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Streszczenie

Niniejszy artykut dotyczy istotnego zagadnienia, niezwykle czesto pojawiajacego si¢
W orzecznictwie i doktrynie, a mianowicie zasady predkosci bezpiecznej, w mys$l ktorej
kierujacy pojazdem jest obowigzany poruszaé si¢ z predkoscig zapewniajaca panowanie nad
pojazdem, z uwzglednieniem warunkéw w jakich ruch si¢ odbywa oraz nieutrudniajaca jazdy
innym kierujagcym. Zaréwno przekroczenie dozwolonej na danym terenie predkosci, jak
i prowadzenie pojazdu z predkoscia wyraznie utrudniajacg ruch innym uczestnikom ruchu wiaze
si¢ z natozeniem na kierujagcego pojazdem mandatu karnego i otrzymaniem punktéw karnych.
Niniejsza publikacja dotyczy analizy przepisow ustawy Prawo o ruchu drogowym, uzasadnienia
Wojewodzkiego Sadu Administracyjnego w Szczecinie, jak 1 wypadku, w ktérym kierujacy
W sposob znaczny przekroczyl dozwolong predkosé, przez co doprowadzit do zaistnienia
wypadku drogowego, w ktorym $mieré na miejscu poniosta druga kierujaca.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo w ruchu drogowym, ograniczenie predkosci, kierujacy,
wypadek komunikacyjny, rekonstrukcja, wyrok.
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Abstract

This article considers an important issue, very often appearing in the case law (judicial decisions)
and doctrine, namely the principle of safety speed rule, according to which the driver is obliged
to drive at a speed ensuring control over the vehicle, take into account the driving conditions
and to drive in an non-intrusive way for other drivers. Both exceeding the speed allowed in a
given area, as well as driving a vehicle at a speed clearly hindering the movement of other road
users is connected with imposing a penalty ticket and penalty points on the driver of the vehicle.
The article provides an analysis of the provisions of the Road Traffic Law, justification of the
Provincial Administrative Court in Szczecin, as well as the accident in which the driver
significantly exceeded the allowed speed, which led to the road accident where the second driver
died on the spot.

Keywords: safety in traffic, speed limit, driver, road accident, reconstruction, sentence.

Woprowadzenie
Pojecie bezpieczna predko$¢ pojazdu - jak zauwazyt Sad Najwyzszy - jest
pojeciem o charakterze relatywnym i w zwigzku z tym zaden akt prawny nie moze
za pomocg wyrazonych cyfrowo wskaznikow (np. warto$ci okreslonych w m/s)
wskaza¢, jaka predko$¢ pojazdu jest predkoscia bezpieczna (Wyrok SN z dnia
3 sierpnia 1972 r) Jest to wyjatkowo stuszne stanowisko, z uwagi na to, ze predkos¢
bezpieczna jest SciSle zwigzana z trzema elementami ruchu drogowego: cztowiekiem,
droga i pojazdem. Czlowiek — najwazniejsze, a jednocze$nie najstabsze ogniwo tego
fancucha - prowadzac pojazd powinien uwzglednic:
- swoje doswiadczenie, umiejetnosci, stan psychofizyczny;
- rzezbg terenu, po ktorym si¢ porusza (spadki, wzniesienia, tuki);
- stan drogi (klasa drogi, wyboje w jezdni, koleiny, ubytki w jezdni, brak pobocza,
waska jezdnia, zaleganie $niegu lub btota);
- stan techniczny i rodzaj pojazdu (pojazd nowy lub wyeksploatowany,
ponadgabarytowy);
- tadunek pojazdu (wysoki, szeroki, dtugi, przestrzenny, niebezpieczny);
- warunki atmosferyczne (deszcz, mgta, $nieg, wiatr, gotoledz);
- natgzenie ruchu (zachowanie odstgpu, dopuszczalne predkosci, liczba i rodzaj
pojazdow znajdujacych si¢ w ruchu);
- widoczno$¢ na drodze (pora doby, obszar zabudowany, roslinno$¢ w pasie
drogowym, infrastruktura drogowa).
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Nie jest mozliwe jednoznaczne wskazanie konkretnej wartosci predkosci, ktora
za kazdym razem, w kazdej sytuacji drogowej mozna byloby uznaé za predkosé
bezpieczng. Nie mozna utozsamiaé predkosci bezpiecznej z predkoscia
administracyjnie dopuszczalng. Sa to dwa rdézne zagadnienia. Dla przyktadu
maksymalng dopuszczalng predkoscia obowigzujaca dla poruszajacych si¢
na autostradach to 140 km/k, jednak w warunkach zmniejszonej przejrzystosci
powietrza spowodowanych zamgleniem kierujacy powinien zredukowaé wartos$¢
predkosci do takiej, ktora pozwoli mu na bezpieczne (dla niego i innych uczestnikow
ruchu) pokonanie trasy.

Zgodnie z trescig art. 19 Ustawy Prawo o ruchu drogowym, kierujacy pojazdem
jest obowiazany jecha¢ z predkoscia zapewniajaca panowanie nad pojazdem,
z uwzglednieniem warunkéw, w jakich ruch si¢ odbywa, a w szczegodlnosci: rzezby
terenu, stanu 1 widocznos$ci drogi, stanu i1 tadunku pojazdu, warunkow
atmosferycznych i nat¢zenia ruchu. Ponadto kierujacy pojazdem jest obowigzany:
jecha¢ z predkoscia nieutrudniajaca jazdy innym kierujacym, hamowaé w sposob
niepowodujacy zagrozenia bezpieczenstwa ruchu lub jego utrudnienia, utrzymywac
odstep niezbedny do uniknigcia zderzenia w razie hamowania lub zatrzymania sig¢
poprzedzajacego pojazdu.

Panowanie nad pojazdem oznacza Stan, w ktorym kierujacy moze,
w istniejacych warunkach, swobodnie reagowac na zmieniajaca si¢ sytuacj¢ na drodze
(Kurzepa, s. 76). Chodzi o to, aby kierujacy mial dos$¢ czasu na skuteczne wykonanie
wszelkich czynnosci wymaganych w danej sytuacji, aby nie zaktéca¢ normalnego
ruchu (Pawelec, s. 137).

Za przekroczenie predkosci obowiazujacej na danym terenie przewidziano
mandat i punkty karne. Jak wynika z aktualnie obowigzujacego taryfikatora
za przekroczenie predkosci do 10 km/h funkcjonariusz Policji moze wymierzy¢
mandat w wysokosci do 50 zt, o 11-20 km/h - od 50 do 100 zt i 2 punkty karne,
0 21-30 km/h - od 100 do 200 zt i 4 punktoéw karnych, 31-40 km/h - od 200 do 300 zt
i 6 punktow karnych, 0 41-50 km/h - od 300 do 400 zt i 8 punktow karnych, 0 51 km/h
1 wigcej - od 400 do 500 zt i 10 punktow karnych.
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Nadmierna predkos¢ nie jest jedynym problemem wystepujacym na drogach.
Przypadki naglego hamowania nie zawsze sa konieczne i bezpieczne. Kierujacy
zwykle podejmuja tego typu manewry, gdy np. zauwazg stojacy fotoradar, odcinkowy
pomiar predkosci (1), zmotoryzowany patrol Policji lub niestety — coraz cz¢sciej, aby
,»zdyscyplinowa¢” innych uczestnikoéw ruchu. Za hamowanie w sposob powodujacy
zagrozenie bezpieczenstwa ruchu lub jego utrudnienie grozi mandat od 100 do 300 zt
i 2 punkty karne. Za predko$¢ utrudniajaca ruch innym kierujacym nie mozna uznaé
predkosci  dopuszczalnej, administracyjnie okreslonej na danym terenie.
Za blokowanie lewego pasa grozi 150 zt mandatu i 2 punkty karne.

