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MICHAŁ BEREŻNICKI

Z  problematyki kryminologicznej 
przestępstw drogowych

I . UW AGI W ST ĘPN E

Artykuł niniejszy zawiera cząstkowe wyniki badań1 autora nad problematyką 
przestępstw drogowych w województwie katowickim w latach 1965— 1966.

Cechą wspólną materiału badawczego w postaci akt sądowych2 (400) jest to, że:

— we wszystkich sprawach zapadły wyroki skazujące (prawomocne), przy 
czym oskarżeni zostali uznani za winnych przestępstw z art. 215, 230 § 1 k.k. 
i art. 30 ustawy z 10.XII.1959 r.,

— wśród sprawców nie było kobiet,
— sprawy dotyczą wypadków spowodowanych we wszystkich porach roku z wy­

jątkiem  zimy oraz okresu wczesnowiosennego (grudzień—marzec), przy czym 
zdecydowana większość (90%) wypadków miała miejsce w porze dziennej.

Tego rodzaju kryteria doboru spraw do badań wynikają z przeświadczenia, że 
prześledzenie t y p o w e j  problematyki kryminologicznej wypadkowości drogowej 
jest możliwe tylko wówczas, gdy z jednej strony mamy do czynienia ze zjawiskiem 
i n t e n s y w n e g o  ruchu drogowego, a z drugiej — ze względnie n o r m a l n y ­
mi  warunkami jazdy (pora dzienna).

1 C elow ość przedsięw ziąć badaw czych zm ierzający ch  do poznania isto tn y ch  aspektów  
krym in ologicznych przestępczości drogow ej zdaje się być oczyw ista. Bez uprzedniego  
bowiem  zgłębienia niuansów  p s y c h o s o c j o l o g i c z n y c h ,  jak ie  w  owej p rob lem atyce  się 
zaw ierają , niepodobna skon stru ow ać ad ek w atn ych  i fu n k cjon aln y ch  środków  m ający ch  
na celu  s t o p n i o w e  neu tralizow anie (bądź redukow anie) czynników  sp raw czych  w y­
padkow ości drogow ej. Co się zaś ty czy  p r a k t y k i  w y m iaru  spraw iedliw ości, to  w yd a­
je  się, że zgłębienie aspektów  krym in ologicznych om aw ianej prob lem atyk i je s t w aru n ­
kiem  sin e  qu a  n o n  d o b r e j  r o b o t y  w  zak resie  ścigan ia i k a r a n i a  spraw ców  
p rzestępstw  d rogow ych .

2 Sp raw y będące przedm iotem  referow an ych  badań stanow ią 12,3% ogólnej liczby  
z a r e j e s t r o w a n y c h  spraw  o przestępstw a drogow e popełnione na teren ie  w o je­
w ództw a katow ick iego w  la ta ch  1965—1966. W ynika z tego, że w ynik i badań au to ra  w  żad­
nej m ierze nie d ają  podstaw y do sform ułow ania ew en tu aln ych  w niosków  u o g ó l n i a j ą ­
c y c h ,  gdy chodzi o prob lem atyk ę przestępczości drogow ej na teren ie  w ojew ództw a k a­
tow ickiego w  la tach  1965—1966. D la ścisłości w ypada nadm ienić, że przy doborze spraw  
do ty ch  badań a u to r  nie posługiw ał się żadną ze stosow anych w  tak ich  razach  m etod  
staty sty czn y ch  (m . in. m etod ą tzw . losow ego doboru spraw ). Żadna z m etod, o k tórych  
m ow a, nie d aje  zresztą — zw ażyw szy sp ecyfik ę fenom enów  społecznych — gw aran cji 
że w yselekcjon ow an y m etria ł badaw czy rep rezen tu je  w alor a b s o l u t n e j  rep rezen ta­
tyw ności.
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II. SPR A W C Y P R Z E S T Ę P S T W  DROGOWYCH W  ŚW IET LE M A TERIA ŁU  BADAW CZEGO 3

M o t o c y k l i ś c i  (9 0 o s ó b)

Wiek sprawców waha się w granicach 17—38 lat, przy czym największy (około 
80%) odsetek przestępstw przypada na osoby, których wiek waha się w granicach 
18—24 lata.

Sprawcy legitymują się wykształceniem podstawowym (30%), średnim (20%) oraz 
średnim niepełnym (50%).

