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Również ze w zględu na zachow anie w łasności W kładu przez członka w ydaje  się 
dopuszczalne źasiedzenie tego w kładu  przez osoby trzecie.

Dopuszczalne w ydaje się rów nież zasiedzenie przez spółdzielnię gospodarstw a 
rolnego wniesionego ty tu łem  w kładu, a nie zwróconego w ycofującem u się ze spół­
dzielni członkowi. O dm ienny pogląd rep rezen tu je  A. K unicki, k tóry  powołuje się 
w  tej kw estii n a  przep is art. 26 § 3 ustaw y o spółdzielniach.-1 Pogląd A. K unic­
kiego w ydaje się n ie trafny . Skoro bowiem  w łaściciel w kładu gospodarstw a p rze­
s ta ł być członkiem spółdzielni, a  gospodarstwo pozostaw ił w  posiadaniu spółdziel­
ni, to  nie m a przeszkód, by  spółdzielnią — w każdym  raz ie  ipo upływ ie la t 20 (art. 
172 § 2 k.c.) — nabyła w  drodze zasiedzenia w łasność gospodarstw a.

Na zakończenie uw ag o zasiedzeniu należy w spom nieć, że kodeks cywilny znosi 
dotychczasow y podział na zasiedzenie księgowe i pozaksięgowe, przew idując ty lko  
zasiedzenie pozaksięgowe, przy  czym okres posiadania w arunku jący  zasiedzenie 
został skrócony z 20 la t  do  la t 10. Mimo uchylenia dotychczasowego zasiedzenia 
tabularnego, w pisany w  tryb ie  zasiedzenia w łaściciel nie trac i nabytego up raw n ie­
nia, albowiem  m em entem  decydującym  je st posiadanie, k tóre było i jest konieczne 
do nabycia w łasności w  drodze zasiedzenia.

W reszcie podkreślić  należy, że w  razie zakończenia biegu term inu  zasiedzenia 
przed 5 lipca 1965 r. przew idziane w  kodeksie cywilnym  w yłączenie nabycia przez 
zasiedzenie części gospodarstw a rolnego. — ze w zględu n a  obowiązujące norm y 
obszarow e — nie wchodzi w  rachubę. W term in ie do 5 lipca 1965 r. is tn ie je  
możliwość nabycia części gospodarstw a poniżej obow iązujących norm  obszaro­
wych.

21 A.  K u n i c k i :  jw . ,  s t r .  53.

ALEKSANDER BACHRACH

Nieufność i zaufanie w ruchu drogowym*

O parcie bezpieczeństw a drogowego na zasadzie ograniczenia szybkości aż do  
całkowitego zaniechania ru ch u 1 stw arzą teoretycznie dwie możliwości. Ścisłe r e ­
spektow anie tej zasady pow oduje w  sposób logiczny sparaliżow anie ruchu, a w  
najlepszym  razie — sprow adzenie go do poziomu poniżej technicznych i użytko­
wych norm atyw ów . Porzucenie je j — stw arza perm anen tny  stan  zawinienia, zm o­
toryzow anych użytkow ników  drogi i w  razie w ypadku staw ia ich w  obliczu odpo­
w iedzialności karne j.

W dziedzinie odpow iedzialności karne j kierow ców  nadm ierną rolę gra elem ent 
losowości. W zw iązku z tym  d a je  się zauw ażyć dążenie do stw orzenia takiego 
system u ocennego, k tó ry  by bardziej zbliżał się do realnych stosunków  życiowych, 
choćby przy tym  m usiał się oddalać od obow iązujących przepisów  o ruchu  d ro ­
gowym.

* A r ty k u ł te n  s ta n o w i f ra g m e n t w iększej p racy , k tó ra  u k aże  się w  b r. n a k ła d e m  Z a k ła d u  
N arodow ego  im . O ssolińskich .

1 P o r. § 24 rozp . z dn . 1.X.1962 r . — Dz. U. N r 61, poz. 295.
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Ryw alizacja system ów ocennych uw idacznia się zwłaszcza w  opiniach biegłych, 
k tó re  stanow ią z reguły  podstaw ę orzeczeń sądow ych i m iąższ ich m otyw acji. 
Rzeczoznawców można by pod tym  kątem  w idzenia podzielić ma dw ie grupy. J e ­
d n i p rzy jm ują  przy swych ocenach jako  układ  odniesienia przepisy ruchu  drogo­
wego. Ci m a ją  zadanie bardzo ułatw ione. T rudno bowiem znaleźć w ypadek koli­
zyjny, za którego spowodowanie nie m ożna by uznać — w  św ietle obow iązujących 
przepisów  — w  charak terze  w inow ajcy (przynajm niej częściowego) każdego z k ie­
rowców.

W ubiegłych latach, gdy m otoryzacja drogow a obejm ow ała n iem al wyłącznie 
przewozy zawodowe ludzi lub rzeczy, i to n a  zasadzie ryw alizacji z tradycyjnym i 
środkam i lokom ocji drogowej, a w  niew ielkim  ty lko stopniu ogarniała au tam obili- 
stów  zw anych „am atoram i” — ten  typ opiniow ania był dom inujący. W m iarę jed ­
nak  w chodzenia sam ochodu w  pow szechny użytek d la  celów z reguły  zawodowych, 
choć inie dla przewozów  zawodowych, zaczyna się chwiać „policyjna” szkoła ocen. 
W pływa na to rn.łn. ogrom ne rozszerzenia isię dośw iadczenia drogow o-m otoryza- 
cyjnego w  kręgach społecznych, pozostających dotychczas w  stanie nieśw iadom o­
ści, i  — oo tu  ukryw ać — popadanie w  konflik ty  z praw em  na tle w ypadków  
drogowych ludzi 'przyzwoitych, znanych ze sw ej obyw atelskiej i zawodowej solid­
ności, dalekich od jakichkolw iek skłonności do aw an tum ic tw a. „Nigdzie nie spo­
tyka się z przestępcą, k tórym  je st bardzo często praw orządny, solidny obyw atel” — 
pisze o skazanych kierow cach T. C yprian.2 „Spraw cą może być tu  każdy człowiek, 
naw et o najw yższym  standardzie m oralnym , jeśli znajdzie się za k ierow nicą”.3

N a tle  tych obserw acji zrozum iały sta je  się krytycyzm  w  stosunku  do trad y cy j­
nych m etod opiniow ania i — zrazu nieśm iałe, z czasem coraz śmielsze — próby 
odw rócenia się od nich. Pozytyw nym  elem entem  tego krytycyzm u stało  się poszu­
kiw anie k ry teriów  ©cennych w adliw ości i naganności postępow ania kierowców  
w  sferze reguł d o b r e j  r o b o t y ,  jeśli idzie o oceny przedm iotowe, oraz s ta ra n ­
ności, zapobiegliwości i przezorności, jeśli idzie o ceny podm iotowe.4

Ta tendencja znam ionuje ewolucję od odpowiedzialności za w ypadek drogowy 
do odpowiedzialności za nieostrożność zawodową, stanow iącą przyczynę w ypadku. 
Jest to isto tny kroik naprzód, choć jego znaczenie polega tymczasem bardziej na 
w yborze praw idłow ego k ierunku  niż na stw orzeniu system u ocennego. Ta rzecz 
znajdu je się w  stadium  ledwie początkowym .