17 listopada 2016 r. przed Wojewodzkim Sadem Administracyjnym
W Szczecinie zapadl wyrok w przedmiocie uniewaznienia wyniku egzaminu
praktycznego na prawo jazdy. Sad uchylit zaskarzong decyzje Samorzadowego
Kolegium Odwotlawczego oraz poprzedzajacg ja decyzje Marszatka Wojewoddztwa (2).
W trakcie egzaminu praktycznego na prawo jazdy kategorii B — w ocenie egzaminatora
— kursant uzyskat wynik negatywny za dwukrotne niezastosowanie si¢ do znakow
pionowych, podczas jazdy na drogach dwukierunkowych jednojezdniowych.
W ocenie egzaminatora zdajacy potrafi jezdzi¢ ze zwickszona predkoscia, poniewaz
po zwrdceniu mu uwagi zwigkszyl ja w czasie jazdy, natomiast nie obserwowat
znakdéw drogowych i nie zastosowal si¢ do nich w czasie jazdy, przez co moze
powodowa¢ utrudnienia ruchu na drogach o podwyzszonej predkosci. W toku
postepowania Marszalek Wojewodztwa i Samorzadowe Kolegium Odwotawcze
uznali, ze fakt podniesienia na danym odcinku drogi wartosci predkosci nie rodzi
obowigzku poruszania si¢ z predkoscig zblizona do znaku, a oznacza jedynie zakaz jej
przekraczania. Tej argumentacji nie podzielit WSA i orzekl, ze egzamin zostat
przeprowadzony w sposdb zgodny z przepisami ustawy, a zatem nieuprawnione byto
badanie zasadnosci wystawionej przez egzaminatora oceny z tego egzaminu. Wyrok
nie jest prawomocny. Od wyroku shuzy skarga kasacyjna do Naczelnego Sadu
Administracyjnego. W treSci uzasadnienia wyroku opublikowanego na stronie
internetowej brak jest informacji przy jakich wartosciach predkosci — zdaniem
egzaminatora — doszto do popelnienia bledow przez zdajacego. W mojej ocenie
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decyzja WSA jest nietrafna z uwagi na to, ze kursant prawdopodobnie stosowat si¢
do zasady predkosci bezpieczne;.

W 2015 r. zgloszono Policji 32 967 wypadkéw majacych miejsce na drogach
publicznych, strefach zamieszkania lub w strefach ruchu, z czego niedostosowanie
predkosci do warunkdéw ruchu bylo przyczyna 5753 wypadkéw na drogach
jednojezdniowych dwukierunkowych i 687 wypadkéw na drogach dwujezdniowych
jednokierunkowych (Wypadki drogowe w Polsce w 2015, KGP).

Nie wskazano, ile wypadkow zostalo spowodowanych przez kierujacych,
ktorzy poruszali si¢ zbyt wolno.

Zdarzenie drogowe

19 maja 2015 r. na skrzyzowaniu drogi P-3396D z droga relacji B.-B. w terenie
niezabudowanym doszto do zdarzenia drogowego. Kierujacy samochodem osobowym
marki BMW jadac z miejscowosci Z. w kierunku miejscowosci S. droga nr 3396D
zderzyt si¢ z wyjezdzajaca z drogi podporzadkowanej relacji B.-B. kierujaca
samochodem osobowym marki Volvo V40. Wskutek zderzenia kierujgca samochodem
Volvo V40 poniosta $mier¢ na miejscu. W wyniku wypadku kierujacy samochodem
BMW nie odniést zadnych obrazen. Jak wynikato z protokotéw badan krwi zarowno
kierujacy samochodem BMW, jak i kierujaca samochodem Volvo w chwili zaistnienia
zdarzenia byli trzezwi.

W chwili wystapienia zdarzenia panowata pora dzienna, korzystne warunki
atmosferyczne, bylo stonecznie, nie byto wiatru. Temperatura powietrza wynosita
+17°C.

W rejonie miejsca zdarzenia nie bylo sygnalizacji $wietlnej, kamer
monitorujagcych (nawet GDDKIiA), Zzaden z samochodow nie byl wyposazony
w wideorejestrator. Nie ustalono bezposrednich swiadkoéw zdarzenia.

Na miejscu zdarzenia interweniowata Policja. Sporzadzono protokoét ogledzin
miejsca wypadku, protokoty ogledzin obu pojazdow, szkic sytuacyjny obrazujacy
miejsce wypadku, wykonano dokumentacje fotograficzng. Przebiegu czynno$ci nie
utrwalono za pomoca urzadzenia rejestrujacego obraz i dzwigk. Ogledziny rozpoczgto
po ok. pottorej godzinie od zaistnienia zdarzenia. Jak wynika z protokotu ogledzin
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miejsca zdarzenia maksymalna dozwolona predkos¢, z jaka mozna byto si¢ poruszaé
w tym miejscu wynosita 50 km/h.

W miejscu i czasie, gdy wypadek zaistnial nie odnotowano zadnych zjawisk
atmosferycznych mogacych mie¢ wptyw na przebieg badz zaistnienie zdarzenia.
Od chwili zaistnienia zdarzenia do czasu zakonczenia oglgdzin na miejscu wypadku
warunki pogodowe nie ulegly zmianie.

Asfaltowa nawierzchnia drogi w miejscu zdarzenia byla twarda, sucha, gtadka,
pozbawiona naniesien mogacych mie¢ wptyw na przebieg badz zaistnienie wypadku.
Jezdnia, na ktorej doszlo do zdarzenia miata szeroko$¢ 8,2 m. Posiadata ona dwa
wyznaczone znakiem poziomym P-4 | linia podwdjna ciaglta”, pasy ruchu
w przeciwnych kierunkach. Pobocze z lewej i z prawej strony miato szeroko$é
1,6 mibylo trawiaste. Stan obu stron pobocza okre§lony zostal jako dobry,
usytuowane byly na rdwni z poziomem jezdni.

Jak wynikato z tresci miejscami nieczytelnego protokotu ogledzin wypadku, na
jezdni ujawniono m.in. $lady bocznego przemieszczania pojazdu na ogumionych
kotach, §lad Ztobienia réwnolegly do osi jezdni ,$lad osypu pochodzacy z pojazdoéw
uczestniczacych w zdarzeniu, $lady Zlobienia z naniesionymi elementami aluminium,
na jezdni na lewym pasie ruchu ujawniono plame cieczy i ,pole” szkiet. ,,Slad
osypania” przechodzit w §lad bocznego znoszenia kot pojazdu. Na lewym pasie ruchu
rozpoczynat si¢ §lad bocznego przemieszczania si¢ ogumionych kot pojazdu. Na tym
$ladzie naniesione byly §lady zlobienia elementow podwozia i przemieszczania si¢ ich
po nawierzchni jezdni. W odlegtosci 1,3 m od poczatku opisanego $ladu rozpoczynat
si¢ $lad zlobienia asfaltu o dlugosci 1 m. $lad ten konczyt si¢ bezposrednio przy
pojezdzie marki BMW.
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Ryc. 1-6. Wyglad rejonu miejsca zdarzenia w chwili prowadzenia ogledzin
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Zrédio (3): http://swidnica24.pl/zginela-na-laczniku/ http://dsw.doba.pl/artykul/-foto-wideo-
smiertelny-wypadek-na-laczniku/4920/16,  http://swidnica.naszemiasto.pl/artykul/tragiczny-
wypadek-na-laczniku-nie-zyje-kobieta,3392646,art,t,id,tm.html [dostep: 18 sierpnia 2016].

Ryc. 7. Widok migjsca zdarzenia i drogi w kierunku, w ktorym jechat kierujacy BMW.
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Ryc. 8. Zdjecie przedstawiajgce droge i kierunek, z ktorego nadjezdzata kierujgca
Volvo

Jak wynikato z tresci protokotu ogledzin pojazdu i opinii biegtego z zakresu
techniki samochodowej, powstate w wyniku zdarzenia w pojezdzie BMW stwierdzono
nastepujace uszkodzenia:

- zderzak przedni polamany i zerwany z mocowan,
- belka zderzaka zgiceta,

- wzmocnienie czolowe zgigte,

- blotnik przedni zgiety,

- rozbity reflektor lewy i prawy,

- pokrywa silnika pogigta,

- przetamana chlodnika,

- szyba czotowa sthuczona,

- chlodnica potamana,

- poduszki gazowe kierujacego i pasazera wyzwolone,
- kurtyny wyzwolone,

- drazki kierownicze zgigte,

- wahacz dolny prawy i lewy zgiety i cofniety.

