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B Glosa do wyroku Sadu Najwyzszego
z dnia 29 wrzesnia 1993 r.

II1 KRN 127/93*

Teza glosowanego wyroku brzmi:

Nalozenie na kierujacych bezwzglednego obowiazku przewidywania
powszechnej obecnosci nie o$wietlonych przeszkod na drodze zmienilo-
by zasade ograniczonego zaufania w zasade braku zaufania, a obowia-
zek zachowania ostroznosci rozciagatoby do granic sparalizowania
ruchu pojazdéw samochodowych w nocy.

1. W glosowanym wyroku Sad Najwyzszy uznal, iz kierowca nie
ponosi odpowiedzialnosci za zaistnialy wypadek drogowy pojazdu
mechanicznego, ktory w czasie jazdy w nocy po ol$nieniu go przez
wymijany pojazd nie zaprzestal jazdy, a kontynuowal ja przy
zmniejszonej predkosci, co doprowadzito do najechania na nie
o$wietlona furmanke. Zdaniem Sadu Najwyzszego niezauwazenie
przez kierowce jeszcze przed ol$nieniem jakiejkolwiek przeszkody,
ktora wskazywataby na konieczno$¢ zmiany sposobu prowadzenia
pojazdu, uzasadnia pozytywna oceng jego zachowania po tym fakcie,
polegajacego na zredukowaniu predkosci swego pojazdu; brak
wczesniejszych sygnalow o mozliwosci istnienia przeszkody na
drodze nie obligowal kierowcy do zatrzymania pojazdu po do-
znanym ol$nieniu. Sad Najwyzszy stanal na stanowisku, iz oskarzony
nie byl w stanie przewidzie¢ przeszkody na drodze w postaci nie
o$wietlonego zaprzegu konnego, odrzucajac jednoczesnie sugesti¢
bieglego, ze nie jest rzadkoscia napotkanie na drodze lokalnej nie
o$wietlonego pojazdu zaprzegowego. Nie przyjal wigc naruszenia
przez oskarzonego zasady ograniczonego zaufania, podkreslajac, iz
ma ona zastosowanie wowczas, gdy ujawni si¢ dla kierujacego
pojazdem sytuacja, Ze wspotuczestnicy ruchu moga zachowac si¢ lub
zachowuja si¢ w sposob nieprawidlowy, dopiero wtedy kierowca
powinien by¢ przygotowany na nieoczekiwany rozwoj wydarzen
i odpowiednio do tego dostosowac technik¢ prowadzenia swojego
pojazdu, zachowujac szczego6lna ostroznosé. ,,Przewidywanie za-
chowan i sytuacji niezgodnych z przepisami drogowymi — czytamy
w uzasadnieniu glosowanego wyroku - jest wigc powinnoscia
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uzalezniona od okolicznosci umozliwiajgcych rozpoznanie takiego
niebezpieczenstwa”.

2. Stanowisko zajete przez Sad Najwyzszy w glosowanym wyroku
jest przejawem realizmu i nowoczesnego podejscia do ruchu drogo-
wego. Poglad wyrazony w tym wyroku stanowi wylom w dotych-
czasowym orzecznictwie Sadu Najwyzszego, ktore bylo wyjatkowo
dyskryminacyjne wobec kierujacych pojazdami. Zakladalo ono, ze
w wypadku utraty widocznosci spowodowanej ol$nieniem $wiattami
jadacych z przeciwka pojazdow, kierujacy pojazdem jest obowiazany
do natychmiastowego zmniejszenia predkosci, a nawet zatrzymania
pojazdu. Konieczne jest — z uwagi na wage problemu — zacytowanie
niektorych takich orzeczen. W wyroku z dnia 24 marca 1958 r. -
I K 807/57' Sad Najwyzszy stwierdzit, ze: ,,Kierowca oslepiony
i niewidzacy przed soba drogi ma obowiazek zatrzymania pojazdu na
prawej krawedzi drogi do czasu, poki przeszkoda widocznosci nie
minie lub tez posuwac si¢ z szybkoscia przystosowang do pola swego
widzenia”. ,,Postgpowanie kierowcy samochodu ci¢zarowego nie
byto — czytamy w wyroku z dnia 12 lutego 1975 . - Rw 582/72% - dla
oskarzonego zaskoczeniem, skoro widzial on z dostatecznej odlegto-
$ci nadjezdzajacy z przeciwka samochod cigzarowy, a poOzniej
upewnil sig¢, ze kierowca tego pojazdu nie chce wlaczy¢ swiatet
mijania. W tej sytuacji oskarzony powinien byl natychmiast zdecydo-
wanie, mozliwie intensywnie hamowac celem zatrzymania pojazdu
do czasu ustgpienia przeszkody widocznosci”. W wyroku z dnia 10
lutego 1976 r. — III KRN 70/78% znalazlo si¢ stwierdzenie, ze
,,Kierujacy pojazdem ma migdzy innymi obowiazek bacznego i ciag-
fego obserwowania calej jezdni i zmniejszenia szybkosci jazdy do
bezpiecznej w warunkach ograniczonej widocznosci, wlacznie z cal-
kowitym zaprzestaniem kontynuowania jazdy w przypadku utraty
mozliwosci obserwowania jezdni. (...) a w momencie o$lepienia
natychmiast zatrzymaé pojazd”.