W prak tyce  sądowej la t ubiegłych rozpowszechnione było w yprow adzanie odpo­
w iedzialności k ierow cy za w ypadek w prost ze sku tku . F ak tu  tego nie zm ieniało 
uciekanie się do> m otyw ow ania w adliwości postępow ania (a zatem  i jego bezpraw ­
ności) n a  podstaw ie przepisów  o ruchu  drogowym, ponieważ przepisy te  zawsze 
um ożliw iają tak ie m otyw acje. Tem u form alno-obiektyw istycznem u nurtow i zaczął 
przeciw staw iać się n u r t oparty na a u t o n o m i i  ocen p raw nokarnych  zarówno w 
kw estiach przedm iotowych, jak  i podm iotowych. Znaczenie przepisów  o ru ch u  po­
jazdów m echanicznych jako źródła praw nego w  postępow aniu karnym  zostało 
ograniczone. Schem at: w ina rów na się bezpraw ność (adm inistracyjna) plus skutek 
(karny) zachw iał s ię5. Zakw estionow ane zastało przede w szystkim  utożsam ianie

2 T. C y p r i a n :  W ypadk i d rogow e w  św ie tle  p raw a  karn eg o . PW N  1963.
;3 Op. c it., s. 13.
4 Do p o jęc ia  „d o b reg o  k ie ro w cy ” ja k o  m ia ry  w arto śc io w a n ia  sto so w an ej w obec osób p ro ­

w adzących  p o jazd y  m ech an iczne  — o d w o łu je  się  A. G u b i ń s k i  (O bow iązek p rzew id y w an ia  
k ie ro w cy , N P  n r  11/1961). .

5 P o r. A. B a c h r a c h :  P rz es tęp s tw a  d rogow e w  św ie tle  o rzeczn ic tw a SN (1945—1962), 
"Wyd. P ra w n . 1963.
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podm iotowej strony  czynu z pojęciem  bezpraw ia adm inistracyjnego6. N aruszenie 
norm y postępow ania ustanow ionej rozporządzeniem  o ruchu  drogowym  nie uza­
sadnia w  św ietle tego zapatryw ania  przypisania przestępstw a, jeśli nie w ystępu je 
ono w  określonym  zw iązku ze skutkiem , pozostającym  pod ochroną praw a k a r ­
nego. To przedm iotow e ograniczenie znalazło w yraz w  orzecznictwie Sądu N ajw yż­
szego7 i zostało usankcjonow ane ostatecznie w  w ytycznych Sądu Najwyższego 
z czerwca 1963 r.s

Nie m niej isto tne ograniczenie odpowiedzialności karne j kierowców dotyczy 
aspektów  podmiotowych. Podm iotow ą przesłanką nieostrożności jest sprzeniew ie­
rzenie się obowiązkowi przew idzenia określonego (przez praw o karne) stanu rze­
czy, będącego w ynikiem  w łasnego postępow ania człowieka, z tym jednak  zastrze­
żeniem, że przew idzenie tak ie m usi pozostaw ać w  granicach możliwości osoby zo­
bow iązanej. Ultra posse nemo obligatur...

Z tą — zdawałoby się — prostą regułą p raw ną w iąże się jednak  w cale n iepro ­
ste  zagadnienie g r a n i c  ow ych możliwości. G ranice te  są dwojako zdelim itow a- 
ne: obiektyw nie i subiektyw nie. W prak tyce niezm iernie rzadko zdarzają się w y­
padki, k tórych  przyczyn nie można by było przewidzieć; zawsze w  ruchu  drogowym  
m ożliwych je st w iele niebezpieczeństw ; zawsze jadący  przodem  kierow ca może 
w skutek zam yślenia, tępoty, zmęczenia, uszkodzenia sam ochodu, a choćby i nagłej 
przeszkody zboczyć na to r w yprzedzającego go sam ochodu i spowodować k raksę  
obu pojazdów. Lecz czy eksces tego rodzaju  (i waelu innych) n a l e ż y  przew idy­
wać?

Jest rzeczą znaną, że mało dośw iadczeni kierow cy m iew ają znacznie więcej n i e  
z a w i n i o n y c h  przez siebie k raks i uszkodzeń niż kierow cy dośw iadczeni. 
Przyczyna tego je st jasna. Ci osta tn i znacznie lepiej przew idują c u d z e  błędy, 
w ybryki lub  sy tuacje przym usow e i um iejętn ie „uciekają” od m o ż l i w y c h  n ie­
bezpieczeństw . Nie znaczy to, oczywiście, żeby i doświadczonym  kierowcom nie 
zdarzały się tak ie zaskoczenia, k tó re  w praw dzie są m ożliwe do  przewidzenia, lecz 
niepodobna łączyć z nim i p o w i n n o ś c i  przew idyw ania przy założeniu eksploa­
tac ji samochodu zgodnie z jego przeznaczeniem  i społecznym pożytkiem . Teore­
tycznie — można posuw ać się z taką  ostrożnością, aby  wyłączyć niem al m ożli­
wość k a tastro fy  (przynajm niej ze sku tk iem  śm iertelnym ), lecz byłoby to zada­
niem gw ałtu  technice i potrzebom  życia społecznego. Niepodobna więc tak  filis te r-  
skiej in te rp re tac ji nadaw ać obowiązkowi ostrożności.

D eterm inantę ostrożności stanow ić m uszą s p o ł e c z n e  zadania kom unikacji. 
Z akresu  ostrożności nie można w ięc odryw ać od elem entów  technicznych i eksplo­
atacyjnych. Od kierow cy m ożna żądać, żeby czynił wszystko, co jest możliwe, d la  
uniknięcia w ypadków , lecz tylko przy założeniu ,ynorm alnej eksploatacji pojazdu”9. 
Użytkowość i ekonom ika tran sp o rtu  uniem ożliw iają ograniczenie szybkości sam o­
chodów do m inim um  w zw iązku z możliwością dających  się ogólnie przew idzieć 
ekscesów drogowych ze strony  dzieci, przechodniów , furm anów , rowerzystów , m o­
tocyklistów  lub innych kierow ców  samochodowych. S ytuacje drogowe, k tóre by 
dyktow ały postu la t zm niejszania szybkości jazdy do granicy um ożliw ającej zaha-

6 P o r. A. G u b  i ń s k i :  P rz e s tę p s tw a  k o m u n ik a c y jn e  — k ie ru n k i o rzeczn ic tw a sądow ego , 
P iP  n r  10/1961, s. 573.

7 P o r. o rzecz. SN I K  559/60 i g losę T. C y p ria n a  (P iP  n r  7/1962).
8 „N aru szen ie  p rzep isów  o ru c h u  n a  d ro g ach  lu b  zasad  bezp ieczeństw a teg o  ru c h u  w te d y  

ty lk o  pociąga  za sobą  odpow iedzia lność  k a rn ą  sp raw cy , g d y  pom iędzy  ty m  n a ru sz e n ie m  
a sk u tk ie m  w aru n k u jący m *  ta k ą  odpow iedzia lność  (...) is tn ie je  zw iązek  p rzyczynow y  (W ytycz­
ne  SN z 22.VI.1963 r. II/4).

9 Orzecz. SN I K 559/60, CSN (Izba K.) z IV/1962, poz. 55.
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mowamie pojazdu na m ałej przestrzeni, są tak  liczne, że praktycznie stosow anie 
tej zasady unicestw iłoby eksploatacyjną w artość transpo rtu  samochodowego w  za­
kresie  przewozu ludzi i tow arów 10.

Na niemożliwość całkow itego pogodzenia in teresów  zw iązanych z rozwojem  
technik i i  z ekonom iką transpo rtu  oraz zapew nieniem  bezpieczeństw a życia i zdro­
w ia użytkow ników  dróg zw raca się uw agę w  lite ra tu rze11. Każdy ze sprzecznych 
interesów  społecznych może być tylko w  pew nym  stopniu uwzględniony, ru ch  
drogowy zatem  w iąże się z pew nym  r y z y k i e m  dla życia i zdrow ia ludzkiego 
o raz .in n y ch  dóbr społecznych. Isto ta  zagadnienia sprow adza się do g r a n i c  ow e­
go ryzyka oraz spraw iedliw ego rozłożenia go na wszystkie jego społeczne pod­
mioty.

