem nie ma zatem
obowiazku przewidywania wszystkiego,
co na podstawie og6lnego doswiadczenia
moze przewidzieé. Obowiazek ten po-
wstaje wéwczas, gdy w ruchu drogo-
wym pojawi si¢ konkretne, w pewnych
przypadkach nawet abstrakcyjne, zagro-
zenie, ktérego nieuwzglednienie bedzie
grozito wypadkiem.

Mozna przyjaé, ze zasada ograniczo-
nego zaufania, jest takze w pewnych sy-
tuacjach zagrozef, zasada reglamento-
wang. Nie spos6b przy tym zakresli¢ jej
granic, kt6re sa ptynne i ocenne. Nie
mniej jednak préby takie znajdujemy
w orzecznictwie Sadu Najwyzszego.
W powotanych Wytycznych znajdujemy
przyktadowe wyliczanie sytuacji nakla-
dajacych na kierowcg¢ obowigzek ograni-
czenia zaufania. Wskazéwkgq taka jest
stwierdzony fakt nieprzestrzegania przez
wspéhuczestnika ruchu obowiazujacych
zasad bezpieczeistwa, przy czym Wyty-
czne operujg réwniez potencjalnym za-
grozeniem w postaci obecnosci na jezdni
lub w jej poblizu dzieci, starcéw, pew-
nych kategorii inwalidéw, oséb ktérych
ruchy moga $wiadczy¢ o nietrzeZwosci.
Jest to jednak wyliczenie tylko przykta-
dowe. Jak trafnie podkreslit Sad Najwy-

zszy w nie publikowanym wyroku z 16
lipca 1975 r., V KRN 79/75, zasady ogra-
niczonego zaufania nie mozna interpre-
towaé rozszerzajaco i obarczaé kierow-
céw odpowiedzialnoscia za kazda sytu-
acj¢ wytworzong na drodze.’

Reglamentacj¢ i zacie$nienie zasady
ograniczpnego zaufania znajdujemy
réwniez w péZniejszym orzecznictwie
Sadu Najwyzszego. Wynika z niego, ze
niezaleznie od wskazanych w Wytycz-
nych przyktad6éw, kierujacy powinien
ograniczy¢ zaufanie na widok idacego
skrajem jezdni pieszego, przy zblizaniu
si¢ do skrzyzowania i przejscia dla pie-
szych, wykonujac manewr omijania
badZ wymijania autobusu w rejonie
przystanku.b Warto przy tym zwréci¢
uwage na wyrok Sadu Najwyzszego
z 8 listopada 1974 r., Rw 524/74 (OSN
KW 1975, nr 1, poz. 17), w ktérym Sad
Najwyzszy obowiazek ograniczenia po-
laczyt z istniejacymi realnie utrudnienia-
mi w ruchu. Czytamy w nim: ,,Obowia-
zek zachowania szczegblnej ostroznosci
tym bardziej zwigksza si¢, im wyzszy
jest stopiefi nieprawidlowego zachowa-
nia si¢ innego uzytkownika drogi i im
trudniejsze sa warunki atmosferyczne
i drogowe”.

Obok orzeczei zaciesniajacych inter-
pretacj¢ zasady ograniczonego zaufania
i préb przyktadowego wyliczenia sytu-
acji drogowych niebezpiecznych, znaj-
dujemy calg gamg orzeczeii realistycznie
podchodzacych do zagadnienia. Przykta-
dem moze by¢é wyrok z 4 marca 1981 r.,
V KRN 35/81 (OSNPG 1981, nr 6, poz.
67) oraz nie opublikowany wyrok
z 8 kwietnia 1981 r.,, V KRN 52/81.

W pierwszym z nich czytamy: ,,W
miar¢ rozwoju motoryzacji oraz wzrostu
kultury jazdy, kierowca nie moze stale
zaklada¢ istnienia sytuacji, ze na drodze,
i to o znaczeniu mi¢dzynarodowym,
znajdowac si¢ beda nie o$wietlone pojaz-
dy drogowe. Moze on natomiast mieé
przeswiadczenie, ze w istniejacych wa-
runkach réwniez inni uzytkownicy sto-
sowa¢ si¢ bgdg do podstawowych zasad
ruchu drogowego.”’
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W drugim wyroku Sad Najwyzszy
podkreslit, ze ,,/.../ oskarzony nie mial
obowiazku interesowac si¢ sytuacjg, jaka
istniata w ogrodzeniach posesji, z kt6-
rych wyszlo dziecko, natomiast krocze-
nic dziecka od bramy zabudowan w kie-
runku jezdni i znajdowanie si¢ w jego
bliskiej, wynoszacej okoto 3 m odlegto-
$ci od krawegdzi jezdni powinno zwrécié
uwagg oskarzonego na t¢ sytuacj¢ i spo-
wodowa¢é podjgcie przez oskarzonego
srodkéw zapobiegajacych wypadkowi.”8