W wyroku z dnia 11 kwietnia 1979 r. — V KRN 41/79* Sad
Najwyzszy uznal, iz w razie ol$nienia kierowca ma obowiazek
,,zredukowania szybkosci prowadzonego samochodu w takim stop-
niu, aby kierujacy mogl catkowicie nad nim panowaé i w razie
potrzeby zatrzymac przed przeszkoda”, a ,,kontynuowanie jazdy
samochodem, w warunkach catkowitego braku widocznosci drogi
przed pojazdem, nalezy traktowac jako naruszenie zasad bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym”.

Poglady zawarte w tych wyrokach spotkaly si¢ z krytyczng ocena
w doktrynie. J. Kochanowski podkresla, ze pozostaja one w sprzecz-
nosci — z dyktowana potrzebami komunikacji — powszechna prak-
tyka oraz takimi zasadami bezpieczenstwa ruchu, jak zakaz gwattow-
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nego hamowania (art. 17 ust. 2 pkt 2 p.r.d.) oraz zasada ograniczone-
go zaufania (art. 3 p.r.d.)’. Zgodnie z ta ostatnia zasada — pisze J.
Kochanowski — w przypadku chwilowej utraty widocznosci, ktora
przy mijaniu si¢ pojazdow z zapalonymi w porze nocnej $wiatlami
zawsze wystepuje, kierujacy moze zaktadacé, ze inni uczestnicy ruchu
zachowuja sie prawidlowo i na jego drodze nie znajduja si¢ zadne
nieoczekiwane przeszkody®. Dyskusyjne jest jego spostrzezenie, ze
jezeli jest brak sygnalow o mozliwosci pojawienia si¢ na jego pasie
ruchu przeszkody i uprzednio nie zaobserwowano jej, kierujacy nie
jest zobligowany do zmniejszania predkosci, a tym bardziej do
zatrzymania sig’.

3. W warunkach wspéiczesnego ruchu drogowego chwilowa utra-
ta widocznosci jezdni — w czasie jazdy noca - jest zjawiskiem
powszechnym; wymaganie kazdorazowo zmniejszenia predkosci lub
zatrzymania pojazdu w istotny sposob ograniczatoby plynnosc
ruchu.