*

Z pojęciem  ryzyka łączy się możliwość pow stania jakiegoś niepożądanego fak ­
tu  w  zw iązku z podjętym  działaniem . J e s t to kategoria, k tó ra  w ynika z ob iek­
tywnego uk ładu  rzeczy. F a k t ten  pow staje niezależnie od świadomości podm iotu 
działającego. Może być przezeń przew idyw any lub n ie  przew idyw any; je s t to  od ­
rębne zagadnienie. Przew idyw anie nie ch a rak te ry zu je  ryzyka, lecz osobę. Ryzyko 
to  je s t obiektyw ne. P ow staje ono bez udziału  woli ludzkiej, choć z udziałem  czło­
w ieka; nie w ynika z w yboru postaw , z rach u n k u  w artości i praw dopodobieństw a.

Pojęcie ryzyka używ ane bywa jednak  i w  innym  znaczeniu, a m ianow icie jako 
w y b ó r  p o s t ę p o w a n i a ,  k tórem u tow arzyszy świadomość, że z postępow a­
niem  tym  łączy się możliwość u tra ty  jakiegoś ważkiego dobra, lecz zarazem  i n a ­
dzieja uniknięcia tego. Ryzyko p rzedstaw ia się w tedy  jako s z a n s a  (powodzenia 
lub  niepowodzenia) oparta  na kom binacji rachunku  w artości i rachunku  p raw ­
dopodobieństw a. W artość dobra narażonego pozostaje w  re lacji do w artości dobra 
pożądanego, a  praw dopodobieństw o u tra ty  dobra  — w  relacji do  swego przeciw ień­
stw a. M amy więc do czynienia z ryzykiem  jako aktem  wali, z ryzykiem  s u b i e k ­
t y w n y m .  W ybór postępow ania zależy od decyzji oparte j na w ynikach rachunku  
w artości i rachunku  praw dopodobieństw a.

Te dw a pojęcia ryzyka ulegają nierzadko pom ieszaniu w  sferze ocen p raw no- 
karnych. Świadom ość ryzyka obiektyw nego, jak a  towarzyszy każdem u rozum nem u 
człowiekowi podejm ującem u działania zawodowe czy badawcze z sam ej n a tu ry  
rzeczy niebezpieczne, bywa utożsam iana ze św iadom ym  ryzykiem , czyli w yborem  
ryzykownego postępow ania w  toku swej obiektyw nie niebezpiecznej działalności. 
P ierw sze — określić by m ożna jako w ybór niebezpiecznego zawodu, co nigdy n ie 
może stanow ić przedm iotu  nagany. D'rugie — jako  w ybór .niebezpiecznego postę­
pow ania, k tó ry  w  określonych okolicznościach może być naganny. Na przykład  
prow adzenie samochodu w  stan ie  nietrzeźw ym  jest wyborem  ryzykow nego postę­
pow ania w  ram ach  ryzykow nego zawodu.

Ocena ryzykow ności działań n ie nasuw a w iększych trudności, gdy m am y do 
czynienia np. z podjęciem  się prow adzenia sam ochodu przez człowieka n ie  m a ją ­
cego kw alifikacji lub  w  razie użycia w ehikułu  z w adam i rokującym i {łatw ość w y­
padku, choć i  w  takich  sytuacjach spraw a nie może być upraszczana. Jeżeli np. 
kierow ca posługujący się uszkodzonym pojazdem  używa go w  sposób uw zględnia­
jący ten  s ta n  rzeczy, to ryzykowność jego postępow ania zostaje zniw elow ana

io i.,oc. cit.
n  P o r. K. B u c h a ł a :  W ytyczne w y m ia ru  sp raw ied liw o śc i w  sp raw ie  p rzes tęp s tw  d ro ­

gow ych, P iP  n r  4/1904.
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przez w ybór postępow ania szczególnie ostrożnego12. Bardzie1] zaw iła jest kw estia, 
gdy m am y do czynienia z działan iam i m anipulacyjnym i kierowcy, podejm ow anym i 
w  ruchu. Tu pew ne elem enty świadomego ryzyka są chyba nieuniknione ze w zglę­
du na swoistość kom unikacji drogowej. S tanow ią one m argines .ryzyka d o p u ­
s z c z a l n e g o ,  którego granice w ym agają bliższych określeń. Na drugim  biegu­
nie spotyka się zjaw isko ryzyka n i e d o p u s z c z a l n e g o .  I w reszcie kategorię 
pośrednią stanow i n ierzadko w ybór [postępowania, które określić m ożna jako 
p r z e k r o c z e n i e  granicy  dopuszczalnego ryzyka. Nie trzeba chyba dodawać, 
że m am y tu  zespół pojęć bardzo przypom inający od daw na już znaną p raw u  k a r ­
nem u insty tucję s ta n u  wyższej konieczności, lecz zespół ten  oparty  je s t na innej 
przesłance elem entarnej. Zachodzi tu  n ie jako  adaptacja, tradycyjnych  pojęć p raw - 
nokarnych d la  epoki w ysoko rozw iniętej techniki użytkowej.

Dla ryzyka jako kategorii obiektyw nej obojętna jeist kw estia, czy pozostaje ono 
w  zw iązku z działalnością społecznie pożyteczną czy też niepożyteezną. D'la ocen 
społecznych i praw nych  je st to  jednak  kw estia  wysoce nieobojętna. Im  wyżej ce­
ni się działalność, z k tó rą  w iąże się obiektyw ne ryzyko, tym  szerszy zakreśla się 
m argines ryzyka dopuszczalnego. I odw rotnie: im bardziej obojętny lub n ie­
chętny je s t s tosunek  do up raw ianej działalności, tym  węższe zakreśla się granice 
d la  ryzyka dopuszczalnego; granica ryzyka subiektyw nego zbliża się do granicy 
ryzyka obiektyw nego lub  całkiem  się z n ią  pokryw a.

Znacznie bardziej to lerancyjny  — choć po d ługotrw ałych przeobrażeniach w  sto­
sunkach społecznych — jest s tosunek  opinii publicznej do ryzyka zawodowego np. 
lekarzy  niż do ryzyka kierowców, choć oba te  zawody można określić jako im - 
m anentn ie ryzykow ne. W yjątek stanow i tu  B ułgaria, k tó rej kodeks k am y  staw ia 
na rów ni lekarzy  i kierow ców  pod względem  surowszego zagrożenia za nieum yślne 
spowodowanie śm ierci człowieka ze w zględu na negatyw ną kw alifikację podm io­
tow ą13.