Z uwagi na uszkodzenia pojazdu nie sprawdzono funkcjonowania uktadu
hamulcowego, instalacji elektrycznej, sygnatu dzwigkowego, nie wykonano jazdy
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probnej. Ponadto stwierdzono, ze szyba czolowa byta zabrudzona, a szyba boczna
i tylna byly przyciemniane.

Nie zabezpieczono zaréwek do badan kryminalistycznych aby zweryfikowaé
czy $wiecity si¢ w chwili zaistnienia zdarzenia. Pas bezpieczenstwa nie zostal
zablokowany, co oznacza, ze w chwili zaistnienia zdarzenia kierujacy nie korzystat
z jego ochrony.

W czynnosciach procesowych Policji nie towarzyszyl biegly z zakresu
rekonstrukcji wypadkdéw drogowych ani techniki motoryzacyjnej i ruchu drogowego.

Z dokumentacji i wynikoéw powypadkowych ogledzin pojazdu wynikato,
ze samochdd w chwili zaistnienia wypadku byt sprawny technicznie, a jego stan nie
mial wplywu na zaistnienie badz przebieg zdarzenia. Powypadkowe ogledziny
pojazdu nie wykazaly, aby samochdd przed zdarzeniem posiadal niesprawne
mechanizmy mogace mie¢ wptyw na zaistnienie i przebieg wypadku.

Bezposrednio po zdarzeniu pojazd zostal zabezpieczony na parkingu
strzezonym i byl poddany obserwacjom przez bieglego. Jak wynikato z tresci
protokotu ogledzin pojazdu, pas bezpieczenstwa kierujacego nie byt zablokowany.
W aktach brak bylo informacji na temat wygladu tasmy i1 klamry pasow
bezpieczenstwa kierujacego BMW: czy bezposrednio po wypadku samodzielnie
opuscil pojazd, czy ktos§ mu w tym pomagat, ktéredy wysiadl, czy tasma paséw zostata
przecigta w wyniku wypadku czy pekta. W aktach sprawy brak odpowiedniej
dokumentacji fotograficznej obrazujacej wnetrze kabiny BMW i wyglad taSmy oraz
klamry pasow. Pojazd wyposazony byt w uktad ABS, nie ustalono jego sprawnosci
dziatania. Materiat fotograficzny sporzadzony podczas ogledzin miejsca wypadku
prezentujacy samochdd osobowy zostal wykonany niezgodnie z regutami fotografii
kryminalistycznej. Nie zastosowano fat pomiarowych, ani przymiardéw celem
wskazania na jakiej wysokosci znajdowaty si¢ poszczegdlne uszkodzenia.
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Ryc. 9. Fragment protokotu ogledzin samochodu osobowego marki BMW
prezentujacy zakres uszkodzen jego nadwozia.

gl: - wzaleznosci od

]

aju i na syl 1 Zaxznaczyt wielkose deformacii,

- wykonac zdjecia stojac twarza do poszczegdinych bokdw {stron) pojazdu.
* wykonano: NIE/TAK - liczba . siisszaceesiuaaisiecces:: . fSjestracia video] NIE Ak

Ryc. 10, 11. Samochody osobowe w potozeniu powypadkowym
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Zrédlo (4): http://dsw.doba.pl/artykul/-foto-wideo-smiertelny-wypadek-na-laczniku/4920/16
[dostep: 18 sierpnia 2016].

Jak wynikato z tresci protokotu ogledzin Volvo V40 i opinii bieglego z zakresu
techniki samochodowej, stwierdzono, ze w wyniku zdarzenia doszlo do nastgpujacych
uszkodzen:

- szyba czotowa rozbita,

- wycieraczki przednie ztamane,

- pokrywa silnika zgigta,

- blotnik przedni lewy zgiety,

- blotnik prawy zgiety,

- rozbite reflektory lewy i prawy,

- dach ze stupkami przetamany,

- zderzak przedni potamany,

- deska rozdzielcza potamana,

- podfoga po stronie lewej zgieta,
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shupek zawiasowy lewy zgiety,

drzwi przednie lewe zgigte,

szyba boczna lewa stluczona,

drzwi tylne lewe zgicte,

szyba boczna sthuczona,

stupek drzwi tylnych odcigty w wyniku akeji ratunkowej,

pokrywa bagaznika zgigta,

szyba tylna stluczona,

zderzak tylny wyrwany z mocowania,

blotnik tylny prawy zgigty,

drzwi przednie prawe zgicte,

drzwi tylne prawe zgicte,

fotel kierowcy potamany,

fotel pasazera potamany,

kanapa tylna potamana,

poduszki kierowcy i pasazera wyzwolone,

kurtyna lewa i prawa wyzwolone,

przewod hamulcowy zerwany przy zacisku hamulcowym,

pedat hamulcowy zablokowany przez pogiete elementy blach nadwozia,
drazek kierowniczy po stronie lewej roztaczony ze zwrotnica,

pekniete gniazdo zwrotnicy,

zwrotnica kolumny McPhersona i tarcze kota z opong zerwane z mocowania,
pekniete tozysko kolumny McPhersona,

wahacz dolny prawy zgigty,

wahacz dolny lewy zgicty,

opona przednia lewa przecigta po stronie zewngtrznej na dlugosci ok. 5 cm,
po stronie wewnetrznej przecieta na boku na dlugosci 40 cm,

obrzeze tarczy kota przedniego prawego zgicte,

opona kota tylnego lewego przecigta na boku po stronie zewnetrznej na dtugosci
40 cm.
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Ponadto stwierdzono wyciek plynu hamulcowego oraz brak ci$nienia
w przedniej i tylnej lewej oponie. Instalacja elektryczna byta miejscami poprzecinana.
Wszystkie te uszkodzenia byly skutkiem wypadku. W toku postepowania nie
zabezpieczono zardéwek do badan kryminalistycznych, aby zweryfikowaé czy swiecily
si¢ w chwili zaistnienia zdarzenia. Poduszka gazowa kierowcy i pasazera wyzwolily
si¢. Nie sprawdzono tasmy oraz klamry paséw bezpieczenstwa, aby stwierdzi¢ czy pas
zostat zablokowany, a w konsekwencji czy kierujaca korzystala z niego w chwili
wypadku. W uwagi na liczne uszkodzenia pojazdu nie sprawdzono uktadu
hamulcowego, elektrycznego, sygnatu dzwickowego, nie wykonano jazdy probnej
ze wzgledu na uszkodzenia pojazdu.

Ryc. 12. Fragment protokotu ogledzin samochodu osobowego marki Volvo
prezentujacy zakres uszkodzen jego nadwozia.

-

o s . Rejostracia video: NMIE, FAp—

Z dokumentacji 1 wynikow powypadkowych ogledzin pojazdu wynikalo,
ze samochod w chwili zaistnienia wypadku byt sprawny technicznie, a jego stan nie
mial wptywu na zaistnienie badz przebieg zdarzenia. Bezposrednio po zdarzeniu
pojazd zostal zabezpieczony na parkingu strzezonym i byl poddany obserwacjom
przez bieglego.

Pojazd wyposazony byt w uktad ABS, nie ustalono jego sprawnosci dziatania.
Po rozkodowaniu nr VIN okazato sie, ze samochod nie byl wyposazony w szybe
przyciemniana.
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Materiat fotograficzny sporzadzony podczas ogledzin miejsca wypadku
prezentujacy samochod osobowy zostal wykonany niezgodnie z regutami fotografii
kryminalistycznej. Nie zastosowano tat pomiarowych, ani przymiaréw celem
wskazania na jakiej wysoko$ci znajdowaly si¢ poszczegodlne uszkodzenia.