W tym kontekscie nasuwa si¢ pytanie o predkos¢ bezpieczng
w warunkach jazdy noca. Punktem wyjscia do jej okreslenia jest art.
17 ust. 1 p.r.d., ktory stanowi, ze kierujacy pojazdem jest obowiazany
jecha¢ z predkoscia zapewniajaca panowanie nad pojazdem,
z uwzglednieniem warunkow, w jakich ruch si¢ odbywa, w szczegol-
nosci za$ takich okolicznosci, jak rzezba terenu, stan i widocznos¢
drogi, stan i fadunek pojazdu oraz warunki atmosferyczne i natgzenie
ruchu. Sposrdd czynnikow, ktore kierujacy ma brac¢ pod uwagg przy
nadawaniu pojazdowi predkosci w czasie jazdy nocnej istotne
znaczenie ma widoczno$¢ drogi. Wprawdzie wszystkie wyzej wymie-
nione okolicznosci sa ze soba wzajemnie powiazane, niemnie) jednak
- z uwagi na ograniczenie widocznosci w nocy — wskazany faktor
nabiera szczegOlnego znaczenia; ma on znaczenie priorytetowe.
W czasie jazdy noca obserwacja drogi i jej otoczenia ograniczona jest
do przestrzeni os$wietlanej reflektorami pojazdu. Predkos¢ jazdy
powinna by¢ dostosowana do rozlegtosci tej przestrzeni; nigdy nie
nalezy rozwija¢ predkosci, przy ktorej nie byloby mozliwe za-
trzymanie pojazdu na o$wietlonym odcinku drogi®. Zasigg reflek-
torow stanowi ograniczenie dla predkosci jazdy. Z Warunkow
szczegolowych dotyczqcych swiatel zewnetrznych pojazdow samo-
chodowych i przyczep stanowiacych zatacznik nr 2 do rozporzadzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 1 lutego 1993 r.
w sprawie warunkow technicznych i badan pojazdéw (Dz U Nr 21,
poz. 91) wynika, ze §wiatla drogowe powinny dostatecznie oswietla¢
droge co najmniej na 100 m przed pojazdem przy dobrej przejrzysto-
$ci powietrza, a $wiatla mijania — co najmniej na 40 m przed pojazdem
przy dobrej przejrzystosci powietrza. Catkowita droga zatrzymania
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pojazdu nie powinna przekracza¢ odcinka widocznosci drogi. Trzeba
mie¢ na uwadze, ze na catkowita droge zatrzymania skiada sie: 1)
droga przebyta w czasie od chwili zauwazenia przez kierujacego
przeszkody do momentu przetozenia nogi kierowcy z pedatu gazu na
pedal hamulca (czas reakcji kierowcy); 2) droga przebyta w czasie od
rozpoczecia przez kierowce naciskania na pedat hamulca do roz-
pocz¢cia hamowania (czas uruchomienia hamulcow); 3) droga
hamowania, tj. droga przebyta w czasie od rozpocz¢cia hamowania
az do chwili catkowitego zatrzymania pojazdu (czas hamowania)’.
Droga hamowania zalezy od rodzaju nawierzchni, jej stanu (sucha,
mokra, o$niezona, oblodzona) rodzaju ogumienia, wielkosci biez-
nikow, rodzaju hamulcow itp. Przy dobieraniu predkosci nalezy brac¢
te okolicznosci pod uwage. Droga przebyta w czasie reakcji kierowcy
oraz w czasie uruchamiania hamulcé6w wzrasta proporcjonalnie do
predkosci pojazdu, natomiast droga efektywnego hamowania pojaz-
du wzrasta proporcjonalnie do kwadratu predkosci, np. przy dwu-
krotnym wzroscie predkosci jej dlugos¢ wzrasta czterokrotnie!”. Jest
oczywiste, ze po wlaczeniu $wiatel mijania widoczno$¢ drogi jest
znacznie ograniczona, co zmusza do odpowiedniego zmniejszenia
rozwijanej dotad predkosci.

Dostosowanie predkosci do takiej, ktora umozliwi zatrzymanie
pojazdu na odcinku rownym drodze o$wietlonej reflektorami pojaz-
du, wcale nie musi $wiadczy¢ o mozliwosci zatrzymania pojazdu
przed przeszkoda znajdujaca si¢ na drodze. Wymagana najmniejsza
odleglosC oswietlenia drogi wyznacza niezbedny zasieg strumienia
$wiatla padajacego na jezdni¢. Nawet w wypadkach, gdy $wiatla
pojazdu oswietlaja dtuzszy odcinek drogi niz to wymagaja przepisy,
dostrzezenie i rozpoznanie przez kierowcg nieo$wietlonej przeszkody
na jezdni nie jest mozliwe z odlegltosci objetej swiattami; konieczne
jest bowiem jej o$wietlenie na pewnej minimalnej wysokosci. Same
zaleznosci geometryczne wskazuja, ze odleglos¢ rozpoznania prze-
szkody jest mniejsza od dtugosci o$wietlonego odcinka jezdni''. Na
widocznos$¢ przeszkody istotny wpltyw ma jej zabarwienie, kontra-
stowo$¢ w stosunku do tla, nierbwna nawierzchnia, mokra jezdnia.
Niektore przedmioty znajdujace si¢ na drodze, np. lezaca belka czy
$piacy cztowiek, moga by¢ zauwazone w swiattach mijania z odleglo-
sci kilku metrow. Uzaleznianie predkosci pojazdu od mozliwosci
zatrzymania pojazdu na odcinku nie wi¢gkszym niz odleglo$¢ rozpoz-
nawalnosci przeszkody prowadziloby w efekcie do zahamowania
ptynnosci ruchu.