Nie je st to prob lem atyka pozbaw iona głębszego zaplecza społecznego. Łączy się 
ona ściśle z ewolucją stosunków  produkcyjnych o raz z .towarzyszącym jej aw a n ­
sem  środowisk zawodowych i  klas społecznych. Z jaw isko to uw idacznia już sam o 
ty lko porów nanie m ateria łu  ustawodawczego, choć nie jest to źródło jedyne i peł­
ne. Na przykład  w  k ra jach  technicznie zacofanych stosunek do m echanizacji jest 
znacznie m niej to lerancyjny  niż w  k ra jach  o w ysokiej ku ltu rze technicznej14. M ia­
ra  społecznego pożytku działania w yw iera ogrom ny w pływ  n a  oceny p raw nokarne 
w  zakresie ryzyka i w iny. Im chw alebniejsza jest działalność, tym  szersze u sp ra ­
w iedliw ia granice ryzyka15. I odw rotnie: jeżeli działalność jest naganna sam a przez 
się, to  każdym  niepowodzeniem  będącym  następstw em  ryzyka obciąża się sumienie 
spraw cy w  m yśl s ta re j zasady: versanti in  re ilicita im pu tan tur om nia quae sequ- 
untur. Żywotność te j zasady m oralno-praw nej d a je  się współcześnie zaobserwować

12 P o r. o rzecz. SN  I K  960/60.
w S tosow nie  do a r t .  131 b u łg a rsk ieg o  k .k ., k ie ro w ca  lu b  le k a rz , k tó ry  z pow odu  n ie w ie ­

dzy  a lb o  n ie d b a ls tw a  w  d z ia łan iu  spow o d u je  śm ierć  człow ieka , pod lega  k arze  do 10 la t  w ię ­
z ien ia , a jeże li sp raw ca  spow odow ał śm ierć  w ięcej n iż  je d n e j psoby  lu b  je ś li  b y ł p ija n y , 
to  k a ra  n ie  m oże być n iższa niż 10 la t, p rzy  czym  w  szczególnie  c iężk ich  p rzy p ad k ach  m oż­
n a  w y m ierzy ć  k a rę  śm ierc i.

1« N a p rz y k ła d  w ed łu g  a r t .  467 ru m u ń sk ieg o  k .k ., k to  z pow odu n iep o rad n o śc i, le k k o m y ­
ślności, n ieo stro żn o śc i lu b  n iep rzes trzeg an ia  u s ta w  i rozp o rząd zeń  popełn ia  n ieu m y śln ie  za­
bó jstw o , pod lega k a rz e  w ięzien ia  od ro k u  do 3 la t. J e ż e li je d n a k  n ieo stro żn eg o  zabó js tw a  
d o k o n a  k ie ro w ca , pod lega  on k a rz e  w ięzien ia  od 3 do 6 la t.

13 P or. J . S a w i c k i :  O dpow iedzialność k a rn a  w  b u d o w n ic tw ie  za sp row adzen ie  n ieb ezp ie ­
czeństw a w  zw iązku  z ry z y k ie m  n o rm aln y m  i n o w a to rsk im , „ P ro b le m y  B u d o w n ic tw a” nr
6/1963.
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na gruncie w yk ładn i pojęć ocennych, k tó re  konsty tu u ją  tzw. w inę n ieum yślną 
(„możność”, „pow inność”, „bezpodstaw ność”). Dotyczy to  także tzw. zam iaru  ew en­
tualnego („przewidywać”', „godzić się”) czy tzw. w iny p re terin tenc jonalnej.

W ram ach  podjętych rozw ażań in te resu je  nas ryzyko zw iązane z działalnością 
pozbaw ioną u jem nych ocen społecznych, a n a w e t zabarw ioną oceną dodatn ią, ja ­
ka w iąże się z każdą ludzką pracą. Chodzi tu  m ianow icie o ryzyko zw iązane 
z prow adzeniem  pojazdów  m echanicznych d la  celów społecznie użytecznych.

K ażdy kierow ca zdaje sobie spraw ę z ryzyka, jak ie  w iąże się z jego czynno­
ściam i, a  im bardziej je s t on  dośw iadczony lub  przenikliw y, tym  bardziej uprzy­
tam nia sobie liczne niebezpieczeństw a ru ch u  drogowego. N iem niej jednak  p rzy­
puszcza, że istn iejące możliwości nastąp ien ia  fak tów  niepożądanych nie zrealizu ją 
się, gdyż w  przeciw nym  raz ie  m usiałby się pow strzym ać od swej działalności. To 
sam o dotyczy każdego innego uczestnika ruchu , a naw et w  ogóle każdego człowie­
ka upraw iającego  jakąkolw iek  działalność, zw łaszcza zw iązaną z wysoko rozw inię­
tą  techniką.

Czy tak ie  przypuszczenie je s t zasadne czy bezzasadne?
Z p u n k tu  w idzenia po trzeb  życia je s t ono zasadne choćby dlatego, że p rzypu­

szczenie odm ienne uniem ożliw iłoby w szelką działalność ludzką. Jednakże w  ocenach 
konkretnych, dokonyw anych a posteriori pod kątem  widzenia sku tku , ja k i pow stał 
w  świecie zew nętrznym , przypuszczenie tak ie  oceniane byw a z reguły jako  bez­
zasadne. D zieje się  ta k  zazwyczaj pod w pływ em  ciężaru  owego społecznie u jem ­
nego sk u tk u  — śm ierci ludzkiej lub  innych  ciężkich s tra t. Rozum owanie b iegnie 
w tedy następującym  torem : pow stan ie określonego fak tu  je st niew ątpliw ym  do­
wodem m o ż l i w o ś c i  jego nastąp ien ia ; skoro  istn iała  możliwość n as tąp ien ia  
czegoś niepożądanego, uśw iadam ialna n a  podstaw ie pow szechnego dośw iadczenia, 
to na osobie zobow iązanej do ostrożności ciążyła p o w i n n o ś ć  przew idzenia tego 
i pokierow ania swoim  postępowaniem  w  tak i sposób, aby udarem nić realizację 
ow ej możliwości.

W ten  sposób granice bezkarnego ryzyka  kierow cy zbliżone są do p u n k tu  ze­
rowego. Pow inność przew idzenia je s t kategorią  obiektyw ną, w ynikającą  z fak tu  
podjęcia się określonych czynności. Możność przew idzenia rów nież je s t zobiekty­
w izow ana na płaszczyźnie dośw iadczenia społecznego i przeciętnych zdolności w y­
m aganych do  w ykonyw ania zawodu lub zajęcia. K ierow ca ponosi w ięc odpow ie­
dzialność nie ty lko  za nieostrożność „w łasną”, tj. za naruszenie obow iązujących go 
reguł ruchu  drogowego, k tó rą  określić m ożna jako nieostrożność p i e r w o t n ą ,  
leoz i za ■ nieostrożność w t ó r n ą ,  tj. za niezniw elow anie skutków  c u d z e j  n ie­
ostrożności, k tó re  „m ógł” i „pow inien” przewidzieć.

W ystarczy p rzejrzeć ak ta  sądowe, by przekonać się, że w  pew nej g rupie spraw  
inkrym inu je  się kierowcom  spraw stw o w ypadku w  postaci naruszenia konkretnych  
przepisów  porządkowych, w  innej zaś grupie spraw stw o polega na niezachow aniu 
ogólnie po ję tej ostrożności, n iezbędnej d la  odw rócenia skutków  n ieprzestrzegania 
zasad ruchu  przez innych użytkowników  drogi. K w estia ta  nie może być obo ję t­
na dla teorii i p rak tyk i1 w  in teresu jącej nas dziedzinie stosunków  praw nokam ych.

P raw n o k am ą transpozycją społecznego ryzyka, jakie tow arzyszy działalności 
ludzkiej na wysokim  poziomie rozw oju technicznego i k tóre stanow i źródło kon­
flik tów  rozw iązyw anych w  postępow aniu karnym , je st p rob lem atyka z a u f a n i a .  
K onflikty te  u ja w n ia ją  się w  postaci tzw. p rzestępstw  nieum yślnych, dla k tó rych

3 — P a le s tra
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znam ienny je st społecznie szkodliw y skutek, pow stający n a  drodze rea lizacji spo­
łecznie pożytecznych zam ierzeń. Dążeniu do uzyskania określonych dób r n ieroz­
łącznie tow arzyszy narażen ie na niebezpieczeństw o innych dóbr, k tóre doznają 
uszczerbku w  razie zrealizow ania się pew nych ob iektyw nych w arunków .