Jeśli chodzi o stan cywilny sprawców, to przedstawia się on następująco: 60% 
sprawców pozostawało w związkach małżeńskich, a reszta 40% — w stanie wolnym 
(kawalerowie).

Większość osób (70%) trudniła się pracą umysłową, 20% fizyczną, a pozo­
stałe 10% w ogóle nie pracowało.

Zdecydowana większość sprawców ma stosunkowo krótki staż kierowcy (nie 
przekraczający 1 roku), jakkolwiek stosowne egzaminy uprawniające do uzys­
kania prawa jazdy złożyli oni znacznie wcześniej.

K i e r o w c y  p o j a z d ó w  c i ę ż a r o w y c h  ( 150 o s ó b)

Wiek sprawców kształtuje się w granicach 19—54 lata, przy czym największy 
odsetek (75%) przestępstw dotyczy osób w wieku 29— 41 lat.

Sprawcy legitymują się wykształceniem podstawowym (80%) oraz średnim niepeł­
nym (20%).

Spośród ogólnej liczby 150 sprawców tylko 18 osób pozostawało w stanie wol­
nym (kawalerowie).

Staż pracy sprawców jako kierowców przedstawia się następująco:

do 1 roku — 10%
od 1 do 2 lat — 15%
od 2 do 4 lat — 40%
ponad 4 lata — 35%

Najwięks/y odsetek sprawców (60%), to pracownicy różnego rodzaju przedsię­
biorstw budowlanych, przy czym dość znaczny (30%) jest również odsetek pracow­
ników przedsiębiorstw transportowych (wspomniane przedsiębiorstwa budowlane 
posiadały bazy samochodowe zatrudniające odpowiedni personel techniczny).

Nadmienić wypada, że dość pokaźny odsetek sprawców oświadczył 41 w toku po­

3 P rz y ję ty  w niniejszym  opracow aniu podział spraw ców  na trzy  grupy kierow ców  
(m otocykliści, k iero w cy pojazdów  ciężarow ych oraz k ierow cy sam ochodów  osobow ych) w y­
nika z założonej przeze m nie potrzeby przeanalizow ania ew en tualnych m om entów  t y p o ­
w y c h  (oczyw iście w św ietle m ateriału  badaw czego) dla każdej z w ym ienionych grup  
kierow ców . Co się zaś ty cz y  ustaleń  d o ty czący ch  w i e k u  spraw ców , to  w  toku badań  
nie w idziałem  potrzeby posługiw ania się z g ó ry  op racow aną tab elą wieku spraw ców . P o ­
przestałem  ty lk o  na w skazaniu ogólnej rozpiętości w ieku spraw ców  oraz na zasygnalizo­
w aniu tego, jak a  (pod w zględem  w ieku) grup a osób jest zjaw iskiem  dom inującym  w  ob rę­
bie j e d n o r o d n e j  (ze w zględu na rodzaj pojazdu m echanicznego) grupy spraw ców . 
W  op racow aniu  o c h arak terze  przyczyn karsk im  zastosow ana m etoda nie powinna — jak  
się w y d aje  — budzić isto tniejszych  zastrzeżeń.

4 W yjaśn ienia teg o typu zostały  złożone przede w szystkim  przez spraw ców , k tórzy  
spow odow ali w ypadek na skutek nieprzestrzegania znaków  d rogow ych . K w estia ew en­
tu aln ej w s p ó ł z a l e ż n o ś c i  m iędzy stanem  zdrow ia sp raw cy a faktem  spow odow ania  
przezeń w ypadku nie była przedm iotem  jak ichk olw iek ustaleń  dow odow ych.
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stępowania karnego, że cierpi na różne choroby przewodu pokarmowego (8%), cho­
roby serca (6%) i nadciśnienie lub niedociśnienie (4%).

, Z ogólnej liczby 150 kierowców 15 osób było już karanych sądownie za prze­
stępstwa drogowe (art. 215 § 2 i 242 k.k.), a 24 osoby były karane za wykroczenia 
drogowe w trybie karno-administracyjnym.

K i e r o w c y  s a m o c h o d ó w  o s o b o w y c h  ( 160 os ób)

Wiek sprawców waha się od 23 do 61 lat, przy czym największy odsetek (80%) 
przestępstw dotyczy osób w wieku 28—40 lat.

Zdecydowany odsetek osób (70%) legitymuje się wykształceniem średnim, a dośfc 
znaczny (25%) — wykształceniem wyższym (właściciele prywatnych pojazdów); 
udział osób mających wykształcenie podstawowe jest nieznaczny, bo nie przekra­
cza 5% ogólnej liczby sprawców.