Mozliwe jest jeszcze okreslenie tej predkosci poprzez mozliwosc
zatrzymania pojazdu na odcinku widoczno$ci $wiatel innych uzyt-
kownikow drog. Takie stanowisko zajat Sad Najwyzszy w wyroku
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z dnia 16 czerwca 1973 r. — Rw 515/73 stwierdzajac, ze: ,,W pojeciu
dostatecznej widocznosci drogi miesci sie rOwniez pewien jej odcinek
nie objety zasiegiem swiatel samochodu prowadzonego przez danego
kierowce, ale nie przekraczajacy widocznosci §wiatel innych uzyt-
kownikéw drogi.”?

Poglad ten trudno zaakceptowac. Kierujacy pojazdem — zgodnie
z art. 17 ust. 1 p.r.d. — jest obowiagzany jecha¢ z predkoscia
uwzgledniajaca m.in. widocznos¢ drogi. Trafnie podkresla J. Polony,
ze pojecia widocznosci drogi nie mozna zastapi€ terminem widoczno-
sci Swiatet, bowiem punkty $wietlne innego pojazdu lub przeszkody
sqa widoczne z wigkszej odleglosci od tej, na jaka za pomoca
reflektorow pojazdu rozpoznaje si¢ droge'.

Zadne z przedstawionych kryteriéw predkosci bezpiecznej w czasie
jazdy nocnej nie moze by¢ aprobowane bez zastrzezen. Mierniki
diugosci catkowitej drogi zatrzymania pojazdu roéwne drodze o$wiet-
lanej przez reflektory pojazdu lub odlegtosci rozpoznania przeszkody
sa restrykcyjne dla kierujacych pojazdami, natomiast kryterium
odpowiadajace odcinkowi widocznosci swiatet innych uzytkowni-
kow drog pozwalaloby na jazde, mimo nierozpoznania drogi, co
byloby sprzeczne z wyraznym brzmieniem art. 17 ust. 1 p.r.d.

Wybierajac jako najwlasciwsze kryterium predkosci bezpiecznej
jedno z kryteriow wyzej przedstawionych, nalezy opowiedzie¢ si¢ za
odcinkiem o$wietlanym zasiggiem swiatel rownym catkowitej drodze
zatrzymania pojazdu, z tym ze wymaga ono pewnej modyfikacji.
Stosujac w pelni ten miernik, za predkos¢ bezpieczna trzeba bytoby
uzna¢ taka, ktora pozwala na zatrzymanie pojazdu na odcinku
oswietlonym przez pojazd, czyli nie dluzszym od catkowitej drogi
zatrzymania pojazdu. Nie ulega watpliwosci, ze predkos¢ pojazdu
musi by¢ dostosowana do konkretnego uktadu sytuacyjnego; wyma-
ga to stosowania subiektywnych sadéw wartosciujacych.

Waznym zawgzeniem tego kryterium jest wprowadzenie wymogu
mozliwosci | powinnosci przewidywania znajdowania si¢ przeszkody
na drodze. Element ten zostal w sposob wyrazny wyeksponowany
w orzecznictwie Sadu Najwyzszego.

W uchwale potaczonych Izb Karnej i Wojskowej z dnia 22 czerwca
1963 r. - IV KO 54/61'* stwierdzono, ze: ,,Niebezpieczna jest
szybkos¢, ktora przy uwzglednieniu w szczegolnosci rodzaju pojazdu,
jego tadunku, stanu technicznego, charakterystyki drogi, nawierz-
chni, warunkéw atmosferycznych i widzialno$ci grozi utrata pano-
wania nad pojazdem alboniemoznos$ciag zatrzymania go
przed przeszkoda, ktdrej na drodze mozna i na-
lezy oczekiwac¢” (podkreslenie moje R.A.S.).