Trzeba zauważyć, że w  zakresie kom unikacji drogowej m am y do czynienia 
z bardzo d rastyczną kon trow ersją  w ażkich interesów  społecznych. Tym tłum aczy 
się koncepcja przepisów  drogowych, op arta  na zasadzie n i e u f n o ś c i  do u ży t­
kow ników  dróg, k tó re j logiczną konsekw encją są kontrow ersy jne norm y „aseku ra­
cyjne”, zak ładające nieostrożność uczestników  ruchu . S ta ra ją  się one przewidzieć 
wszelkie n iepraw idłow ości i zakłócenia, jak ie  w ystąp ić mogą w  ru ch u  drogowym , 
i sk ładają n a  kierow cę obow iązek przystosow ania się do każdej okoliczności, k tóra 
m ąci n a tu ra ln y  tok  kom unikacyjny, uw arunkow any m om entam i technicznym i 
i eksp loatacy jnym i18.

Zasada nieufności doprow adzona do postaci krańcow ej m usiałaby jednak  sp a ra ­
liżować w szelki ruch , toteż stosowanie „asekuracy jnych” przepisów  drogowych 
w ym aga jakiegoś ograniczenia. Na tym  tle ukształtow ał się postu la t nieufności 
o g r a n i c z o n e j ;  zasadzie bezwzględnego b rak u  zaufan ia  przeciw staw iona zo­
sta ła  zasada w z g l ę d n e g o  b rak u  zaufania, czyli w zględnej nieufności, przy  
czym ow a względność znalazła w  piśm iennictw ie, a  następn ie  w  orzecznictw ie 
tak ie  sform ułow anie: „K ierowca dopóty n ie  pow inien p rze jaw iać zaufania, dopóki 
zachow anie się innych użytkow ników  drogi n ie  w skaże, że będą oni w  konkretnej 
sy tuacji p rzestrzegać przepisów  (dopóki z ich  zachow ania się n ie  w ynika przeci­
w ieństw o)”17. Owo „ p r z e c i w i e ń s t w o ” — to zaufanie, jak ie  wolno żywić k ie ­
row cy do w spółużytkow ników  drogi.

Ta in te rp re tac ja  obowiązku „należytej ostrożności”, k tó rą  określić m ożna jako 
zasadę ograniczonej nieufności, dość w iern ie odb ija  i d e ę  przen ikającą przepisy 
o ru ch u  drogowym , lecz oznacza ona w  p rak tyce m echaniczne niem al postaw ie­
nie w  stan  oskarżenia każdego kierow cy w  raz ie  w ypadku, a co najm nie j p rze ­
rzuca na niego ciężar dow odu niewinności, nie roku jący  z reguły  nadziei pow o­
dzenia18.

Z tego p u n k tu  w idzenia zasada ograniczonej nieufności poddana została k ry ­
tyce18. W jednym  z zasadniczych d la  sp raw  drogow ych orzeczeń Izby W ojskowej 
Sądu Najwyższego w yrażony został następujący  pogląd: „Zasada, że k ierow ca po­
w inien okazyw ać b rak  zaufan ia  w  stosunku do w spółużytkow ników  je z in i aż do 
m om entu, w  k tórym  nabierze »niewzruszonego przekonania«, iż użytkow nicy owi

1« C h a ra k te ry s ty c z n e  je s t  w  ty m  w zględzie  s fo rm u ło w an ie  § 19 u ch w a ły  R a d y  N aro d o ­
w ej m . s t. W arszaw y  z d n . 25 m arca  1959 r . w  sp ra w ie  p rzep isó w  o ru c h u  d rogow ym : 
,,S zybkość p o jazd ó w  p o w in n a  b y ć  p rzez  k ie ru ją c e g o  ta k  u re g u lo w a n a , a b y  w  k ażdej chw ili 
i p rzy  k ażd e j oko liczności p an o w a ł on n a d  po jazd em  i m ógł dostosow ać się  do w y m ag ań  
bezp ieczeń stw a  ru c h u  d ro g o w eg o ” . P rz ep is  te n  s ta tu u je  „o b o w iązek  m ożności” czyn ien ia  
rzeczy  n iem ożliw ych .

17 P o r. K . B u c h a ł a :  „N a leż y ta  o s tro żn o ść” w  ru c h u  p o jazd ó w  m ech an iczn y ch  a  g r a ­
nice  z a u fa n ia  do p rz e s trz e g a n ia  p rzep isó w  przez  in n y c h  u ży tk o w n ik ó w  d ró g  p u b liczn y ch , N P 
n r  11/1959, s. 1310. A u to r , n a d a ją c  p rzy to czo n ą  w yżej in te rp re ta c ję  p o jęc iu  „ n a le ż y te j o s tro ż ­
n o śc i” , s tw ie rd za  za razem , że p o jęc ie  to  „za w ie ra  n ie w ą tp liw ie  obow iązek  p rzes trzeg an ia  
zasad y  og ran iczo n eg o  z au fan ia , a  n ie  za sad y  bezw zględnego  b ra k u  z a u fa n ia ” . J e s t  to  ch y b a  
n iep o ro zu m ien ie . O żad n e j zasadzie  z a u f a n i a  — ogran iczo n eg o  czy  n ieo g ran iczonego  — 
n ie  m a tu  w  ogóle m ow y. M ow a je s t  je d y n ie  o b r a k u  z a u fa n ia , p rzy  czym  zasadzie  bez­
w zg lęd n eg o  b ra k u  z a u fa n ia  p rzec iw sta w ia  s ię  zasad ę  w zg lędnego  b ra k u  zau fan ia . P o r . te ż  
orzecz. SN  I K  598/59.

i« P o r. A. B a c h r a c h :  O k o d ek sie  d ro g o w y m  — sc ep ty czn ie , P i2  n r  5/1965. 
w P o r. Ó SPiK A  n r  3/1961 z g lo są  A. W r o ń s k i e g o  o raz  A. G u b i ń s k i e g o :  O bow ią­

z e k  p rzew id y w an ia  k ie ro w cy , N P  n r  11/1961.
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uszanują przepisy drogowe, czyli zasada b rak u  zaufan ia — uniem ożliw iałaby p ra k ­
tycznie poruszanie się pojazdów  n a  drogach publicznych, trudno  bow ierr w y o b ra­
zić sobie sy tuację drogową, |w której kierow ca m iałby w ystarczające podstaw y do 
takiego niew zruszonego przekonania”20. W zw iązku z tym  poglądem , w  orzeczeniu 
została sform ułow ana następująca teza przeciw staw na: „Kierowca pojazdu może 
zakładać, że w spółużytkow nik drogi nie n aruszy  przepisów  i zasad bezpieczeń­
stw a ru ch u  do chwili, w k tó rej zachow anie się ow ego w spółużytkow nika w skazuje 
na naruszenie przezeń owych przepisów  i zasad”.

Przytoczone orzeczenie utorow ało drogę zasadzie o g r a n i c z o n e g o  z a u f a ­
n i  a w  judykatu rze  powszechnej. Zasada ta  o p arta  je s t na przesłance przew idy­
walności zdarzeń, k tóre w  spcsób d a jący  się u t y  p o w i ć  odbiegają od t y p o ­
w o  ś c i. M amy tu  do czynienia z in teresu jącym  zjaw iskiem  o d w r o t n e g o  dzia­
łania k o n t r a t y p ó w  bezprawności. N orm alnie rzecz biorąc, n iek tó re  sw oiste 
układy stosunków, odbiegające od założonej w  praw ie karnym  typowości, uw al­
n ia ją  spraw cę czynu od obow iązku podporządkow ania się określonym  zakazom lub  
nakazom  praw uokarnym . Człowiek, k tó ry  dopuszcza się czynu zaw ierającego w szy­
stkie opisowe cechy przestępstw a, nie popełnia go jednak, gdy d zia ła  np. w  stan ie  
obrony koniecznej, wyższej konieczności, pod w pływem  uspraw iedliw ionego b łę­
du itp. P ew ne sy tuacje  w yjątkow e odb iera ją  więc czynowi nielegalnem u ch a rak ­
te r  bezpraw ności.