Na podstawie protokolu ogledzin i otwarcia zwlok ustalono, ze wskutek
wypadku drogowego, w jakim uczestniczyta jako kierujaca samochodem osobowym
doznata nastgpujacych obrazen :

- urazu glowy ze sttuczeniem moézgu i krwawieniem podpajeczym i rozerwaniem
aparatu wigzadtowego czaszki z kregostupem;

- uraz klatki piersiowej ze ztamaniem Zeber po stronie lewej I, III, IV w linii
pachowej przedniej IX, X, XI w linii przykregostupowej;

- rozerwania przestrzeni mi¢dzyzebrowych po stronie lewej;

- stluczenia jamy brzusznej z pegknicciem watroby, $ledziony i podbiegnieciem
krwawym nerki prawej;

- otaré naskorka i podbiegnigé krwawych na tutowiu i1 konczynach;

- krwawienia do jam oplucnowej i otrzewnowe;.

Po zdarzeniu uwigziong kierujaca z uszkodzonego pojazdu ewakuowali
strazacy przy uzyciu narzedzi hydraulicznych przez tylne prawe drzwi. W aktach brak
byto informacji na temat wygladu tasmy i klamry paséw bezpieczenstwa kierujace;j:
czy w trakcie akcji ratunkowej kierujaca miata zapigte pasy, czy tasma pasow zostata
przecigta w wyniku wypadku czy pekta. Jak wynikato z tresci opinii bieglego z zakresu
medycyny sadowej kierujaca pojazdem Volvo w wyniku wypadku, w ktérym
uczestniczyta zmarta Smiercig gwaltowna.

W toku postepowania nie zabezpieczono odziezy, w ktora w chwili wypadku
byta ubrana pokrzywdzona. Na podstawie dokumentacji fotograficznej sporzadzonej
podczas ogledzin miejsca wypadku mozna stwierdzi¢, ze pokrzywdzona byta ubrana
w:

- podkoszulke koloru szarego,
- biustonosz koloru czarnego,
- spodnie koloru niebieskiego,
- pasek koloru brazowego z klamra koloru srebrnego,
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- bluze koloru szarego,
- skarpetki koloru czarno-rézowo-szarego,
- buty koloru czerwonego.

Jak wynika z analizy fotografii prezentujacej wyglad zwlok oraz wnetrza
kabiny Volvo V40, na ciele pokrzywdzonej brak bylo $ladow po tasmie pasow
bezpieczenstwa, cho¢ taSma pasoéw byta rozwinigta i zwisala luzno na oparciu fotela
kierowcy. Brak byto szczegotowych fotografii klamry i pasa. Pomimo tego, ze Volvo
V40 po zderzeniu obrocit si¢ dwa razy przez lewy bok pokrzywdzona nie wypadta
z pojazdu, co moze $wiadczy¢ o tym, ze w chwili zaistnienia zdarzenia korzystata
Z pasOw bezpieczenstwa.

Ryc. 13. Widok wngtrza kabiny pojazdu Volvo.

Biomechaniczna analiza zdarzenia

W analizowanym przypadku doszto do zderzenia bocznego. Samoch6d BMW
uderzyl przodem w lewy bok samochodu Volvo V40, a nastgpnie w ruchu
pozderzeniowym oba pojazdy przemiescity si¢ do przydroznego rowu znajdujacego
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si¢ po drugiej stronie jezdni, na ktorej doszto do zdarzenia. Po zderzeniu z BMW
samochod Volvo V40 obracat si¢ wokot wlasnej osi i rolowal. W chwili wypadku
z samochodzie znajdowata si¢ kierujaca tym pojazdem, ktora w wyniku doznanych
obrazen — pomimo prowadzonych czynno$ci ratunkowych - zmarta na miejscu
zdarzenia. Jak wynika z tresci protokotu ogledzin i otwarcia zwtok pokrzywdzonej
w wyniku wypadku doznata ona m.in. urazu glowy ze stluczeniem mozgu
i krwawieniem podpajeczym 1 rozerwaniem aparatu wigzadtowego czaszki
z kregostupem, urazu klatki piersiowej ze zlamaniem zeber po stronie lewej 11, 111, IV
w linii pachowej przedniej IX, X, XI w linii przykregostupowej, rozerwania
przestrzeni miedzyzebrowych po stronie lewej oraz stluczenia jamy brzusznej
z peknieciem watroby, §ledziony i podbiegni¢ciem krwawym nerki prawe;j.

W wyniku zderzenia przemieszczeniu w kierunku wnetrza pojazdu ulegla
podloga po stronie lewej, drzwi lewe przednie i tylne, wzmocnienie boczne lewe,
shupek ,,B” i zaczely napierac na ciato zajmujacej pozycje kierujacej. W toku ogledzin
Volvo V40 zmierzono maksymalng glebokosé odksztatcenia nadwozia z lewej strony
tego pojazdu, ktéra wynosita 64 cm, co oznacza, ze pr¢dkos¢ zderzeniowa byta
znaczna. Nie zmierzono odksztatcenia przodu pojazdu BMW.

Jesli chodzi o zakres i rodzaj obrazen kierujacej powstatych podczas zderzenia
i rozdzielenia si¢ pojazdow po zderzeniu, to zgniecenie §ciany klatki piersiowej
do érodka spowodowalo ztamanie zeber. Nagle wychylenie glowy w prawo
spowodowato, ze miejsce przyczepu glowy znalazto si¢ za $rodkiem cigzko$ci glowy
i nizej od niego. Z tego powodu ruch glowy w stosunku do szyi spowodowal zgigcie
glowy na prawy bok i rotacj¢, a w konsekwencji rozerwanie aparatu wigzadtowego
czaszki z kregostupem. Nalezy zwroci¢ uwage, ze ruch ciata dalej determinowat ruch
obrotowy pojazdu i jego rolowanie, co spowodowalo dalsze obrazenia u kierujace;j
Volvo V40, przede wszystkim uszkodzenia narzadow wewnetrznych, ktore byly
uderzane po réoznymi katami w trakcie przemieszczania si¢ pojazdu i poddawane
dzialaniu znacznych sit przez obracajacy si¢ pojazd. Sily te podobne sg do tych
na wirujacej karuzeli. Nawet pomimo zastosowania pasow narzady wewngtrzne nadal
si¢ poruszaja i nastgpuje ich rozerwanie — tak jak bylo w tym przypadku.
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Ryc. 14. Wizualizacja ruchu ciata w sytuacji zderzenia bocznego z lewej strony.

Analiza zdarzenia.

W toku postepowania podejrzany wyjasnit, ze na skrzyzowaniu z prawej strony
wyjechat nagle samoch6d, hamowal, nie byl w stanie okresli¢ z jaka predkoscia
poruszat si¢ przed wypadkiem, czul, ze panowat nad samochodem, gdy zobaczyt
skrzyzowanie to zwolnit, jego pojazd byt sprawny.

W ramach badania pojazdu BMW przeprowadzono badanie bledow, jakie
wystapity w pojezdzie, a ktore zarejestrowane zostaly w jego komputerze
poktadowym. Okazato si¢, ze wystapito ponad 70 btedow, a najwazniejszym z nich
byt blad dotyczacy modulu wypadkowego, ktéory wskazywat m.in. predkosé
samochodu w chwili wypadku, temperaturg silnika, temperatur¢ otoczenia. Z odczytu
danych zarejestrowanych w komputerze wynikato, ze w chwili zaistnienia zderzenia,
samochod poruszat si¢ z predkosciag V = 116,7 km/h, a predkos$¢ obrotowa silnika
wynosita w tym momencie 1909 obr./min., przebieg pojazdu 32 158 km. W wyniku
zderzenia jego predkos¢ spadta do ok. 90,5 km/h. Silnik zgast przy predkosci
25,6 km/h 1 dalej poruszat si¢ juz przy wytaczonym silniku.

Zgromadzony w aktach sprawy materiat fotograficzny sporzadzony podczas
ogledzin, zostal wykonany niezgodnie z regutami fotografii kryminalistycznej.
Podobnie z reszta dokumentacja przygotowana w toku likwidacji szkody
komunikacyjnej na pojezdzie BMW, ktora nie mogla zosta¢ okreslona jako typowy
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materiat pogladowy niezbedny zakladowi wubezpieczen do dziatalnosci
ubezpieczeniowej.