Definicja ta —jak stwierdza A. Bachrach — stanowita krok naprzod
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w kierunku uwolnienia pojecia bezpiecznej szybkosci od mechanis-
tycznie nadawanej mu tresci; uniezalezniono oceng¢ szybkosci od
przeszkody na drodze, ktorej kierowca nie jest w stanie przewidzie¢' .

Na wprowadzenie powinnosci i mozliwosci przewidywania prze-
szkody na drodze pozwala tres¢ art. 17 ust. 1 p.r.d., zwlaszcza
analizowana przez pryzmat poprzednio obowiazujacych uregulo-
wan. Catkowite panowanie nad pojazdem we wszystkich okolicznos-
ciach bylo wymagane w § 15 rozporzadzenia Ministrow Robot
Publicznych i Spraw Wewnetrznych z dnia 26 czerwca 1924 r.,
regulujacego uzywanie i ochrong drog (Dz U nr 61, poz. 611), w mysl
ktorego ,,szybkos¢ ruchu na drogach publicznych winna by¢ taka,
aby woznice, cyklisci i jezdzcy w kazdej chwili i przy wszelkich
okolicznosciach mogli dostosowac si¢ do wymagan ruchu publicz-
nego”. Zgodnie z § 54 rozporzadzenia Ministrow Komunikacji,
Spraw Wewngtrznych z dnia 27 pazdziernika 1937 r. o ruchu
pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych (Dz U nr 85, poz.
616) ,,szybkos$¢ pojazdu mechanicznego powinna by¢ taka, aby
kierowca panowat w kazdej okolicznosci nad pojazdem”. Zwrot ,,w
kazdej okolicznosci” z okreslenia tego zostat wyeliminowany w usta-
wie z dnia 27 listopada 1961 r. o bezpieczenstwie i porzadku ruchu na
drogach publicznych (Dz U nr 53, poz. 295)”. Kierujacy pojazdem
— w mys$] art. 18 ust. 2 cyt. ustawy — powinien prowadzi¢ pojazd
rozwaznie i ostroznie oraz dostosowywac szybko$¢ do istniejacych
warunkow i ograniczen ruchu. ,,Wedtug § 24 ust. 1 rozporzadzenia
Ministréw Komunikacji i Spraw Wewnetrznych z dnia 20 lipca 1968
r. w sprawie ruchu na drogach publicznych (Dz U nr 27, poz. 183):
,»3zybkos¢ pojazdu powinna by¢ bezpieczna, to jest taka, aby
kierujacy mogt panowa¢ nad pojazdem”. Zmiana ta — jak pisze A.
Bachrach — wskazywata na tendencj¢ unowoczes$nienia prawa drogo-
wego, zdjecia zen dyskryminacyjnego pi¢tna, polegajacego na ztoze-
niu calego ryzyka wspolczesnego ruchu drogowego na osobe kierow-
cy'e.

4. Ujemny wplyw na widocznos$¢ drogi wywieraja swiatla pojaz-
doéw zblizajacych si¢ z przeciwka, nawet wowczas gdy poruszaja si¢
one na prawidlowo ustawionych $wiatlach mijania. W takiej sytuacji
przeszkoda zostanie zauwazona z mniejszej odleglosci, niz gdyby
mialo to miejsce w sytuacji braku pojazdow z przeciwnej strony.
J. Unarski podaje, ze podczas mijania si¢ dwoch pojazdéw o jed-
nakowej §wiatlosci $wiatel mijania (20 000 cd) odlegtos¢ widzenia nie
przekracza 30 m'’. Podkre$la jednoczesnie, ze dostrzezenie prze-
szkody w takich warunkach zalezne jest od zasi¢gu i skutecznosci
$wiatet mijania, od negatywnego wplywu swiatet wymijanego pojaz-
du oraz od kontrastowosci przeszkody w stosunku do tta'®. Istnieje
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mozliwos¢ zauwazenia przeszkody z wigkszej odleglosci niz o$wietla
ja $wiatta mijania. Obserwacja jezdni na wigksza odlegto$¢ jest
mozliwa — podczas mijania pojazdow — z uwagi na oswietlenie jej
przez pojazd jadacy z przeciwka; wymaga to od kierowcy pelnej
koncentracji uwagi. Pozwala jednak na wczesne zauwazenie nie
oswietlonych przeszkod na drodze.