W ru ch u  drogowym  działa zasada odw rotna: pew ne sy tuacje w yjątkow e pozba­
w iają dzia łan ie  legalne ch a rak te ru  legalności, w ykonyw anie praw a w  pew nych 
w yjątkow ych sy tuacjach czynią nadużyciem  praw a.

W stosunkach  drogowych postępow anie ludzkie je s t p raw nie zreglam entow ane. 
Każdy człowiek, w łączając się w  ruch  drogowy, w kracza zarazem  w  sferę nało­
żonych n ań  przez praw o nakazów  i zakazów. D ziałając zgodnie z tym i norm am i, 
postępuje legalnie. N atom iast sw oiste układy sytuacyjne, odbiegające cd założonej 
w  p raw ie  drogowym  typowości, rodzą nakaz odstąpienia od legalizm u adm in istra­
cyjnego i działania w brew  pirawnym zasadom  postępow ania. Zasada ograniczonego 
zaufania oznacza nakaz respektow ania owych odwróconych k o n t r a t y p ó w .  
Znalazła ona w yraz w  w ytycznych Sądu N ajwyższego z czerwca 1963 r., k tó re  dla 
całego sądow nictw a karnego u stanaw ia ją  jednolite k ry terium  ocenne ostrożności 
kierowcy.

O graniczenie zaufania do w spółużytkow ników  drogi idzie wszakże w  w ytycz­
nych Sądu Najwyższego dale j niż w  tezie Izby W ojskowej Sądu Najwyższego. P o­
za „zachowaniem  się” w spółuczestników  ru ch u  elem enty ograniczające zaufanie 
obejm ują n ad to  „cechy osobiste”, o raz „szczególną, uzasadnioną doświadczeniem  
życiowym sy tuację”. K orek tu ra polega więc n a  obciążeniu kierow cy obowiązkiem  
przew idyw ania notorycznie znanych w ykroczeń przeciwko porządkow i drogowem u 
ze strony  innych użytkow ników  dróg, choćby n ie  było naw et jeszcze p o c z ą t k u  
ekscesu, a więc, „chwili, w  której zachow anie się owego w spółużytkow nika w ska­
zuje na naruszenie przezeń 'przepisów  i zasad”.

Jeżeli zachow anie się jak iejś osoby stanow i już naruszenie przepisów  lub zasad, 
to  m am y wówczas do czynienia z innym  zagadnieniem . K w estia z a u f a n i a  
wchodzi w  grę tak  długo, dopóki inna osoba jeszcze go nie zawiodła. 2  chw ilą 
jednak  gdy postępow aniem  swoim  naruszy ła obow iązujące 'ją przepisy, sp raw a zau ­
fan ia sta je się bezprzedm iotowa. M amy w tedy do czynienia z in n y m ' problem em , 
a m ianow icie z w ygaśnięciem  upraw nien ia adm inistracyjno-drogow ego, którego

20 O rzecz. SN I  W R w  579/62, OSNKW  zesz. III/1963, poz. 63.
-i O rzecz. SN  I K 92/61, CSN zesz. IY/1961, poz. 56.
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rea lizacja grozi pow staniem  sku tku  pozostającego pod ochroną praw nokam ą. J e ­
żeli na drodze rea lizacji up raw n ień  s ta je  przeszkoda, k tó re j nieuw zględnienie gro­
zi u tra tą  dobra oczywiście w iększego niż dobro  tracone — pow staje  wówczas obo­
w iązek rezygnacji z dobra  m niejszego. I oto m am y znowu jakoby o d w r ó c e n i e  
s ta n u  wyższej konieczności: proporcjai dóbr n i e  u p r a w n i a  do w yboru określo­
nego postępow ania, lecz przeciw nie, nak łada o b o w i ą z e k  określonego postę­
pow ania.

S tanow isko tak ie znalazło odbcie w licznych orzeczeniach Sądu Najwyższego: 
„N aw et ja sk ra w e  naruszen ie porządku  drogowego p rzez jakiegokolw iek użytkow ­
nika. d rog i nie zw alnia innego użytkow nika drogi od obowiązku zachow ania n a j­
d a le j idących środków  ostrożności d la  un iknięcia k a tastro fy ”21. „W żadnym razie 
n ie  je s t dopuszczalne narażenie życia przechodnia lub  osób w  inny sposób p o ru ­
szających się po jezdni, choćby osoby te — co zresztą n ierzadko się zdarza — 
rzeczywiście naruszały  przepisy d r o g o w e ” 22; „Kierowcy, od którego inny użytków - * 
n ik  w ym usza pierw szeństw o p rzejazdu  lub  k tórem u niesforny  przechodzień blcteu- 
je  drogę albo k tórem u przeszkadza inny eksces drogowy (...), n ie  wolno z powodu 
zaw inienia innej osoby powodować katastro fy  drogow ej, k tó re j kosztem  m nie j­
szych poświęceń może un iknąć”23.

W św ietle powyższych zapatryw ań  obrona przed zarzutem  spowodowania w y­
p ad k u  (albo jego skutku), o p arta  na tym , że osoba, k tó ra  padła o fiarą  w ypadku, 
sam a naruszy ła przepisy  lub  zasady ruchu  — je st pod względem p r a w n y m  po­
zbaw iona znaczenia. Może ona m ieć natom iast znaczenie, i to' bardzo istotne, pod 
innym  kątem  widzenia, a m ianow icie czy w  określonej sy tuacji f a k t y c z n e j  
dany  kierow ca był w  stan ie  — przy należytej staranności — uniknąć sta rc ia  się 
z  przeszkodą. Jeżeli n a  py tan ie  tak ie  padnie odpowiedź pozytyw na, to  ad m in is tra ­
cyjne bezpraw ie o fiary  nie zdejm ie ze spraw cy odpowiedzialności za w ypadek.

N ieostrożne zachow anie się o fiary  w ypadku, k tó re  stw orzyło trudną  d la  k ie­
row cy sytuację drogową, w ym aga jednak  — przy istn ien iu  jakichkolw iek wą<j)li- 
wości co do s t a r a n n o ś c i  osoby podejrzanej — rozstrzygania z pełną pieczoło­
w itością d la  zasady iti dubio pro reo, ponieważ do rozproszenia w ątpliw ości fa k ­
tycznych bardziej zależy w  tym  w ypadku niż w  innych ooena winy. Zachodzi tu  
bowiem  pytanie, czy m am y do czynienia z brutalnością, k tó ra  je s t szczególnie 
niebezpieczna i karygodna n a  styku  z w ysoko rozw in ię tą techniką, czy też z n ie ­
ostrożnością w t ó r n ą ,  uzasadniającą raczej pobłażliwość, lub wręcz z brakiem  
w in y  w  m yśl zasady ultra  posse....