W przedmiotowej sprawie doszto do zderzenia bocznego dwoch samochodéw
osobowych. W ruchu pozderzeniowym pojazdy przemiescily si¢ do przydroznego
rowu, znajdujacego si¢ po przeciwnej stronie drogi. Samochéd BMW zanim wjechat
do rowu uderzyl z stojacy znak drogowy D-6 ,,przejscie dla pieszych” tamiac jego stup,
natomiast samochod Volvo V40 rolowat dwukrotnie przez lewy bok i przewrocit si¢
na dach.

W toku opiniowania w celu potwierdzenia badz uzupenienia danych
umieszczonych przez Policje w protokole, zespot biegtych przeprowadzit obserwacje
i pomiary na miejscu zdarzenia. Po wypadku, jak wynikato z informacji shuzby
drogowej, nastgpita zmiana w postaci dodania oznakowania pionowego: (znaki
ostrzegawcze) A-6a ,skrzyzowanie z droga podporzadkowana wystepujaca po obu
stronach”, A-16 ,przejscie dla pieszych”, (znaki zakazu) B-33 (,,70”) ,,0graniczenie
predkosci”, B-25 ,,zakaz wyprzedzania” oraz poziome P-4 ,linia podwodjna ciagla”
i P-6 ,linia ostrzegawcza”. Lustra okragle zostaly zmienione na prostokatne
o wymiarach 80 na 100 cm.

Zrealizowane przez opiniujacych czynno$ci nie wykazalty roéznic pomiedzy
pomiarami odlegtos$ci mierzonymi faktycznie w miejscu wypadku a danymi zawartymi
w protokole ogledzin miejsca zdarzenia. Pomiar szerokos$ci drogi w miejscu wypadku
okazal si¢ zgodny z informacjami podanymi przez Policj¢ i rzeczywiscie wynosi
8,2m.

Zakres mozliwo$ci obserwacji drogi i pojazdow poruszajacych si¢ na wprost
w obu kierunkach byt niczym nieograniczony, natomiast dla kierujacych chcacych
wilaczy¢ sie do ruchu z drogi prowadzacej z miejscowosci B., czyli z kierunku skad
nadjechata pokrzywdzona widoczno$¢ byta ograniczona przez ekrany dzwigkochtonne
stojace po lewej stronie na poboczu.

W sytuacji zderzenia dwoch samochodow istotnego znaczenia nabiera ustalenie
wzajemnego polozenia pojazdéw w chwili kolizji. Jest to najwazniejszy etap
rekonstrukeji takiego zdarzenia. Ustalen prowadzacych do tego celu dokonuje sig¢

ISSN 2543-7097 / © 2017 The Author M. Zoa.
Published by International Institute of Innovation «Science-Education-Development» in Warsaw
International Journal of Legal Studies 2 (2) 2017; 41 - 71

This is an open access article under the CC BY-NC license
(http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/)

59


http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/

International Journal of Legal Studies M 2 (2) 2017 ISSN 2543-7097

gldwnie na podstawie kryminalistycznego poréwnania §ladow i zrédet ich powstania,
a takze poprzez przyporzadkowanie wzajemne odksztalcen pojazdow.

Podczas ogledzin na miejscu zdarzenia nie zwymiarowano prawidlowo i nie
udokumentowano w sposdb wiasciwy §ladow ujawnionych na nadwoziu Volvo.
Podczas wykonywania kolejnych fotografii nie uwzgledniono wielkosci planu przy
dokumentowaniu kolejnych faz ogledzin. Nie zabezpieczono zaréwek do badan
kryminalistycznych, aby weryfikowaé, czy $wiecily si¢ one w chwili zaistnienia
zdarzenia czy tez nie. Cho¢ biegly stwierdzil, ze wiacznik $wiatel w pojezdzie
znajdowat si¢ w pozycji ,,wlaczony”.

Podczas badan elementow i zespotdow pojazdu nie ustawiono prawidtowo listew
pomiarowych i przymiardw centymetrowych, aby wskaza¢ na jakiej wysokosci
na nadwoziu samochodu znajdowaly si¢ poszczegdlne $lady.

Kierujacy BMW jadac w kierunku miejscowosci S. mial niczym nieograniczona
widoczno$¢ na wprost. Poruszajac si¢ w tym rejonie powinien zachowa¢ szczego6lng
ostroznos¢, z uwagi na znajdujace si¢ tam przejécie dla pieszych oznaczone znakiem
pionowym D-6 i poziomym P-10 (,,przejscie dla pieszych”), a po drugie zredukowaé
warto$¢ predkosci do administracyjnie dopuszczalnej, czyli maksymalnie 50 km/h.

Jak wynika z danych fabrycznych samochodu wysoko$¢ pojazdu wynosi
ok. 1,46 m, co przy wzroscie kierujagcego wynoszgcym ok. 186 c¢m oznaczato,
ze wysokos¢ glowy w trakcie jazdy, a co za tym idzie wysoko$¢ widzenia wynosita
ok. 120,0 + 140,0 cm od nawierzchni drogi. Zajmujac taka pozycj¢ kierowca miat
mozliwo$¢ prawidlowej obserwacji drogi przed soba, szczegdlnie w kierunku
,»na wprost”.
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Ryc. 15. Widok standardowej pozycji kierujacego BMW. Podczas symulacji ustalono
wysoko§¢ linii widzenia kierujacego o wzroscie analogicznym
do podejrzanego, czyli ok. 186 cm. Wysokos$¢ widzenia wynosi ok. 120-140
cm od nawierzchni. Dla celéw wizualizacji wykorzystano samochod
poréwnywalny

Ryc. 16. Widok przedpola jazdy widziany przez poruszajacego si¢ w kierunku S.
Ujecie zostato wykonane podczas czynnosci eksperckich. Obiektyw aparatu
zostat ustawiony na osi jezdni

Kierujaca samochodem osobowym zamierzajaca wjecha¢ na droge relacji

B. - B., miata ograniczong widocznos¢ z lewej strony (czyli skad nadjechat pojazd

BMW), z uwagi na to, ze ustawiono tam ekrany dzwigkochtonne. Po przeciwnej
ISSN 2543-7097 / © 2017 The Author M. Zotna.
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stronie drogi ustawione bylo lustro drogowe ochronne o $rednicy ok. 60 cm, majace
pomagac wlaczajacym si¢ do ruchu i zwicksza¢ zakres widoczno$ci. Podczas ogledzin
miejsca wypadku stwierdzono, ze powierzchnia lustra byla czysta. Jak wynikalo
Z treSci zeznania m¢za pokrzywdzonej, jego matzonka miata wade wzroku, nosita
okulary fotochromowe, stosowata je do jazdy samochodem i miala je przed
rozpoczgciem podrézy, w dniu, w ktérym =zaistniat wypadek. Podczas ogledzin
uszkodzonego pojazdu ani miejsca zdarzenia nie ujawniono tego rodzaju przedmiotu.

Jak wynika z danych fabrycznych samochodu wysoko$¢ pojazdu wynosi
ok. 1,41 m, co przy wzroScie kierujacej wynoszacym ok. 168 cm oznaczalo,
ze wysokos¢ glowy w trakcie jazdy, a co za tym idzie wysoko$¢ widzenia wynosita
ok. 120,0 + 135,0 cm od nawierzchni drogi.

Aby w sposob bezpieczny wykona¢ manewr wjechania na skrzyzowanie
z droga z pierwszenstwem przejazdu i wykona¢ na nim skret w lewo, kierujaca
powinna zastosowa¢ si¢ do znakéw drogowych, pionowych B-20 (stop) i poziomych
P-12 (linia bezwzglednego zatrzymania sie¢ — stop) oraz upewnic si¢, czy z prawej
i Z lewej strony nic nie nadjezdza, a w sytuacji, gdyby z ktoregokolwiek kierunku
poruszat si¢ inny uczestnik ruchu, miala obowigzek udzieli¢ mu pierwszenstwa
przejazdu. Miata obowigzek zachowania kwalifikowanej formy szczeg6lnej
ostroznosci, gdyz po pierwsze, zblizata si¢ do skrzyzowania z drogg z pierwszenstwem
przejazdu, a po drugie znajdowato si¢ w tym miejscu przejscie dla pieszych i znak
STOP wraz ze znakiem poziomym P-12 ,linig bezwzglednego zatrzymania-STOP”
obligujacym do bezwzglednego zatrzymania si¢ przed wjazdem na skrzyzowanie.