5. W bezposredniej bliskosci przed wymijaniem si¢ obaj kierowcy
ulegaja mniejszemu lub wigkszemu ol$nieniu. W wypadku ol$nienia
traci si¢ zupetnie widocznos¢ drogi i odlegtos¢ kilkunastu metrow
pokonuje si¢ zupelnie na §lepo. W opracowaniach taktyki prowadze-
nia pojazdu zwraca si¢ uwage, iz w takiej sytuacji ,,wazne jest
zapamietanie sytuacji na jezdni, ktora obserwowaliSmy, gdy wymija-
jace si¢ pojazdy byty jeszcze w wigkszej odleglosci od siebie, a odcinek
pozostajacy miedzy nimi jezdni byt dobrze o$wietlony'”. W razie
wczesniejszego zauwazenia przeszkody trzeba si¢ spodziewac, iz
mozemy na nig najechaé w czasie jazdy ,,w ciemno”, dlatego
konieczne jest dalsze zmniejszenie predkosci, a nawet zatrzymanie
pojazdu. Istotnego znaczenia nabiera kwestia wczesnego dostrzeze-
nia nie o$wietlonej przeszkody. W wypadku dobrego rozpoznania
drogi przed olsnieniem w §wiattach wlasnego pojazdu i nadjez-
dzajacego z przeciwka nie powinno w zasadzie doj$¢ do najechania na
nie o$wietlona przeszkode. Zdawac sobie musimy jednak sprawe, ze
nie zawsze jest mozliwe jej zauwazenie, np. lezacego czlowieka na
jezdni w ciemnym ubraniu. Kierowca nie bedzie ponosit odpowie-
dzialnosci za spowodowanie wypadku drogowego, gdy najedzie na
nie o$wietlona przeszkodeg, jezeli — zgodnie z wczesniej przedstawiong
zasada — nie mogt i nie powinien przewidywac jej istnienia. Nawet
w razie rozpoznania drogi przed ol$nieniem kierowca zobowiazany
jest zmniejszy¢ predkosc; trudno podzielic poglad, iz zobligowany
jest zmomentem ol$nienia do rozpoczecia zatrzymywania pojazdu®.
Racje ma J. Polony, ze jezeli kierowca przed ol$nieniem dostosowat
szybkos¢ pojazdu do zasiggu czynnej widocznosci drogi, a z chwila
ol$nienia niezwlocznie rozpoczal zatrzymywanie pojazdu zachowu-
jac tor ruchu, jaki przed ol$nieniem rozpoznat wzrokiem jako wolny,
nie powinno doj$¢ do najechania przez pojazd na obiekt, ktory juz
przed olsnieniem znajdowat si¢ na torze ruchu tego pojazdu a zara-
zem byl nieruchomy lub znajdowat si¢ w ruchu o kierunku zgodnym
z ruchem pojazdu ol$nionego kierowcy?'. Bezwzgledne stosowanie tej
reguly czyniloby w zasadzie ruch drogowy w porze nocnej prawie
niemozliwy; w sytuacji, gdy z przeciwka jedzie ciag pojazdow,
kierowca musialby bez przerwy zatrzymywac pojazd. Dlatego tez
stanowisko to trudno podzieli¢. Poglad ten opiera si¢ na zalozeniu, ze
na kazdej drodze zawsze moze znalez¢ si¢ nie oswietlona przeszkoda,
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ktoérej kierowca w wyniku ol$nienia nie bedzie mogt zauwazyc.
Trafne jest stanowisko wyrazone w glosowanym wyroku, iz kierujacy
nie ma bezwzglednego obowiazku przewidywania powszechnej obec-
nosci nie o$wietlonych przeszkdd na drodze.