Od kierow cy mało doświadczonego czy też nie posiadająoego z innych powodów 
należytej spraw ności m ożna żądać, żeby przystosow ał zakres i sposób użytkow a­
nia pojazdu do swoich um iejętności. Jeżeli człowiek tak i narzuca sobie próby zbyt 
tru d n e  w  stosunku do swych możliwości, jeżeli nie w ykazuje należytego um iaru 
i w skutek  w łasnej nieostrożności pow oduje szkody społeczne — stanow i to m oral­
ną podstaw ę nagany. Inna je st natom iast sy tuacja m oralna  człowieka, k tórem u 
zbyt tru d n a  próba została n a r z u c ' o n a  z zew nątrz i k tóry  nie po trafił jej spro­

s ta ć , choć bardziej od niego doświadczony kierowoa czy tzw. „przeciętny” z próby 
te j w yszedłby zwycięsko.

*
Problem atyka zachow ania się kierow cy w obliczu niebezpieczeństw a w yw oła­

nego bezpraw iem  drogowym  innego uczestnika ruchu  — to jednak  kw estia z p o -

O rzecz. SN  I K  94/59.
® O rzecz. SN I K 92/61, loc. c łt.
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g r a  n i  c z a  zasady ograniczonego zaufania. Zaufanie nierozłącznie łączy się 
z p r z e w i d y w a n i e m .  Jeżeli zaś m a się do czynienia z naruszeniem  przez 
inną osobę porządku drogowego, to n ie  m a co przewidywać. T rzeba przystosow ać 
się do pow stałej sytuacji w  tak i sposób, żeby nie doszło do w ypadku — oczywi­
ście w  m iarę  możliwości. Zasada ograniczonego zaufania w  ścisłym znaczeniu do­
tyczy tak ich  sytuacji, k tóre nie stanow ią „jeszcze” naruszenia porządku drogowego, 
lecz z k tó rym i łączy się znaczne praw dopodobieństw o, czyli, inaczej mówiąc, znacz­
ne r y z y k o  w ypadku.

Praw dopodobieństw o takie, jak  w skazują w ytyczne SN, może pozostawać w  
zw iązku z przym iotam i pew nych osób lub  z osobliwością sy tuacji albo — d o d aj­
m y — i z jednym , i z d rug im  razem . Może w reszcie w skazyw ać na nie ch a rak te ­
rystyczne zachow anie się pew nych osób w  określonych sytuacjach; w tedy p r z e ­
w i d y w a l n o ś ć  zdarzenia jest najw iększa. Z nane je st np. nieopanow anie dzieci, 
nieporadność starców  albo kalek; n iek iedy  może to dotyczyć naw et przybyszów  
z głębokiej wsi, k tórzy w  isposób Widoczny „gubią się” w  w ielkom iejskim  ruchu. 
Kierowcy, k tóry  wchodzi w  „kon tak t drogow y” z tak im i osobam i, n ie  wolno 
egzekwować w  sposób bezwzględny swego p raw a  pierw szeństw a z narażeniem  na 
śm ierć lub  inną ciężką s tra tę  osób w  pew nym  sensie upośledzonych pod względem 
rozwojowym  lub zdrow otnym . Musi on  w ykazać daleko idącą czujność i gotowość 
zapobieżenia kolizji. To sam o dotyczy osób naw et n ie  upośledzonych, k tó re  jednak 
w pew nych, znanych z dośw iadczenia sy tuacjach  „tracą głowę”, jak  np. w  raz ie  
jakiegoś zdarzenia, k tóre m ąci norm alny  tok ruchu , a choćby tylko w skutek... 
gw ałtow nej ulewy. Kierciwca m usi w szystko to  uwzględniać w  sw ej tak tyce p ro ­
wadzenia ^pojazdu.

W orzecznictw ie sądowym spotyka się liczne w yroki skazujące kierow ców  za 
brak  ostrożności, i to brak  bynajm nie j n ie  zbieżny z naruszeniem  jakiegoś p rze ­
pisu o ruchu  drogowym. Kierowca „nie m oże skutecznie bronić się przed zarzutem  
nieostrożności tym, że nie naruszył żadnego przepisu  adm inistracyjno-drogow ego, 
a naw et tym, że postąpił zgodnie z istn iejącym  zakazem  lub nakazem  drogowym , 
jeżeli fachow a ocena jego zachow ania się w  konkretne j sy tuacji drogowej dy k tu je  
wniosek, że inie zachował on ostrożności w ym aganej do w ykonyw ania zawodu lub 
czynności kierow cy’ -4.

Zwraca tu  uwagę pewna zależność między rodzajem  i stopniem  praw dopodo­
bieństw a a środkam i przeciw działania, jak ie  kierow ca m a do sw ej dyspozycji. 
Często zaniechanie kierow cy dotyczy środków  niezm iernie prostych i łatw ych, 
a przy tym  nie ograniczających lub  m inim alnie tylko ograniczających płynność 
ruchu, jak  np. oddalenie się (w linii horyzontalnej) od źródła możliwego niebez­
pieczeństw a, umiarkoW ane ograniczenie) szybkości znacznie u ła tw iające  ham ow a­
nie w  razie potrzeby lub w reszcie użycie sygnalizacji ostrzegaw czej25. Ś rodki te, 
zwłaszcza przy użyciu łącznym, w ydatnie zm niejszają w spółczynnik n iebezpie­
czeństwa, a  podejm ow ane być m -^ą na zasadzie zapobiegliwości i staranności — 
bez uszczerbku d la  podstaw owych 7adań kierowcy. W m otyw acji w yroków , 
k tóra charak teryzu je  zastosow anie zasao? ograniczonego zaufania przy ocenie w i­
ny kierowców, zw raca uwagę podkreślenie sego, że oskarżeni nie zastosowali tych

24 GSN zesz. IV/1962, poz. 55.
25 N ależy  zw rócić  u w agę, że p rzep isy  z a b ra n ia ją c e  u ży w ał-^  sy g n a liz ac ji d źw iękow ej s fo r ­

m u ło w an e  są  zb y t k a teg o ry czn ie , a  p o jęc ie  „o b szaru  n ie  zabuiv,w an eg 0” z an ik a  p rz y  w spó ł­
czesnej zab u d o w ie  te re n u . W te n  sposób p rz e p isy  z a b ra n ia ją  f ^ ty c z n ie  u ży w an ia  sy g n a łu  
dźw iękow ego  i k ie ro w cy  o d w y k ają  od teg o  ś ro d k a  ostrzegaw czego, n aw e t w te d y , g d y  je s t  
on n iezb ęd n y .
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w łaśnie prostych środków  ostrożności, k tóre dyktow ała wolna od poświęcenia in ­
nych interesów  zapobiegliwość.

U w idacznia się tu  pew na p r o p o r c j a ,  k tóra je s t figurą zmaną skądinąd p ra ­
w u karnem u: w artość postępow ania określona je s t stosunkiem  praw dopodobień­
stw a do środków  przeciw działania. N ikłe praw dopodobieństw o w ypadku w ym aga 
nikłych środków; w ielkie praw dopodobieństw o w ym aga w ielk ich  środków p rze­
ciw działania. P rzy  ocenie postępow ania w  grę wchodzi k ry terium  jego a d e k w a t ­
n o ś c i :  porów nanie tego, co człowieik uczynił, z tym  co rzeczywiście był w  stanie 
i pow inien był czynić w  określonej sytuacji. Jeżeli postępow anie to jest ad ek w at­
ne, to  jego prawnokaiimy sku tek  idzie na rachunek  bezkarnego r y z y k a ,  jeżeli 
zaś jest ono n ieadekw atne, sk u tek  ten  idzie n a  rachunek  w i n y .