Odsetek kawalerów jest minimalny (2%).
Staż zawodowy sprawców jako kierowców ilustrują poniższe dane:

— do 1 roku — 25%
— od 1 do 2 lat — 10%
— od 2 do 4 lat — 40%
— ponad 4 lata — 25%

Na podkreślenie zasługuje okoliczność, że wśród omawianej grupy sprawców 
zaledwie 9 osób było poprzednio karanych za przestępstwa drogowe (art. 236 § 3 
k.k. i 242 k.k.), a 11 osób — za wykroczenia drogowe w trybie karno-administra- 
cyjnym.

Z zapisów poczynionych w protokołach wyjaśnień oscb podejrzanych wynika, 
że dość pokaźny odsetek sprawców cierpi na owrzodzenie jelit (5 osób), choroby 
układu krążenia (7 osób), nadciśnienie lub niedociśnienie (18 osób), nadkwasota 
żołądka (3) i ogólne osłabienie nerwowe (13), wynikające z faktu wykonywania 
trudnej i odpowiedzialnej pracy (niektórzy pracownicy umysłowi z wyższym wy­
kształceniem, taksówkarze, kierowcy różnego rodzaju urzędów i instytucji).

III. OKOLICZNOŚCI FA K TY C Z N E TO W A RZYSZĄ CE W YPADKOM

W g r u p i e  m o t o c y k l i s t ó w

Wśród czynników sprawczych powstałych wypadków dominuje nadmierna szyb­
kość jazdy, przy czym chodzi tu nie o ocenę szybkości w kategoriach — by tak 
rzec — abstrakcyjnych, lecz o szybkość wartościowaną przy uwzględnieniu kon­
kretnego kontekstu sytuacyjnego (brak rutyny po stronie kierowcy, duży ruch 
na jezdni, wadliwy stan techniczny pojazdu). Z wyjaśnień oskarżonych (11 osób) 
wynika przy tym, że decydując się na szybką jazdę, mieli oni na uwadze przede 
wszystkim tę okoliczność, dż zbyt wolna jazda mogłaby narazić ich na zarzut swe­
go rodzaju ślamazarności5 zarówno ze strony osoby jadącej na motocyklu (z re ­

5 W  toku postępow ania karnego w zasadzie nie dociekano powodów, dla k tó ry ch  
sp raw cy rozw ijali nadm ierną szybkość, to też na tle  m ateriału  badaw czego zreferow an e  
w yjaśn ien ia  spraw ców  stanow ią swego rodzaju  ew en em en t. W  istocie ów  m otyw  zach o ­
w ania się spraw ców  na jezdni (obaw a przed zarzutem  ślam azarn ości) jest rów nie zas­
k ak u jący  co in teresu jący  pod w zględem  psychologicznym .
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guły kobiety), jak  i ze strony innych użytkowników drogi. Ponadto oskarżeni byli 
w  zasadzie zgodni co do tego, że brak dostatecznej sprawności w prowadzeniu po­
jazdu uniemożliwił im zapanowanie nad kierownicą w sytuacji wymagającej szcze­
gólnej sprawności psychofizycznej.

Analiza wyjaśnień omawianej grupy sprawców zdaje się utwierdzać w prze­
świadczeniu, że świadomość następstw mogących wyniknąć z nadmiernie szybkiej 
czy wręcz brawurowej jazdy została tu zneutralizowana, a w każdym razie zna­
cznie zredukowana wspomnianymi momentami am bicjonalny m ibędącym i udzia­
łem sprawców. Za znamienny trzeba uznać fakt, że zaledwie 12 sprawców w chwili 
wypadku znajdowało się w stanie nietrzeźwości bądź też pod wpływem alkoholu, 
przy czym w każdym wypadku — jeśli dać wiarę ich wyjaśnieniom — alkohol 
został przez nich spożyty pod wpływem intensywnych nalegań ze strony innych 
osób (kolegów).

W g r u p i e  k i e r o w c ó w  p o j a z d ó w  c i ę ż a r o w y c h

Do typowych przyczyn wypadków należą tu: nieprzestrzeganie przepisów drogo­
wych zobowiązujących do udzielenia pierwszeństwa przejazdu innym użytkowni­
kom drogi (30%), nieprawidłowe wyprzedzanie innych pojazdów (20%), nadmierna 
szybkość jazdy (20%) oraz stan nietrzeźwości (10%).