Manewr wjechania na skrzyzowanie z droga z pierwszenstwem przejazdu jest
szczegoblnie niebezpieczny i dlatego kierujaca musiata spetni¢ okreslone warunki, aby
zachowaé bezpieczenstwo, czyli rozejrzeé si¢ na wszystkie strony, jak rowniez
sprawdzi¢ tzw. pola ,,martwe”.
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Ryc. 17. Widok przedpola jazdy W1d21any przez poruszajaca si¢ w kierunku
skrzyzowania z droga relacji S. — Z.. Ujecie zostalo wykonane podczas
czynnosci eksperckich. Obiektyw aparatu zostat ustawiony na osi jezdni.

Kierujacy samochodem BMW tuz przed zderzeniem poruszal si¢ jadac
na wprost, w kierunku S. Jezdnia w miejscu zdarzenia byta gladka, pozbawiona kolein
czy ubytkow, w zwigzku z tym do dalszych analiz przyjeto, ze poruszat si¢
on $rodkiem swego pasa ruchu.

W  chwili, gdy doszto do kontaktu kolizyjnego z wjezdzajacym
na skrzyzowanie i skrgcajacym w lewo samochodem Volvo V40, kierujacy BMW
zdazyt wykona¢ manewr obronny w postaci skretu kierownica w lewo, a nastgpnie
W ruchu pozderzeniowym wjechal przodem samochodu do przydroznego rowu,
w ktorym zatrzymat si¢ na skarpie tego rowu, natomiast uderzone w lewy bok Volvo
V40 po rolowaniu (co najmniej) wjechalo rowniez do tego rowu i po uderzeniu
w t¢ skarpe zatrzymalo si¢ na dachu bezposrednio za pozycja zatrzymania
pozderzeniowego BMW.

Na miejscu zdarzenia Policja nie ujawnita sladéw hamowania pochodzacych
od opon pojazdu BMW. Na nawierzchni jezdni brak byto §ladéw traseologicznych,
na podstawie ktorych mozna byloby okresli¢ tor jazdy i predkos¢ poruszania sig
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BMW. Jednak na podstawie analizy kodu bledow zarejestrowanych przez komputer
poktadowy zainstalowany w tym pojezdzie ustalono, ze w chwili, gdy doszio
do zderzenia samochéd BMW poruszat si¢ z predkoscia 116,7 km/h, czyli ponad 130%
wigksza niz dopuszczalna na tym odcinku drogi. Ustalenia powyzszej predkosci
dokonano w siedzibie dealera marki BMW, podczas badania samochodu BMW
na stanowisku urzadzenia ISID-R2, autoryzowanym przez producenta BMW
W Monachium. Predkos$¢ zderzeniowa zapisana w komputerze pokltadowym tego
pojazdu, zostata okreslona bardzo doktadnie precyzyjnie.

Co si¢ tyczy predkosci Volvo, to kierujaca tym samochodem zamierzata
wyjecha¢ z drogi podporzadkowanej na droge gléwng z jednoczesnym skretem
W lewo, wigc nalezato przypuszczac i to z duzym prawdopodobienstwem graniczacym
z pewnos$cia, ze warto$¢ predkosci tego pojazdu nie mogla by¢ duza. Kierujaca
manewru nie ukonczyla, gdyz na prawym pasie ruchu, prosto od strony Z. w kierunku
S. poruszat si¢ kierujacy BMW, ktory bedac na swoim pasie ruchu zderzyt sie z Volvo
V40, uderzajac w jego lewy bok na wysokosci przednich i tylnych drzwi.

Na nawierzchni jezdni nie ujawniono §ladow, na podstawie ktorych mozliwym
bytoby okreslenie warto$ci predkosci samochodu Volvo V40 oraz toru jego ruchu,
a tym bardziej ustalenie, czy kierujaca przed dojazdem do skrzyzowania zatrzymata
si¢ przed linig P-12 (bezwzglednego zatrzymania si¢ - stop) i upewnita co do aktualnej
sytuacji drogowej, czy wjechata z drogi podporzadkowanej bezposrednio na jezdnig
drogi relacji Z.— $., bez zatrzymania si¢. Wiedzac, ze kierujaca Volvo po wjechaniu
na skrzyzowanie chciala wykona¢ manewr skretu w lewo (skrgt o 90°), to mozna
wnioskowac, ze warto$¢ jej predkosci jazdy w chwili zaistnienia zderzenia, zdaniem
opiniujacych, nie mogta by¢ wicksza niz 20 km/h.

Policja interweniujaca na miejscu wypadku nie oznaczyta i nie zidentyfikowata
w sposdb jednoznaczny miejsca, w ktorym doszio do bezposredniego kontaktu
pojazdow.

Analiza materiatu fotograficznego sporzadzonego przez Policje na miejscu
wypadku oraz wyniki obserwacji na miejscu zdarzenia pozwolily w sposdéb mozliwie
doktadny wskaza¢ miejsce, w ktorym doszto do tego wypadku.
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Miejsce  bezposredniego kontaktu pojazdow wyznaczal §lad Zlobienia
W nawierzchni asfaltowej z naniesieniem elementoéw aluminium o dtugosci catkowitej
ok. 1,1 m. Wobec tego $lad ten musiat pochodzi¢ od dociskania felgi kota Volvo V40,
w tym przypadku kota przedniego prawego. Slad ten przebiegat uko$nie do osi jezdni
i wyznaczatl tor poprzecznego przemieszczania si¢ Volvo w wyniku naporu BMW
jadacego z predkoscia ok. 116,7 km/h (Jest to wartos¢ predkosci odczytana jako
predkos¢ w chwili zaistnienia wypadku, skoro podejrzany wyjasnit, ze przed dojazdem
do skrzyzowania hamowal, to nalezy wnioskowa¢, ze przed zderzeniem jego predkosé
mogta by¢ wigksza).

Wiedzac, ze $lad ten ujawniony zostal w odlegtosci ok. 3,7 m od lewej krawedzi
jezdni (patrzac z kierunku jazdy BMW), z takze wiedzac, ze zwis przedni Volvo V40
wynosi ok. 0,89 m, to przedni prawy naroznik Volvo w chwili zderzenia, musiat
znajdowac¢ si¢ ok. 2,8 m od lewej krawedzi jezdni (na przeciwnym pasie ruchu
w stosunku do pasa, ktorym poruszat sie¢ BMW). Tym samym przoéd Volvo
przekroczyt 0§ jezdni o ok. 1,3 m. Wobec tego od chwili przekroczenia linii
bezwzglednego zatrzymania si¢ przed wjazdem na skrzyzowanie, do czasu zaistnienia
zderzenia, kierujaca Volvo przejechata odlegtos¢ ok. 5,4 m.

Na podstawie zdjg¢ nadwozia Volvo V40, w tym przede wszystkim ujeé
przedstawiajacych uszkodzenia jego lewej bocznej strony, mozliwym byto doktadne
ustalenie miejsca, w ktorym BMW wjechat — uderzyl w jego przednie i tylne lewe
drzwi. W chwili zderzenia lewy przedni naroznik BMW musial znajdowaé sig
na wysokosci przedniego lewego stupka Volvo. Wobec tego w chwili zderzenia
przedni lewy naroznik BMW znajdowat si¢ w odlegtosci ok. 1,3+1,4 m od przedniego
lewego natroznika Volvo.

Widoczne uszkodzenia obydwu samochodow odpowiadaly pod wzgledem
energetycznym predkosci zderzeniowej BMW odczytanej z zapisu komputera
poktadowego zainstalowanego w w/w pojezdzie.

Nalezy podkresli¢, ze zadna metoda obliczeniowa nie okreslitaby predkosci
zderzeniowej] BMW z taka doktadnos$cia, jak to wskazal odczyt danych z komputera
pokladowego zainstalowaniego w pojezdzie, ktory uczestniczyl w zderzeniu. Warto$é
tego odczytu odpowiada doktadnosci zapisow dokonywanych przez cyfrowe tahografy
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instalowane na poktadach nowych samochodéw cigzarowych, ciagnikow siodlowych
i autobusach.

