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GLOSA do postanowienia Sagdu Najwyzszego
z 7 pazdziernika 2016 r., Il KK 157/16, Lex/el.

Streszczenie

Glosowane postanowienie Sgdu Najwyzszego jest szczegblnie wazne dla praktyki. Porusza bowiem dwie
niezwykle istotne kwestie. Z jednej strony wyraza og6ing regute, ze samo zblizanie sie przez kierujgcego
do przejscia dla pieszych nie naktada na niego obowigzku podejmowania, niejako na wyrost, manewréw
obronnych. Z drugiej jednak strony dostrzega konieczno$¢ odpowiednio szybkiego reagowania w zaleznosci
od warunkéw i sytuacji drogowej. Porusza zatem istotng kwestie relacji kierujgcego i pieszego na przejsciu.
Obowigzujace przepisy, a to bardzo istotne, inne obowigzki naktadajg na kierujgcych, a inne na pieszych.
Wspolna zas jest konieczno$¢ zachowania szczegdlnej ostroznosci. Powyzsze uwagi jednak nie rozwigzujg
konfliktu, gdyz na silniejszego uczestnika ruchu, j. kierujgcego pojazdem, wielokrotnie naktada sie obowigzki
czynienia rzeczy niemozliwych, co zostato dostrzezone przez Sgd Najwyzszy, ktéry wyrazit poglad odbiegajacy
od dotychczasowej judykatury, a tym cenniejszy, bo trafny i realistycznie podchodzacy do zagadnienia.

Stowa kluczowe zasady bezpieczenstwa, szczegblna ostroznosé, nieprzewidywalno$¢ zachowan, ograniczone

zaufanie, przewidywalno$c¢, zachowania modelowe, koncepcja ogoélnego przypisania skutku

Samo zblizanie sie do przejscia dla pieszych nie
obliguje kierujgcego do podejmowania manewrdéw
obronnych. Zatem o potrzebie np. zmniejszenia
predkosci pojazdu nie decyduje sam fakt zblizania
sie do przejscia dla pieszych, lecz warunki i sytuacja
drogowa umozliwiajgce kierujgcemu przy danej
predkosci odpowiednie reagowanie.

Glosowane postanowienie, ktére zastuguje na
aprobate, porusza niezwykle istotng dla bezpieczehstwa
ruchu drogowego kwestie, a mianowicie relacji pojazd—
pieszy na przejsciu, czyli w miejscach, w ktorych
wielokrotnie dochodzito do tragicznych w skutkach
potrgcen przechodniéw. Jak do tej pory zardwno
systemy organizacji ruchu, oznakowania czy regulaciji
prawnych nie potrafity rozwigza¢ problemu. Zwrocic
przy tym trzeba uwage, ze relacje miedzy kierujgcymi
a pieszymi regulujg przepisy o réznej tresci. Jedna
dyrektywa jest wspoélna — zardbwno kierujacy, jak i piesi
obowigzani sg zachowac¢ szczegdélng ostroznosé. Od
kierujacego, jak tez pieszego wymaga sie oceny sytuaciji
drogowej, brania pod uwage ograniczenia widocznosci
jezdni, predkosci poruszania sie poszczegdinych
uczestnikdw ruchu i odlegtosci. Kiedy jednak dochodzi
do kolizji pieszego z pojazdem na przejsciu przez
jezdnie, np. na skutek braku widocznosci, to brak
widocznoéci powinien dotyczy¢ obu podmiotdw.