Relacjonując wyniki badań nie sposób pominąć następujących okoliczności:

— O ile sprawcy w wieku młodszym, mający przy tym stosunkowo krótki staż 
zawodowy, powodowali wypadki na skutek nadmiernie szybkiej jazdy oraz 
stanu nietrzeźwości, o tyle kierowcy w wieku starszym i mający długi staż 
zawodowy z reguły powodowali wypadki wskutek nieprzestrzegania znaków 
drogowych, tudzież nieprawidłowego wyprzedzania innych pojazdów.

— Znaczny odsetek (60%) wypadków został spowodowany w dużych ośrodkach 
miejskich, przy czym sprawcy z reguły pochodzą bądź z małych ośrodków 
miejskich, bądź też z miejscowości wiejskich. Dotyczy to w szczególności 
tych kierowców, którzy spowodowali wypadek na skutek nieprzęstrzegania 
znaków drogowych, jak również na skutek nieprawidłowego wyprzedzania 
innych pojazdów. Narzuca się tu hipoteza, że omawiana grupa kierowców 
to osobnicy, u których „sztuka” prowadzenia pojazdu formowała się niejako 
w warunkach stosunkowo małej intensywności ruchu drogowego, co wyjaś­
nia powody, dla których sprawcy ulegają pewnej dezorientacji, ilekroć znaj­
dą się w sytuacji dużego natężenia ruchu drogowego.

— Ilekroć przyczyną wypadku było naruszenie przez kierowcę zasady tzw. pierw­
szeństwa przejazdu, tylekroć kierowca ów po raz pierwszy przejeżdżał trasę, 
na której zdarzył się wypadek (ustalenie oparte na wyjaśnieniach oskarżo­
nych).
Sprawcy pili alkohol (wyłącznie piwo) przy kioskach lub innych punktach 
tego typu usytuowanych przy głównych szlakach komunikacyjnych, przy czym 
ze złożonych przez nich wyjaśnień wynika, że do wypicia piwa skłonił ich 
brak odpowiednich napojów dla kierowcy, a w szczególności wody sodowej 
oraz soków owocowych. Zdaniem kierowców, o których mowa, oranżada nie 
jest napojem odpowiednim dla kierowcy, ponieważ zamiast gasić wzmaga 
pragnienie, zwłaszcza w okresie letnim.

6 Z aprezentow ana in te rp re ta c ja  w y jaśnień  spraw ców  m a ch a ra k te r  h i p o t e t y c z n y .  
Zgłębienie rzeczy w istych  m otyw ów  opisanego zachow ania się sp raw ców  nie może się obyć  
bez zastosow ania m etod badaw czych w łaściw ych dla dyscyp lin  psychologicznych.
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— Pewna część kierowców (17) podnosiła, że do spożycia alkoholu skłoniło ich 
ogólne znużenie, a nade wszystko przeświadczenie, że alkohol — w nieznacz­
nej ilości — nautralizuje uczucie znużenia i przez to ułatwia wykonywanie 
pracy (prowadzenie pojazdu). Symptomatyczny jest fakt, że tego rodzaju wy­
jaśnienia były składane przede wszystkim przez sprawców reprezentujących 
raczej niski poziom intelektualny (wykształcenie podstawowe). Z punktu wi­
dzenia profilaktyki podniesiona okoliczność ma nader istotne znaczenie.

W  g r u p i e  k i e r o w c ó w  s a m o c h o d ó w  o s o b o w y c h

Wśród przyczyn wypadków spowodowanych przez omawianą grupę kierowców 
zdecydowanie dominuje (60%) wymuszanie pierwszeństwa przejazdu. Dalsze przy­
czyny — to nieprawidłowe wyprzedzanie innych pojazdów (16%), stan nietrzeźwości 
kierowców (10%), wadliwy stan techniczny pojazdu (8%) połączony z nadmierną 
szybkością jazdy, wreszcie nadmierna szybkość jazdy (6%).

Za charakterystyczne uznać trzeba następujące okoliczności:

— Wymuszenie pierwszeństwa przejazdu wynikło najczęściej z „obiektywnie uza­
sadnionego” pośpiechu kierowcy (potrzeba pilnego wykonania stosownego za­
dania).

