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GLOSA do postanowienia Sądu Najwyższego 
z 19 grudnia 1989 r. V KR 169/89 

(nie publikowane)

„Sprzeczne z zasadami bezpieczeń­
stwa zachowanie się innego współucze­
stnika ruchu nie może mieć większego 
znaczenia dla odpowiedzialności spraw- 
cy wypadku drogowego zarówno w za­
kresie winy, jak i kary - jeżeli tenże 
sprawca widział to zachowanie i nie wy­
ciągnął z tego faktu koniecznych dla sie­
bie wniosków.”

Głosowane postanowienie porusza 
kilka problemów związanych z odpo­
wiedzialnością karną kierowcy - spraw­
cy wypadku drogowego. Stwierdza, po­
dobnie jak wiele innych orzeczeń Sądu 
Najwyższego, iż sprzeczne z zasadami 
bezpieczeństwa zachowanie się innego 
współuczestnika ruchu nie ma większe­
go wpływu dla odpowiedzialności 
sprawcy wypadku, a także poddaje kry­
tyce zasadę nieufności w ruchu drogo­
wym na rzecz zasady ograniczonego za­
ufania określonej w art. 3 ustawy z 1 lu­
tego 1983 r. prawo o ruchu drogowym 
(Dz.U. Nr 6, poz. 35).

Wskazana w drugiej części postano­
wienia zasada ograniczonego zaufania 
ściśle łączy się z zagadnieniem strony 
podmiotowej przestępstwa określonego 
w art. 145 k.k. w postaci naruszenia za­
sad bezpieczeństwa ruchu, których ele­
mentami składowymi są m.in. reguły 
określone w prawie o ruchu drogowym.1 
Stąd też zasługuje na szersze oraz wcześ­
niejsze omówienie, niż dyskusyjne (mo­
im zdaniem nietrafne) rozstrzygnięcie 
traktujące o tym, że sprzeczne z zasada­
mi bezpieczeństwa zachowanie się inne­
go współuczestnika ruchu, czyli jego 
przyczynienie się do wypadku, nie ma

większego znaczenia dla odpowiedzial­
ności sprawcy wypadku zarówno w za­
kresie winy, jak i kary.

Zasada ograniczonego zaufania okre­
śla obiektywne granice ostrożności wy­
maganej od uczestników ruchu drogowe­
go.2 Nie obowiązuje przy tym, na co wie­
lokrotnie zwracał uwagę Sąd Najwyższy, 
w odniesieniu do oznakowania drogi, 
przejść, przejazdów, poleceń dawanych 
przez osoby kierujące ruchem itd. Do te­
go rodzaju oznakowania oraz sygnałów 
kierujący może mieć zaufanie.

Nie mniej jednak należy zwrócić 
uwagę, że wskazana zasada ograniczo­
nego zaufania doznaje licznych ograni­
czeń w szczegółowych przepisach prawa 
o ruchu drogowym. Chodzi tu zwłaszcza
0 nałożony na kierujących obowiązek 
zachowania nieufności wobec pojazdów 
uprzywilejowanych biorących udział 
w akcji (art. 43 ust. 2 i art. 44 ust. 2 prd), 
oznakowanych tablicą „Jazda próbna” 
(art. 17 ust. 3 prd) i in. Mimo wskaza­
nych tylko przykładowo ograniczeń za­
sada ta należy jednak do wiodących 
w ruchu drogowym. Oparta została na 
przesłance przewidywania pewnych zda­
rzeń drogowych, które ze względu na 
utartą praktykę, mogą uchodzić za typo­
we. Należy zgodzić się z poglądem A. 
Bachracha, że możliwość to kategoria 
ontologiczna, a prawdopodobieństwo - 
kategoria empiryczna. Jest to możliwość 
realizująca się z pewną częstotliwością - 
„możliwość nie tylko wyobrażalna, lecz
1 przewidywalna”.3

Trafnie Sąd Najwyższy w głosowa­
nym postanowieniu podkreślił, że zasada 
ograniczonego zaufania w założeniu
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swym nie dopuszcza odpowiedzialności 
karnej kierowcy za cudzą nieostrożność, 
lecz odpowiedzialność tę łączy z przyję­
tą przez niego taktyką oraz techniką jaz­
dy.4 Błąd przyjętej taktyki lub techniki 
jazdy zbiega się z nieostrożnością inne­
go, a okoliczność ta warunkuje ocenę za­
chowania kierowcy, chociaż nie przesą­
dza jeszcze, czy będzie to ocena nieko­
rzystna.