Powinny one zaniecha¢ ryzykownych dziatan, ktére
powodujg niebezpieczehstwo. Jest to o tyle istotne,
a wskazuje na to praktyka, ze zniecierpliwieni
oczekiwaniem piesi ryzykujg wkraczanie na jezdnie
przed nadjezdzajgcymi pojazdami. Z kolei kierowcy
przyspieszajg, aby przejecha¢ przed pieszymi,
zanim zablokujg droge, piesi za$ wkraczajg na
przejscie, wykorzystujac luke miedzy pojazdami.
Ruch drogowy na przejSciach sprawia wrazenie
wymuszania pierwszenstwa przez pieszych na
kierujgcych i zastraszania pieszych przez kierowcow.
Regute ,pierwszenstwa pieszego” znajdujgcego sie na
przejsciu nalezy potgczy¢ z adresowanym do pieszych
zakazem wkraczania na przejscie w bezposredniej
bliskosci nadjezdzajagcego pojazdu. Z regulacji tej
wynika dyrektywa wzglednego pierwszenstwa pojazdu
na przejsciach dla pieszych, ktéra stwarza sytuacje
niebezpieczne, zwtaszcza w warunkach intensywnego
ruchu bgdz ograniczonej widzialnosci. Nawet wskazane
w Prawie o ruchu drogowym (Dz.U. 2012, poz. 1137 ze
zm.) szczego6towych regut adresowanych do kierowcow
w postaci zakazéw czy powinnosci nie wyeliminuje
stworzonego przez ustawodawce niebezpieczenstwa,
tym bardziej ze w Swiadomosci spotecznej funkcjonuje
reguta pierwszenstwa pieszych na przejsciach.
Ztudng jest deklaracja, ze na okreslonych przejsciach
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pieszemu przystuguje szczegblna ochrona. Kolizyjnos¢
pojazdow i pieszych na przecinajgcych sie kierunkach
ruchu nie moze by¢ usunieta bez oddzielenia poziomu
ruchu pieszych. Skoro na przejsciach pieszy nie ma
pierwszenstwa, to przystuguje ono kierujgcemu, i na
odwrét. Jednoznaczne przesgdzenie owej drazliwej
kwestii niewatpliwie nie jest wolne od wad, ale
zapewne lepsze od nieporozumien, ktére w niezwykle
uproszczony sposob prowadzg kierujgcych na tawy
oskarzonych (szerzej o tym zagadnieniu: K.J. Pawelec,
Zarys metodyki pracy obroncy i petnomocnika
w sprawach przestepstw i wykroczeri drogowych,
Warszawa 2016, s. 97).

Problematyka normatywna zachowania kierujgcych
wobec pieszych na przejsciu wielokrotnie goscita na
wokandzie Sgdu Najwyzszego. Z reguty wyrazane
przez Sad Najwyzszy poglady charakteryzowaty
sie duzym rygoryzmem w stosunku do kierujacych,
co akceptowata doktryna. Mozna je podsumowac
w sposoOb nastepujgcy: dostrzegajac odpowiednie
oznakowanie, kierujacy obowigzany jest zastosowac
taktyke jazdy, ktéra umozliwi mu zatrzymanie sie na
krétkim odcinku drogi. Przestroga wyrazona w znaku
adresowana jest wytgcznie do kierowcy. Nakazuje, aby
reagowat btyskawicznie, nawet w obliczu zaskakujgcej
sytuacji drogowej (por. A. Bachrach, Przestepstwa
i wykroczenia drogowe w prawie polskim, Warszawa
1980, s. 188 i n.). Kierowca, nie przerywajgc jazdy,
musi by¢ przygotowany na mozliwos¢ przeciwdziatania
sygnalizowanemu, abstrakcyjnemu niebezpieczenstwu,
nawet bez wystgpienia bezposredniego zagrozenia.
W wyroku z 2 lipca 1980 r., V KRN 136/80, OSNPG
1981, nr 5, poz. 48, Sad Najwyzszy stwierdzit: ,Na
skrzyzowaniu drég i przejsciach dla pieszych wejscie
na jezdnie w zasadzie nie moze by¢ zaskoczeniem dla
kierowcy”. Z kolei w wyroku z 21 stycznia 1987 r., V KRN
485/86 (Jw:] K.J. Pawelec, Zarys..., op. cit., s. 115) Sad
Najwyzszy zauwazyt: ,Ujawnione w sprawie dowody
$wiadczg bezposrednio, ze potrgcenie pokrzywdzonego
na wyznaczonym przejsciu przez jezdnie byto
nastepstwem razgco nieostroznej jazdy oskarzonego,
a w szczegdblnosci rozwijania przy zblizaniu sie do
przejscia nadmiernej predkosci, niedostosowanej do
ztej widocznosci w miejscu zdarzenia (brak oswietlenia)
i trudnych warunkéw drogowych”. (por. wyr. SN
z 7 stycznia 1981 r., V KRN 366/80, OSNPG 1981, nr 8,
poz. 90; wyr. SN z 22 sierpnia 1979 r., V KRN 177/79,
[w:] K.J. Pawelec, Zarys..., op. cit., s. 116; wyr. SN
z 22 sierpnia 1979 r., V KRN 146/79, Lex nr 1621644;
wyr. SN z 8 listopada 1974 r., IV KRN 45/74, [w:]
R.A. Stefanski, Przestepstwa i wykroczenia drogowe
w orzecznictwie SN. 1970-1996, Warszawa 1997,
s. 134; wyr. SN z 22 sierpnia 1979 r., V KRN 177/79,
[w:] K.J. Pawelec, Zarys..., op. cit., s. 116; wyr. SN
z 18 czerwca 1996 r., V KRN 31/96, [w:] K.J. Pawelec,
Zarys...,op. cit., s. 117; wyr. SN z 4 lipca 1995 r., Il KRN