Zaprezentowane poglady, jak réw-
niez glosowane w tym fragmencie posta-
nowienie, mozna uznaé za trafne, ale
z pewnym zastrzezeniem. Ot6z, w wa-
runkach zmasowanego ruchu drogowego
nie zawsze wystarczy przewidywanie
oraz szeroko rozumiane rozwazne
i ostrozne kierowanie pojazdem. Kie-
rowca musi mie¢ réwniez mozliwos$¢é
wykonania konkretnego manewru zapo-
biegajacego, a na ten temat orzecznictwo
Sadu Najwyzszego w ogéle sig¢ nie wy-
powiedziato. Zgodzi¢ si¢ mozna z pogla-
dem H. Gniza, kt6ry twierdzi, ze badania
przyczyn wypadkéw, ktére z reguly shu-
zyly za podstawg karania, mozna znacz-
nie pozyteczniej wykorzysta¢ na urucho-
mienie czynnikéw, mogacych wptynaé
na zapobieganie wypadkom w przyszto-
$ci.®

Druga cz¢$¢ glosowanego tu postano-
wienia Sadu NajwyzZszego, traktujaca
o skutkach prawnych przyczynienia si¢
ofiary do powstania wypadku drogowe-
g0, budzi szereg uwag krytycznych. Nie
bez znaczenia jest przy tym utarty w teo-
rii poglad, ze do istotnych okolicznosci

obciazajacych sprawce wypadku drogo-

wego naleza: nietrzeZwos¢, brutalno$é
i nieudzielenie pomocy ofierze wypad-
ku, w ktérym kierowca bral udziat.!® Na-
tomiast do istotnych okolicznosci tago-
dzacych, a wigc wplywajacych na ocene
winy oraz rozstrzygnigcie o karze nale-
Z3: przyczynienie si¢ ofiary do wypadku
lub jej skutkéw, doznanie przez sprawcg
ci¢zkich strat osobistych lub poniesienie
tych strat przez osoby dla niego najbliz-
sze oraz ta okoliczno$¢, ze wypadek
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mozna czg¢Sciowo usprawiedliwi¢ fizy-
czng badZ psychiczna niedyspozycja kie-
rowcy, brakiem jego doswiadczenia.
Pierwsza z wymienionych okoliczno-
Sci, ktorej to whasnie poswigcone zostato
glosowane postanowienie, dotyczy prze-
de wszystkim ofiar wypadkdéw, ktére
dziataniem swym przyczynily si¢ do ich
zaistnienia. Naganne zatem postgpowa-
nie kierowcy ma charakter nieostrozno-
$ci wtérnej, polegajacej na niezniwelo-
waniu skutkéw nieostrozno$ci.!! Odnosi
si¢ za$ nie tylko do ofiar wypadkéw, ale
réwnicz i innych os6b, ktére postgpowa-
niem swym powoduja naruszenie bez-
pieczenistwa ruchu drogowego.
Okolicznosci te nie mogg zatem po-
zostaé bez wplywu na ocen¢ wspStwin-
nego kierowcy. Znajduje to réwniez wy-
raz w orzecznictwie Sadu Najwyzszego.
Na przyktad w nie publikowanym wyro-
ku z 9 lipca 1980 r. V KRN 123/80, Sad
Najwyzszy zauwazyl m.in., Ze pokrzyw-
dzona powinna byla ustapi¢ pierwszeii-
stwa pojazdowi poruszajacemu si¢ po
drodze. Nie zwalnia to oczywiscie oskar-
zonego od odpowiedzialnosci za spowo-
dowany wypadek. Fragodzi jednak
w istotny spos6b stopiei zawinienia
oskarzonego.!2 Kierujacy pojazdem, wi-
dzac bowiem nieprawidlowe zachowa-
nie si¢ innego wspdhluczestnika ruchu,
ktéry nie reaguje na dawane sygnaly
ostrzegawcze, badZ nie majac pewnosci,
iz sygnaty takie 6w wspétuczestnik ode-
bral, kontynuuje jazd¢ w sposéb bezkry-
tyczny, nie stosuje si¢ do zasady ograni-
czonego zaufania.l3
W takim przypadku trudno jednak
uznad, iz nieprawidlowe zachowanie sig,
pokrzywdzonego nie jest okolicznoscig
fagodzaca dla sprawcy.!* Nieprzestrze-
ganie przez niego zasad bezpieczefistwa
musi by¢ zawinione, chociazby nieumy-
Slnie, a wigc ocenione wedlug regut
przewidzianych w art. 7 k.k., tj. z uwz-
glednieniem $wiadomosci, woli lub po-
winnosci i mozliwosci przewidywania. !’
Obarczenie zatem kierowcy pelnym
ryzykiem odpowiedzialnosci karnej jest
sprzeczne z poczuciem sprawiedliwosci,
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gdyz do wypadku doprowadzity réwnicz
dzialania (zaniechania) innych oséb.
Wymagana od kierowcy ostroznos¢ jest
nie tylko kategoria woli, lecz i umiejgt-
no$ci. Staje on nieraz w obliczu sytuacji

bez znaczenia sa wigc réwniez, nie uwz-
gledniane przez sady, czynniki psychoin-
dywidualne - mniejsze badZ wigksze
predyspozycje do wykonywania czynno-
$ci kierowcy itp.

nie dajacych si¢ z gory przewidzie¢. Nie
Kazimierz J. Pawelec
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