Lewa strona BMW poddana byla na dziatanie wigkszych sit deformacyjnych.
Obydwa kota skrecone byly w lewo, co moze wskazywa¢ z duzym
prawdopodobienstwem, ze w chwili zderzenia kierujacy BMW zdazyt skrecié
kierownica w lewo, natomiast brak bylo §ladow hamowania, ktore powinny si¢
odwzorowaé w czasie rozpoczgtego skrgcania w lewo, mimo, ze pojazd wyposazony
byt w uktad ABS. Mozna bylo zatem wnioskowac, ze kierujacy BMW nie zdazyt
podja¢ manewru hamowania.

Whioski z przeprowadzonej analizy.

Powyzsze  ustalenia  pozwalily na  wnioskowanie z  duzym
prawdopodobienstwem graniczacym z pewnos$cia, ze kierujacy BMW przed
zderzeniem zdazyl wykona¢ manewr skretu kierownica w lewo, natomiast nie zdazyt
on rozpocza¢ hamowania. Wobec tego przy zatozeniu, ze prowadzit on w sposob
prawidlowy obserwacj¢ drogi, a przy dojezdzie do skrzyzowania oraz przejscia dla
pieszych, obserwacje ta prowadzit w sposdb szczegdlny, do czego byl zobowigzany,
to mozna byto wnioskowaé, ze czas reakcji psychofizycznej kierowcy na zagrozenie
i na podjecie realnego hamowania, musiat by¢ krotszy od czasu ok. 1,2 s. W tym czasie
kierujacy BMW zdazylby skrecié tylko kierownica w lewo, ale nie zdazytby rozpoczaé
maksymalnego hamowania.

Na podstawie akt sprawy, w tym przede wszystkim na podstawie tresci
zeznan i wyjasnien oraz $ladow ujawnionych i zabezpieczonych podczas ogledzin,
niemozliwym bylo ustalenie z cala pewno$cia sposobu zachowania si¢ kierujacej
Volvo V40, tj. niemozliwym bylo ustalenie, czy po dojechaniu do skrzyzowania
zatrzymata si¢ ona przed linig P-12, czy tez wjechala na skrzyzowanie bez zatrzymania
si¢. Wiadomym natomiast jest, ze w chwili wjazdu na skrzyzowanie, rozpoczgta ona
wykonywanego skretu w lewo nie byta duza - nie mogla by¢ wigksza, niz 20 km/h
i to niezaleznie od tego, czy si¢ zatrzymata przed wjazdem na skrzyzowanie, czy tez
wjechala na nie bez zatrzymania sig.
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W toku opniowania ustalono, ze gdyby kierujacy BMW poruszat si¢
z predkos$cig administracjnie dozwolong na tym terenie, czyli 50 km/h (ok. 14 m/s),
to nie hamujac po ok. 2,1 s przejechaltby odleglo$¢ ok. 29,2 m, nie dojechalby jeszcze
do miejsca zderzenia, a w tym czasie kierujaca Volvo V40 znajdowalaby si¢ juz
na przeciwnym pasie, nie dosztoby do do zderzenia. Wyniki przeprowadzonych
rekonstrukcji pozwolity na wnioskowanie, ze gdyby kierujacy BMW jechat
z predkosciag maksymalnie administracyjnie dozwolona, czyli 50 km/h, to kierujaca
Volvo, mimo, Ze nie zatrzymataby si¢ przed wjazdem na skrzyzowanie, to zdazytaby
przejechaé na drugi pas ruchu z jednoczesnym wykonaniem manewru skretu w lewo.
Do zderzenia wowczas nie dosztoby. Nadto nalezy podkresli¢, ze kierujacy BMW nie
musiatby nawet hamowac¢, aby unikngé¢ zderzenia a odcinek drogi dlugosci
ok. 32,5 m przejechatby w czasie ok. 2,32 s.

Powyzsze ustalenia pozwalaja na wnioskowanie, ze nadmierna predkosé
jazdy kierowcy BMW wigksza o ponad 130% od administracyjnie dozwolonej,
pozostawata w zwigzku przyczynowym z zaistniatym wypadkiem.

W analizowanej sytuacji wypadkowej, mozliwo$¢ uniknigcia skutkow
zdarzenia lezata zardbwno po stronie kierujacej samochodem osobowym marki Volvo,
jak po stronie kierujacego samochodem marki BMW. Nie ma najmniejszych
watpliwosci, ze kierujgca samochodem Volvo wigczajac si¢ do ruchu miata obowigzek
zachowania kwalifikowanej postaci ostrozno$ci, a nawet zatrzymania si¢, do czego
zobligowal ja znak STOP. Prawidlowo$¢ realizacji zasady szczeg6lnej ostroznosci
zalezy od predko$ci poruszania si¢ oraz stopnia koncentracji uwagi, dostosowania
posiadanych wiadomosci o odcinku drogi, po ktorym si¢ poruszata. W aktach spawy
brak jest informacji na temat tego czy pokrzywdzona przyjmowala jakies leki, ktore
miatyby wplyw na jej koncentracje, nie ustalono jaka wade wzroku posiadata.
Wiadomo natomiast, ze nosita okulary fotochromatyczne, znata te droge. Podobnie
kierujgcy samochodem BMW miat obowigzek zachowania szczegdlnej ostroznosci,
gdyz zblizat si¢ do skrzyzowania, a wczeSniej - przej$cia dla pieszych. W aktach
sprawy brak informacji czy nosit okulary, a jesli tak to jakie, czy znat specyfike ruchu
w tym rejonie.
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Analiza przebiegu zdarzenia pozwolita na stwierdzenie, ze gdyby obydwoje
kierujacy z nalezyta starannoscia i szczegdlng ostroznosciag wypehili cigzace na nich
obowiazki w zakresie uczestnictwa w ruchu drogowym, do wypadku z cata pewnoscia
by nie doszlo. Kierujaca samochodem Volvo V40 nie poruszata si¢ zgodnie z zasadami
ruchu drogowego. Bedac zobowigzana do zachowania szczegdlnej ostroznosci
i do ustgpienia pierwszenstwa przejazdu jadgcemu drogg glowng pojazdowi BMW,
nieprawidlowo ocenita sytuacje drogowa i wjechata na skrzyzowanie powodujac
zajechanie drogi i doprowadzita do zderzenia z nim. Kierujaca byta zobowigzana
do ustapienia pierwszenstwa przejazdu kierujagcemu samochodem marki BMW.

Na podstawie zgromadzonego w sprawie materialu dowodowego nie bylo
mozliwosci ustalenia sposobu zachowania si¢ kierujacej Volvo V40, tj. czy
po dojechaniu do skrzyzowania zatrzymala si¢ ona, do czego byla zobowigzana
zuwagi na znak pionowy B-20 (stop) i poziomy P-12 (linia bezwzglednego
zatrzymania si¢ — STOP), czy tez wjechala na to skrzyzowanie bez zatrzymywania sig.
Kazda z przedstawionych wersji przebiegu zdarzenia byta mozliwa do zaistnienia;

Miejsce zderzenia obydwu samochodow na skrzyzowaniu okreslit ujawniony
na jezdni $lad oznaczony podczas ogledzin jako $lad nr ,,6”. Byt to slad Ztobienia
Z naniesieniem drobin aluminium pochodzacy od bezposredniego poprzecznego
przesuwania si¢ obreczy aluminiowej przedniego prawego kota Volvo V40.