— Nieprawidłowe wyprzedzenie innych pojazdów z reguły było udziałem kie­
rowców, którzy na skutek zbyt długiego (nierzadko przeszło 15 godz.) przeby­
wania za kierownicą pojazdu odczuwali znużenie oraz związane z nim osła­
bienie sprawności psychofizycznej.

—  Ilekroć przyczyną wypadku była nadmierna szybkość jazdy, mamy do czy­
nienia z osobami stosunkowo młodymi oraz mającymi krótki staż zawodowy.

— Sprawcy pili alkohol (wódkę i wino) w mieszkaniach prywatnych oraz w lo­
kalach gastronomicznych, przy czym dość często czynili to pod wpływem 
nalegań ze strony znajomych i kolegów.

W świetle zreferowanych ustaleń teza o potrzebie możliwie dokładnego anali­
zowania — w toku postępowania karnego — aspektów f i z j o l o g i c z n y c h  (vide: 
problematyka zmęczenia kierowcy) wypadkowości drogowej zdaje się być aż nadto 
oczywista.

IV . N IED O STA TK I PO STĘPO W A N IA  KARNEGO

Niedostatki postępowania karnego (przygotowawczego i sądowego) dotyczą kwe­
stii nader istotnych. Oto one:

— Brak dostatecznych ustaleń rzutujących na personifikowane przez sprawców 
właściwości charakterologiczne (kwestia ewentualnej lekkomyślności itp.). 
Uprzednia karalność bądź niekaralność sprawcy za przestępstwa bądź wy­
kroczenia drogowe nie daje przecież dostatecznego wyobrażenia o charakte­
rze jego osobowości.

— Kwestia ewentualnej współzależności między s t a n e m  z d r o w i a  spraw­
cy a spowodowanym przezeń wypadkiem drogowym została w ogóle wyelimi­
nowana z toku postępowania karnego.

— W wyjaśnieniach sprawców brak dostatecznych informacji sygnalizujących 
okoliczności (również natury subiektywnej), które legły u ź r ó d e ł  narusze-

S — P alestra
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nia zasad bezpiecznej jazdy, co sprawia, że z punktu widzenia dociekań kry- 
minologicznych tak skądinąd istotny materiał faktograficzny, jakim  jest pro­
tokół wyjaśnień podejrzanego czy oskarżonego, nie przedstawia prawie żad­
nej wartości poznawczej.

— Obrona podejrzanych (oskarżonych), że przyczyną wypadku było znużenie 
wynikające ze zbyt długiego przebywania za kierownicą pojazdu, nie była 
weryfikowana na podstawie obiektywnych ustaleń postępowania karnego, w 
szczególności zaś nie dociekano, czy i w jakim  stopniu swego rodzaju skłon­
ność sprawcy do zmęczenia czyni go niezdolnym do prowadzenia pojazdów 
w ogóle, przy czym chodzi tu głównie o sprawców, którzy podnosili, że cier­
pią na pewne schorzenia, o których była już mowa wyżej.

— W odniesieniu do sprawców, którzy spowodowali wypadek na skutek nie­
trzeźwości, brak dostatecznych danych co do tego, czy przejawiają oni skłon­
ność do systematycznego nadużywania alkoholu, czy też piją raczej rzadko.

— Brak obiektywnych ustaleń dotyczących okoliczności faktycznych, w jakich 
sprawcy pili alkohol, a nade wszystko, czy działanie wzmiankowanych osób 
(nakłaniających kierowcę do spożycia alkoholu) wyczerpuje znamiona pod­
żegania lub pomocnictwa w rozumieniu prawa karnego (vide: wytyczne wy­
miaru sprawiedliwości i praktyki sądowej w sprawach przestępstw drogo­
wych) 7.

— W odniesieniu do sprawców, co do których ustalono, że pracowali oni w nad­
godzinach, brak odpowiednich ustaleń, c z y  f a k t  z a t r u d n i a n i a  i c h  w 
n a d g o d z i n a c h  b y ł  w o g ó l e  u z a s a d n i o n y  w a ż n y m i  w z g l ę ­
d a m i  n a t u r y  o b i e k t y w n e j .

— W protokołach pobrania od kierowców krwi do analizy na zawartość alkoho­
lu brak danych dotyczących upływu czasu od momentu spożycia alkoholu 
przez kierowcę do momentu pobrania od niego krwi, co uniemożliwiło usta­
lenie rzeczywistej zawartości alkoholu w jego organizmie w chwili wypadku.