Z glosowanego wyroku wynika, Ze w razie ol$nienia kierowca nie
ma bezwzglednego obowiazku rozpoczgcia zatrzymywania pojazdu.
Stusznie Sad Najwyzszy uznat za prawidtowa reakcje kierowcey, ktory
— w sytuacji, gdy w swiatlach swojego samochodu nie spostrzegt
jakiejkolwiek przeszkody — na o$lnienie zareagowal tylko zmniej-
szeniem predkosci swojego pojazdu. Nie mozna zadaé, by kierowca
jadacy w porze nocnej dostosowywat predkos¢ pojazdu do mozliwo-
$ci zatrzymania go przed kazda nie o§wietlona przeszkoda; musiato-
by to sparalizowa¢ ruch. Wymagania wobec kierowcow —jak stusznie
podkresla A.A. Dobrzynski — musza stanowi¢ kompromis miedzy
wzgledami bezpieczenstwa ruchu a wzgledami wynikajacymi z istoty
komunikacji oraz zasady ptynnosci ruchu®. Przejawem tego kom-
promisu jest glosowany wyrok. Kladzie on kres rozpowszechnionym
pogladom, iz bezpieczna jest tylko taka szybko$¢ pojazdu, ktora
pozwala na zatrzymanie pojazdu przed przeszkoda, ktora pojawi sig
na jego drodze.

Trafnie w glosowanym wyroku Sad Najwyzszy wyeksponowat
fakt, iz kierowca po ol$nieniu zmniejszyl predko$¢; tym samym dano
wyraz negatywnej oceny stanowiska, jakoby po ol$nieniu kierowca
nie mial obowiazku nawet zmniejszenia predkosci. Takie stanowisko
prezentuje J. Kochanowski piszac, iz: ,jezeli jednak brak jest
sygnalow o mozliwosci pojawienia si¢ na jego drodze przeszkody
i gdy uprzednio zaobserwowana sytuacja rOwniez na to nie wskazy-
wala, kierujacy nie musi za kazdym razem ani wyhamowywac, ani
tym bardziej si¢ zatrzymywaé®”.

6. Dokonujac oceny zachowania kierowcy, ktoéry prowadzilt po-
jazd w porze nocnej i zostal ol$niony swiattami pojazdu jadacego
z przeciwnej strony, trafnie Sad Najwyzszy powiazal ja z zasada
ograniczonego zaufania. Zgodnie z ta zasada kazdy uczestnik ruchu,
a tym bardziej prowadzacy pojazd ma prawo liczy¢ na respektowanie
zasad bezpieczenstwa przez wspoluczestnikow ruchu drogowego,
dopoki ich cechy osobiste lub okreslone zachowanie si¢ albo inna
szczegodlna uzasadniona do§wiadczeniem zyciowym sytuacja nie kaza
oczekiwaé, ze moga si¢ oni nie dostosowac do tych zasad. W kontek-
$cie tej zasady kierujacy pojazdem ma prawo liczy¢, iz pojazdy
zaprzegowe, znajdujace si¢ o zmierzchu na drodze bgda whasciwie
oswietlone. W okresie od zmierzchu do $witu — zgodnie z art. 43
ust. 4 p.r.d. - kierujacy furmanka ma obowiazek uzywania §wiatet
stanowiacych obowiazkowe wyposazenie takiego pojazdu, sa to dwa
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$wiatta pozycyjne barwy bialej widoczne z przodu oraz dwa $wiatla
pozycyjne barwy czerwonej widoczne z tylu?*. Wniosek taki jest tym
bardziej uzasadniony, ze w ostatnich latach nastapila poprawa
w przestrzeganiu tego obowiazku; coraz czg¢sciej wida¢ na drogach
oswietlone pojazdy zaprzegowe.

7. Reasumujac nalezy stwierdzic¢, iz w czasie jazdy nocnej predko$¢
pojazdu musi by¢ dostosowana do widocznosci przeszkod na drodze
w $wiatlach samochodu, ktorych kierujacy moze i powinien si¢
spodziewac; w wypadku ol$nienia konieczne jest zmniejszenie pred-
kosci, a zatrzymanie pojazdu tylko wowczas, gdy przed olsnieniem
widoczna byla przeszkoda na drodze na jego pasie ruchu.

Ryszard A. Stefanski
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