71/95, ,Prokuratura i Prawo”1996, nr 1, s. 11; post. SN
z 12 stycznia 2010 r., IV KK 225/09, KZS 2010, nr 7-8,
poz. 27).

Nieco bardziej liberalne oraz znacznie bardziej
realistyczne orzeczenia Sgdu Najwyzszego mozna
odnotowaé¢ od 1996 r. Ot6z Sad Najwyzszy w wyroku
z 7 listopada 1996 r., Il KKN 90/96, ,Prokuratura
i Prawo”1997, nr 4, s. 97, z glosg R.A. Stefanskiego,
sformutowat teze, ze sam fakt przebywania pieszego
przy krawedzi jezdni, zwtaszcza w warunkach ruchu
miejskiego, nie stanowi okolicznosci nakazujgcej
kierujgcemu utrate zaufania do wspotuczestnika ruchu.
Nieracjonalne zachowanie przechodnia, niezgodne
z elementarnymi zasadami ruchu drogowego, z reguty
stanowi bowiem nieprzewidywalny eksces (por. post.
SN z 25 maja 2006 r., IV KK 417/05, KZS 2006,
nr 12, poz. 16; postanowienie SN z 6 lutego 2013 r.,
V KK 264/12, Lex nr 1293867). Lojalnie jednak nalezy
przyznac, ze Sad Najwyzszy realistycznie podchodzit
do zagadnienia, zwtaszcza w zakresie okreslania tzw.
nadmiernej predkosci podczas jazdy w nocy (szerzej na
ten temat: K.J. Pawelec, Zarys..., op. cit., s. 108-115
oraz podana literatura i orzecznictwo).

Powracajac do glosowanego postanowienia zwroci¢
nalezy uwage na dwie kwestie. Teza wyrazona przez
Sad Najwyzszy sktada sie z dwoch czesci. Pierwsza,
mowigca o zblizaniu sie przez kierujgcego do przejscia
dla pieszych, stanowi regute og6lng. Natomiast zdanie
drugie wskazuje na konieczno$¢ podejmowania
przez kierujgcego okreslonych manewrdw, niejako
asekurujgcych, wynikajagcych z warunkéw oraz
sytuacji drogowej, co $cisle wigze sie z rozwijang
predkoscig. Sad Najwyzszy dostrzegt zatem starg
prawde, ze jaka sytuacje kierujgcy stworzyt, z takg
tez bedzie musiat sobie poradzi¢, uwzgledniajac
zwitaszcza fakt, czy bedzie miat dos¢ czasu na podjecie
konkretnego manewru obronnego w razie dostrzezenia
i zidentyfikowania  niebezpieczenstwa.  Owo
niebezpieczenstwo musi jednak wynika¢ z mozliwych
do przewidzenia, jak tez dostrzezenia, sytuacji. Reakcja
obronna wcale nie musi oznacza¢ naruszenia zasad
bezpieczenstwa, gdyz wielokrotnie bywa odruchowa,
bez przemyslenia i wyrozumienia lepszego wariantu
jazdy. Stad tez przy dokonywaniu ustalen faktycznych
wielce pomocnymi mogg by¢ badania psychofizyczne,
jak tez psychologiczne, ktérych przeprowadzania
mozna sie domagac¢ zwtaszcza w sprawach zwigzanych
z reakcjg na zachowania atypowe. Powyzszy postulat
de lege lata mozna odnieS¢ zwtaszcza do coraz
powszechniej stosowanej konstrukcji obiektywnego
przypisania skutku, ktéra wcale nie musi by¢
uniwersalng w sprawach o wypadki drogowe (szerzej
na ten temat: K.J. Pawelec, Obiektywne przypisanie
czy uniwersalna koncepcja w sprawach o wypadki
drogowe?, PD 2016, nr 6, s. 39-46 oraz podane
orzecznictwo i literatura).
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