Nadmienić wypada, że niedostatki postępowania karnego dotyczące kwestii na­
tury k r y m i n a l i s t y c z n e j  (m. in. technika dokonywania oględzin miejsca 
wypadku itp.) nie były przedmiotem referowanych badań.

V. W NIOSKI I PO ST U LA TY

I. Wyniki badań akcentują konieczność szerszego uwzględnienia w toku postę­
powania karnego istotnych momentów k r y m i n o l o g i c z n y c h  przestępstw 
drogowych, będących przedmiotem osądu. W rzeczy samej opisane niedostatki 
postępowania karnego rażą tym bardziej, że w świetle l i c z n y c h  opraco­
wań poświęconych przestępczości drogowej potrzeba ustaleń dotyczących as­
pektów kryminologicznych (psychosocjologicznych) owej problematyki na­
rzuca się niejako z siłą oczywistości.

II. W toku badań nad problematyką przestępstw drogowych wypada przeanali­
zować e w e n t u a l n y  wpływ niedostatków postępowania karnego dotyczą­
cych kwestii natury kryminologicznej na s ę d z i o w s k i  w y m i a r  k a r y  
wobec sprawców przestępstw tego typu (wypada tu rozważyć celowość pod-

1 P on ad to p atrz  K . B u c h a ł a :  Przestęp stw a w  kom u nik acji drogow ej, W ydaw nictw o  
P raw n icze 1961, s. 153 i nast.
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jęcia m. in. odpowiednich w tym względzie badań a n k i e t o w y c h  wśród 
sędziów).

MI. Wypada rozważyć celowość uwzględnienia w programie szkolenia k a n d y ­
d a t ó w  na kierowców problematyki d e s t r u k c y j n e g o  wpływu alkoholu 
na sprawność psychomotoryczną kierowcy (chodzi tu o aspekty fizjologiczne 
wymienionej problematyki). Odpowiednie wykłady w tym przedmiocie nale­
żałoby zlecić osobom mającym niezbędne po temu kwalifikacje fachowe (wy­
kształcenie medyczne).

IV. Ośrodki badawcze podległe Ministerstwu Sprawiedliwości, Prokuraturze Gene­
ralnej oraz Ministerstwu Spraw Wewnętrznych powinny podjąć próbę skon­
struowania stosownego k w e s t i o n a r i u s z a  o s o b o w e g o  dotyczącego 
sprawców przestępstw drogowych, który to kwestionariusz — uwzględniając 
specyficzny charakter tego rodzaju przestępstw — powinien syntetyzować dane 
o s o b o p o z n a w c z e ,  istotne z punktu widzenia potrzeb praktyki p e n i ­
t e n c j a r n e j  w stosunku do omawianej grupy sprawców.

V. Wyniki badań zdają się potwierdzać tezę, że w wypadku kierowców w wieku 
starszym j e d n y m  z istotnych czynników leżących w genezie spowodowa­
nych przez nich wypadków był brak dostatecznego refleksu w z ł o ż o n y c h  
sytuacjach drogowych (ów brak refleksu mógł być następstwem niejako n a- 
t u r a l n e g o  spadku sprawności psychomotorycznej). Trzeba więc postulować 
wprowadzanie możliwie c z ę s t y c h  badań lekarskich wobec omawianej gru­
py kierowców w celu ustalenia ich a k t u a l n e j  sprawności psychofizycz­
nej — przy uwzględnieniu, oczywiście, postulatu bezpieczeństwa ruchu dro­
gowego.

JAN KUTRZEBSKł

Domniemania prawne w ustawie z  dn. 21.1.1958 r. 
o wzmożeniu ochrony mienia społecznego  

przed szkodami wynikajqcymi z  przestępstwa

I. W S T Ę P

W systemie prawa każde domniemanie jest ustępstwem obiektywnej prawdy 
na rzecz hipotezy. Stosunkowo najmniej kłopotów sprawiają domniemania fakty­
czne, gdy „sąd może uznać za ustalone fakty m ające istotne znaczenie dla roz­
strzygnięcia sprawy, jeżeli wniosek taki można wyprowadzić z innych ustalonych 
faktów” (art. 231 k.p.c.). Wyrazem daleko posuniętego formalizmu są praesum ptio- 
nes iuris ac de iure (domniemania niewzruszalne), które nie dopuszczają dowodu 
na swe przeciwieństwo (np. art. 47 § 2 pr. spadk., obecnie przebudowany w art. 
1028 k.c. przez likwidację domniemania niewzruszalnego).