Według wytycznych Sądu Najwy­
ższego z 1975 r. (V KRP 2/74, OSNKW 
1975, nr 3-4, poz. 33) „prowadzący po­
jazd ma prawo liczyć na respektowanie 
zasad bezpieczeństwa ruchu przez 
współuczestników ruchu dopóki, dopóty 
ich cechy osobiste lub określone zacho­
wanie się albo inna szczególna uzasa­
dniona doświadczeniem życiowym sytu­
acja /.../ nie każe oczekiwać, iż mogą oni 
nie dostosować się do tych zasad.”

Kierujący pojazdem nie ma zatem 
obowiązku przewidywania wszystkiego, 
co na podstawie ogólnego doświadczenia 
może przewidzieć. Obowiązek ten po­
wstaje wówczas, gdy w ruchu drogo­
wym pojawi się konkretne, w pewnych 
przypadkach nawet abstrakcyjne, zagro­
żenie, którego nieuwzględnienie będzie 
groziło wypadkiem.

Można przyjąć, że zasada ograniczo­
nego zaufania, jest także w pewnych sy­
tuacjach zagrożeń, zasadą reglamento­
waną. Nie sposób przy tym zakreślić jej 
granic, które są płynne i ocenne. Nie 
mniej jednak próby takie znajdujemy 
w orzecznictwie Sądu Najwyższego. 
W powołanych Wytycznych znajdujemy 
przykładowe wyliczanie sytuacji nakła­
dających na kierowcę obowiązek ograni­
czenia zaufania. Wskazówką taką jest 
stwierdzony fakt nieprzestrzegania przez 
współuczestnika ruchu obowiązujących 
zasad bezpieczeństwa, przy czym Wyty­
czne operują również potencjalnym za­
grożeniem w postaci obecności na jezdni 
lub w jej pobliżu dzieci, starców, pew­
nych kategorii inwalidów, osób których 
ruchy mogą świadczyć o nietrzeźwości. 
Jest to jednak wyliczenie tylko przykła­
dowe. Jak trafnie podkreślił Sąd Najwy­

ższy w nie publikowanym wyroku z 16 
lipca 1975 r., V KRN 79/75, zasady ogra­
niczonego zaufania nie można interpre­
tować rozszerzająco i obarczać kierow­
ców odpowiedzialnością za każdą sytu­
ację wytworzoną na drodze.5

Reglamentację i zacieśnienie zasady 
ograniczpnego zaufania znajdujemy 
również w późniejszym orzecznictwie 
Sądu Najwyższego. Wynika z niego, że 
niezależnie od wskazanych w Wytycz­
nych przykładów, kierujący powinien 
ograniczyć zaufanie na widok idącego 
skrajem jezdni pieszego, przy zbliżaniu 
się do skrzyżowania i przejścia dla pie­
szych, wykonując manewr omijania 
bądź wymijania autobusu w rejonie 
przystanku.6 Warto przy tym zwrócić 
uwagę na wyrok Sądu Najwyższego 
z 8 listopada 1974 r., Rw 524/74 (OSN 
KW 1975, nr 1, poz. 17), w którym Sąd 
Najwyższy obowiązek ograniczenia po­
łączył z istniejącymi realnie utrudnienia­
mi w ruchu. Czytamy w nim: „Obowią­
zek zachowania szczególnej ostrożności 
tym bardziej zwiększa się, im wyższy 
jest stopień nieprawidłowego zachowa­
nia się innego użytkownika drogi i im 
trudniejsze są warunki atmosferyczne 
i drogowe”.

Obok orzeczeń zacieśniających inter­
pretację zasady ograniczonego zaufania 
i prób przykładowego wyliczenia sytu­
acji drogowych niebezpiecznych, znaj­
dujemy całą gamę orzeczeń realistycznie 
podchodzących do zagadnienia. Przykła­
dem może być 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 
miarę rozwoju motoryzacji oraz wzrostu 
kultury jazdy, kierowca nie może stale 
zakładać istnienia sytuacji, że na drodze, 
i to o znaczeniu międzynarodowym, 
znajdować się będą nie oświetlone pojaz­
dy drogowe. Może on natomiast mieć 
przeświadczenie, że w istniejących wa­
runkach również inni użytkownicy sto­
sować się będą do podstawowych zasad 
ruchu drogowego.”7
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W drugim wyroku Sąd Najwyższy 
podkreślił, że „/.../ oskarżony nie miał 
obowiązku interesować się sytuacją, jaka 
istniała w ogrodzeniach posesji, z któ­
rych wyszło dziecko, natomiast krocze­
nie dziecka od bramy zabudowań w kie­
runku jezdni i znajdowanie się w jego 
bliskiej, wynoszącej około 3 m odległo­
ści od krawędzi jezdni powinno zwrócić 
uwagę oskarżonego na tę sytuację i spo­
wodować podjęcie przez oskarżonego 
środków zapobiegających wypadkowi.”8