Przy zalozeniu, ze kierujaca Volvo V40 nie zatrzymala si¢ przed wjazdem
na skrzyzowanie, to jadac z predkoscia ok. 20 km/h od chwili przekroczenia linii P-12,
do chwili osiggniecia pozycji zderzeniowej dojechataby w czasie ok. 1 sekundy,
pokonujac w tym czasie odcinek drogi o dlugosci ok. 5,5 m. Natomiast gdyby
zatrzymata si¢ ona przed linig P-12, po czym z tej pozycji rozpoczgtaby wjazd
na skrzyZowanie z jednoczesnym skretem w lewo z przyspieszeniem a = 3 m/s?,
to od chwili ruszenia, do chwili osiggniecia pozycji zderzeniowej przejechataby
réwniez odcinek drogi dlugosci ok. 5,5 m w czasie ok. 1,9 s, osiagajac w chwili
zderzenia predkos¢ ok. 20 km/h. Mozna zatem wnioskowaé, ze czas stworzonego
zagrozenia na drodze przez kierujaca Volvo V40 wynosit w zakresie
od1sdook.1,9s. W chwili zderzenia kierujacy samochodem BMW poruszal sig
z predkoscia ok. 116,7 km/h. Natomiast kierujaca Volvo V40 w chwili zderzenia

ISSN 2543-7097 / © 2017 The Author M. Zotna.

Published by International Institute of Innovation «Science-Education-Development» in Warsaw
International Journal of Legal Studies 2 (2) 2017; 41 - 71

This is an open access article under the CC BY-NC license
(http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/)

68


http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0/

International Journal of Legal Studies M 2 (2) 2017 ISSN 2543-7097

wykonujgc manewr petnego skretu w lewo, mogta jecha¢ z predkoscia ok. 20 km/h.
Kierujacy BMW jadac z predkoscig 116,7 km/h, nie mial mozliwosci unikniecia
zderzenia z nieprawidlowo wjezdzajacym na skrzyzowanie samochodem Volvo V40.
Na ok. 1 s przed zderzeniem (dotyczy to przypadku, gdyby kierujaca Volvo V40 nie
zatrzymata si¢ przed wjazdem na skrzyzowanie), kierujacy BMW jadacy z predkoscia
116,7 km/h znajdowatby si¢ w odlegtosci ok. 32,5 m od miejsca zderzenia. Przy
zatozeniu, ze kierujacy BMW jechatby z predkoscia nie wigksza niz maksymalna
administracyjnie dozwolona, czyli 50 km/h, to bedac w odlegloéci ok. 32,5m
od miejsca zderzenia, do tego miejsca nie hamujgc dojechatby w czasie ok. 2,3 s.
W tym czasie kierujaca Volvo V40 zdazytaby wjecha¢ juz na pas ruchu w kierunku
Z., a tym samym nie dosztoby do zderzenia.
Na ok. 1,9 s przed zderzeniem (dotyczy to przypadku, gdyby kierujaca Volvo V40
zatrzymatla si¢ przed wjazdem na skrzyzowanie, po czym ruszyla), kierujacy BMW
jadacy z predkoscia 116,7 km/h znajdowalby si¢ w odlegltosci ok. 62 m od miejsca
zderzenia. Przy zalozeniu, ze kierujacy BMW jechalby w tej chwili z predkoscia nie
wickszg niz maksymalnie administracyjnie dozwolona, czyli 50 km/h, to do miejsca
zderzenia nie podejmujac manewru hamowania dojechatby w czasie ok. 4,4 s. W tym
czasie kierujaca Volvo V40 zdazylaby wjecha¢ réwniez na pas ruchu w kierunku
Zarowa, a tym samym rowniez nie dosztoby do zderzenia.
Powyzsze ustalenia pozwolily na wnioskowanie, ze nadmierna predkos$¢ jazdy
kierujagcego samochodem BMW pozostala w Scistym zwigzku przyczynowym
z zaistniatym zderzeniem.
Caloksztalt przeprowadzonych obserwacji i badan pozwala na wnioskowanie,
ze bezposrednie zagrozenie w ruchu drogowym spowodowala swoim zachowaniem
kierujgca samochodem Volvo V40, natomiast zachowanie kierujacego BMW miato
wplyw na zaistnienie, przebieg i skutki tego wypadku. Z uwagi na przekroczenie
maksymalnej administracyjnie dozwolonej predkosci jazdy o ponad 130%, wptyw ten
nalezy okresli¢ jako znaczny.

Ekrany akustyczne o dlugosci ok. 115 m zainstalowane po prawej stronie
wzdtuz drogi mialty wplyw na ograniczenie pola zakresu widoczno$ci dla kierowcow
jadacych od strony miejscowosci Z. oraz dla kierowcow jadacych droga dojazdowa
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do skrzyzowania, na ktorym doszto do zderzenia pomi¢dzy samochodami Volvo V40
i BMW. W chwili obecnej, aby zwigkszy¢ poziom bezpieczenstwa na tym odcinku
drogi zarzadca podjat decyzje o zdemontowaniu ekranow.

Co do budowy skrzyzowania i obowigzujacego tam oznakowania, to nadzor
nad organizacjg ruchu na danym terenie sprawowatl zarzadca drogi, ktorym w tej
sytuacji bylo starostwo powiatowe.

Nalezy pamigtaé, ze bezpieczenstwo w ruchu drogowym zalezy od trzech
czynnikow: dobrego stanu droég i infrastruktury drogowej pozwalajacych
na bezkolizyjne poruszanie si¢ uczestnikow; dobrego stanu pojazdéw; odpowiedniego
przygotowania uzytkownikow dréog m.in. znajomosci i stosowania przepisow ruchu
drogowego.

Nawet najlepiej przygotowane drogi i sprawne pojazdy, nawet wyposazone
W systemy ostrzegajace o mozliwosci zaistnienia wypadku, nie zapobiegna
wypadkowi jesli zawiedzie czynnik ludzki, w tancuchu elementéw: droga — pojazd —
czlowiek — najstabszy. Tak si¢ stalo wlasnie w tym przypadku. Predkos¢ jazdy jest
najwazniejszym czynnikiem, jesli nie najwazniejszym, jesli chodzi o bezpieczenstwo
w ruchu drogowym. Kierujacy pojazdem jest obowigzany jecha¢ z predkoscia
zapewniajacg panowanie nad pojazdem, z uwzglednieniem warunkoéw, w jakich ten
ruch si¢ odbywa.

Przepisy Ustawy Prawo o ruchu drogowym nie okreslaja wartosci liczbowej,
ale predkos$¢ bezpieczna to taka, w ktorej uwzgledniajac czynniki okre$lone powyzej,
k a z d y kierujacy jest w stanie panowa¢ nad pojazdem i zatrzymac¢ go przed
przeszkoda (bez wzgledu na to jakiego rodzaju jest to przeszkoda: czy stata czy
ruchoma — zwierze, pieszy, inny pojazd). To kierujacy decyduje jaka predkosc¢ jest dla
niego bezpieczna, jak i innych uczestnikow ruchu. Kazdy kierowca poruszajac sie
po jezdni obowigzany jest przyjac jako zatozenie, ze w kazdej chwili na drodze moze
pojawi¢ si¢ przeszkoda. Taktyka jego jazdy musi wigc uwzglednia¢ koniecznosé
zatrzymania pojazdu na przestrzeni krotkiej drogi hamowania. Kierujacy nie
przerywajac jazdy musi by¢ przygotowany na mozliwo$¢ niezwlocznego
przeciwdziatania abstrakcyjnemu niebezpieczenstwu. Kazda sytuacja w ruchu
drogowym jest dynamiczna, ulega ciagtym zmianom. Zachowanie uczestnikow ruchu
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drogowego musi by¢ oparte na przewidywaniu i umieje¢tno$ci wyobrazenia sobie tego,
co moze nastapi¢, zwlaszcza w kontekscie wartosci predkosci, z jaka porusza sig¢
kierujacy jakimkolwiek pojazdem. Ocena predkosci bezpiecznej powinna nastapié
z uwzglednieniem konkretnej sytuacji drogowej, a zwlaszcza tego, czy pozwala ona
na zachowanie catkowitej kontroli nad pojazdem. Rozwazne i ostrozne prowadzenie
pojazdu polega na przedsigwzigciu przez kierowce wszystkich tych czynnosci, ktore
wedlug obiektywnej oceny s3g niezbedne dla zapewnienia optymalnego
bezpieczenstwa ruchu w danej sytuacji oraz na powstrzymaniu si¢ od czynnosci, ktore
wedhug tejze oceny moglyby to bezpieczenstwo zmniejszy¢ (Uchwata 7 sedziow Sadu
Najwyzszego z dnia 28 lutego 1975 r.).
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