Takie je s t generalne k ry terium 1 ocemne. Ono w  prak tyce sądowej w arunku je  
pojęcie winy, iden ty fiku je  jego znaczenie p raw ne ze znaczeniem , jak ie w inie p rzy ­
p isuje się w języku potocznym, przenosi p u n k t ciężkości ocen praw nokaim ych ze 
sfery  spekulatywno^psychologicznej w  sferę m otyw acji społeczno-m oralnych, w 
których — dcdać trzeba — rolę niepoślednią g ra ją  elem enty psychologiczne.

*

Zasada ograniczonego zaufania w założeniu swym nie dopuszcza odpow iedzial­
ności karne j kierow cy za c u d z ą  nieostrożność, lecz łączy tę  odpowiedzialność 
z jego w łasną t a k t y k ą  prow adzenia pojazdu'16. W adliwość owej tak tyk i zbiega 
eię z nieostrożnością innego uczestnika ruchu, a n aw e t okoliczność ta w arunku je 
ocenę postępow ania kierow cy, lecz nie przesądza ona o niekorzystnym  dlań  w yni­
ku  oceny. „Jeżeli m im o przestrzegania przez kierującego pojazdem — głoszą w y­
tyczne Sądu Najwyższego — zasady ograniczonego zaufania dojdzie do niebezpie­
czeństw a katastro fy  w  kom unikacji, śm ierci czy uszkodzenia ciała lub narażenia 
życia człowieka na .bezpośrednie niebezpieczeństw o dlatego, że w spółuczestnik r u ­
chu nie w yw iązał się w  danej sy tuac ji ze swych pow inności, w ynikających z p rze­
pisów  i zasad bezpieczeństw a ruchu, to nie m ożna mówić o odpowiedzialności 
karne j osoby prow adzącej pojazd, k tó ra  takiego roziwoju w ypadków  nie mogła 
przew idzieć” 17.

Zasada ograniczonego zaufan ia przesuw a obowiązek przew idyw ania ze sfery 
w y o b r a ż e n i o w e j  w  sferę f a k t y c z n ą .  K ierow ca nie m a obow iązku p rze­
w idyw ania tego wszystkiego, co na podstaw ie ogólnego dośw iadczenia drogowego 
można przewidzieć, i narzucenia sobie w ynikających z tego ograniczeń. Obowiązek 
ten  pow staje w tedy dopiero, gdy w  ruchu drogowym  w ystępuje a n o m a l i a ,  k tó ­
re j nieuw zględnienie grozi w ypadkiem .

To n ie trudne n a  pozór rozróżnienie napotyka jednak  ptfwne trudności pojęcio­
we i zw iązane z tym  niebezpieczeństw a. Zasada ograniczonego zaufan ia n ie  je s t 
w  stanie zakreślić granic, k tóre nie pozostaw iałyby flader szerokiej sfery ocennej. 
S tanow i to jej słabą stronę. P rzy  daleko  posuD^le.i rygoryzacji w ym agań w  sto­
sunku do  kierow ców  może ona w  prak tyce Alewiele się różnić od swego p rze­
ciw ieństwa. A utom atyzacja o d p o w ie d z ia ln o śc i karne j może w ynikać rów nie dobrze 
z z a s a d y  ocennej, jak  i z k o n k r e t a c h  o c e n .  P roblem atyka ocemna sprow adza 
s ię  tu  bowiem do zagadnienia, jak*5 sy tuacje .w ruchu drogowym  należy uznać za 
anom alię, od k tórej rozpoczyn» obowiązywać kierowcę zasada nieufności.

Każda sy tuacja  w  ruchu  drogowym  m a charak te r d y n a m i c z n y ,  tzn. ulega

26 P o r. orzecz. SN  I К  Л /ei, loc. cit.
я  W ytyczne — II/6; рЛ- A - B a c h r a c h :  P rzestępczość  d rogow a. K ie ru n k i p o lity k i k r y ­

m in a ln e j w  św ie tle  w y ty czn y ch  S ąd u  N ajw yższego , P iP  n r  12/1963, s. 906.
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ona n ieustannym  przeobrażeniom  w  zw iązku z ruchem  tw orzących ją  czynników. 
Ocena sy tuacji m usi w ięc rów nież m ieć ch a rak te r dynam iczny, a  więc w  pew nym  
sensie w y o b r a ż e n i o w y ,  m usi być o p arta  na p r z e w i d y w a n i u  w arian tów  
rozw oju konkretnego fak tu  sytuacyjnego (faktu  dynamicznego).

Lecz w yobrażalność ta  i przew idyw alność m a charak te r ograniczony. W odróż­
nieniu  od a b s t r a k c y j n e j ,  oparte j n a  ogólnej w iedzy i dośw iadczeniu, je s t ona 
„zakotw iczona” do realnego fak tu , z k tórym  łączyć można obowiązek p rzew idy­
w ania niekorzystnego k ierunku  jego rozwoju.

Przyjęcie, że z a s a d ą  panu jącą  w  ru ch u  drogowym  je st zaufanie do  w spół­
uczestników  ruchu, a  w y j ą t k i e m  nieufność, m a niezm iernie doniosłą p rzew a­
gę m e t o d o l o g i c z n ą  n ad  zasadą przeciw ną. Po pierw sze — praw idłow o roz­
k łada w  postępow aniu karnym  c i ę ż a r  d o w o d u  i p rzyw raca działanie zasady 
in  dubio pro reo. Po w tóre zaś — o tw iera p r z e s t r z e ń  o i c e n n ą ,  na k tó rej ście­
rać się m ogą m erytoryczne zapatryw an ia  n a  to, jak  dalece obaw a p rzed  ekscesem  
w spółużytkow nika drogi może ograniczać swobodę ruchu  kierow cy bez szkody dla 
społecznego pożytku transpo rtu  drogowego.

O tw arcie te j p rzestrzeni ocennej stanow i n ie jako  „w stępny w arunek” precyzo­
w ania zapatryw ań , k tórych ewolucja n iew ątp liw ie pozostawać będzie w  ścisłym 
związku z ogólnym rozwojem  m echanizacji i dalszą in tensyfikacją ru ch u  drogo­
wego, społecznym przystosow aniem  do nowego zjaw iska i zm ianam i, jak ie  zacho­
dzić m uszą na tym  tle w  'świadomości społecznej.

W artyku le  niniejszy-m przedstaw im y system  rozstrzygania sporów  w y n ik a ją­
cych z transakcji, k tó re  zaw ierane są przez podm ioty polskiego handlu  zagranicz­
nego, mianowicie przez przedsiębiorstw a państw ow e, spółdzielcze i (spółki p raw a  
handlowego, z kontrahentam i zagranicznym i. Spory te są rozstrzygane p raw ie  w y­
łącznie w  drodze arbitrażu bądź przez jednorazow y sąd arb itrażow y lub sta ły  sąd 
arb itrażow y zarów no w .Polsce, jak  i za granicą.

W artyku le  omówimy zagadnienia ju rysdykcyjne w  tym  zakresie o raz zasady 
proceduralne, a także uznawanie i w ykonyw anie orzeczeń zagranicznych. Zostanie 
również p rzedstaw iona organizacig i zakres działania istniejących w  Polsce s ta ­
łych sądów arbitrażow ych, k tóre powołane są do rozstrzygania sporów  z p rzed ­
siębiorstw am i zagranicznym i.

II. Jurysdykcja w sprawach cywilnych w zakresie transakcji handlowych
Zagadnienia jurysdykcyjne w  zakresie transakcy  handlow ych reg u lu ją  u  nas 

a r t. 1103—1105 kodeksu postępow ania cywilnego z ls 4̂ r .1 S praw y m ajątkow e 
w ynikające z takich  transakcji należą do ju rysdykcji b a jo w e j:

1 Dz. U. N r 43, poz. 296.
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