Zaprezentowane poglądy, jak rów­
nież głosowane w tym fragmencie posta­
nowienie, można uznać za trafne, ale 
z pewnym zastrzeżeniem. Otóż, w wa­
runkach zmasowanego ruchu drogowego 
nie zawsze wystarczy przewidywanie 
oraz szeroko rozumiane rozważne 
i ostrożne kierowanie pojazdem. Kie­
rowca musi mieć również możliwość 
wykonania konkretnego manewru zapo­
biegającego, a na ten temat orzecznictwo 
Sądu Najwyższego w ogóle się nie wy­
powiedziało. Zgodzić się można z poglą­
dem H. Gniza, który twierdzi, że badania 
przyczyn wypadków, które z reguły słu­
żyły za podstawę karania, można znacz­
nie pożyteczniej wykorzystać na urucho­
mienie czynników, mogących wpłynąć 
na zapobieganie wypadkom w przyszło­
ści.9

Drugą część głosowanego tu postano­
wienia Sądu Najwyższego, traktująca
0 skutkach prawnych przyczynienia się 
ofiary do powstania wypadku drogowe­
go, budzi szereg uwag krytycznych. Nie 
bez znaczenia jest przy tym utarty w teo­
rii pogląd, że do istotnych okoliczności 
obciążających sprawcę wypadku drogo­
wego należą: nietrzeźwość, brutalność
1 nieudzielenie pomocy ofierze wypad­
ku, w którym kierowca brał udział.10 Na­
tomiast do istotnych okoliczności łago­
dzących, a więc wpływających na ocenę 
winy oraz rozstrzygnięcie o karze nale­
żą: przyczynienie się ofiary do wypadku 
lub jej skutków, doznanie przez sprawcę 
ciężkich strat osobistych lub poniesienie 
tych strat przez osoby dla niego najbliż­
sze oraz ta okoliczność, że wypadek

można częściowo usprawiedliwić fizy­
czną bądź psychiczną niedyspozycją kie­
rowcy, brakiem jego doświadczenia.

Pierwsza z wymienionych okoliczno­
ści, której to właśnie poświęcone zostało 
głosowane postanowienie, dotyczy prze­
de wszystkim ofiar wypadków, które 
działaniem swym przyczyniły się do ich 
zaistnienia. Naganne zatem postępowa­
nie kierowcy ma charakter nieostrożno­
ści wtórnej, polegającej na niezniwelo- 
waniu skutków nieostrożności.11 Odnosi 
się zaś nie tylko do ofiar wypadków, ale 
również i innych osób, które postępowa­
niem swym powodują naruszenie bez­
pieczeństwa ruchu drogowego.

Okoliczności te nie mogą zatem po­
zostać bez wpływu na ocenę współwin­
nego kierowcy. Znajduje to również wy­
raz w orzecznictwie Sądu Najwyższego. 
Na przykład w nie publikowanym wyro­
ku z 9 lipca 1980 r. V KRN 123/80, Sąd 
Najwyższy zauważył m.in., że pokrzyw­
dzona powinna była ustąpić pierwszeń­
stwa pojazdowi poruszającemu się po 
drodze. Nie zwalnia to oczywiście oskar­
żonego od odpowiedzialności za spowo­
dowany wypadek. Łagodzi jednak 
w istotny sposób stopień zawinienia 
oskarżonego.12 Kierujący pojazdem, wi­
dząc bowiem nieprawidłowe zachowa­
nie się innego współuczestnika ruchu, 
który nie reaguje na dawane sygnały 
ostrzegawcze, bądź nie mając pewności, 
iż sygnały takie ów współuczestnik ode­
brał, kontynuuje jazdę w sposób bezkry­
tyczny, nie stosuje się do zasady ograni­
czonego zaufania.13

W takim przypadku trudno jednak 
uznać, iż nieprawidłowe zachowanie się. 
pokrzywdzonego nie jest okolicznością 
łagodzącą dla sprawcy.14 Nieprzestrze­
ganie przez niego zasad bezpieczeństwa 
musi być zawinione, chociażby nieumy­
ślnie, a więc ocenione według reguł 
przewidzianych w art. 7 k.k., tj. z uwz­
ględnieniem świadomości, woli lub po­
winności i możliwości przewidywania.15

Obarczenie zatem kierowcy pełnym 
ryzykiem odpowiedzialności karnej jest 
sprzeczne z poczuciem sprawiedliwości,
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gdyż do wypadku doprowadziły również 
działania (zaniechania) innych osób. 
Wymagana od kierowcy ostrożność jest 
nie tylko kategorią woli, lecz i umiejęt­
ności. Staje on nieraz w obliczu sytuacji 
nie dających się z góry przewidzieć. Nie

bez znaczenia są więc również, nie uwz­
ględniane przez sądy, czynniki psychoin- 
dywidualne - mniejsze bądź większe 
predyspozycje do wykonywania czynno­
ści kierowcy itp.
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