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Typowe bledy w postepowaniu przygotowawczym o wypadki i katastrofy
drogowe. Wybrane aspekty

Selected aspects of typical errors made in preparatory proceedings in road traffic

disaster and accident related cases

Streszczenie

Celem prezentacji jest zasygnalizowanie problemu istnienia niedociggnie¢ w
postepowaniu przygotowawczym o wypadki i katastrofy drogowe i wskazanie ich skutkow na

wybranych przyktadach.

1. Wstep

Wieloletnia analiza zdarzen drogowych prowadzona w Laboratorium Kryminalistycznym
Komendy Wojewddzkiej Policji w Lublinie pozwala na wyciagnigcie wniosku, iz na kazdym
etapie postepowania przygotowawczego moga zaistnie¢ bledy uniemozliwiajace prawidtowa
rekonstrukcje zdarzenia, ocene zachowania uczestnikéw zdarzenia i w konsekwencji ustalenie
sprawcy.

W niniejszym artykule przedstawiono wybrane etapy postgpowania o wypadki i
katastrofy drogowe, na ktérych moga wystapi¢ btedy, 1 na autentycznych przykiadach
omowiono wplyw takich btedéw na wyniki postgpowania. Wybrano etapy drazliwe,

niemozliwe do powtornego przeprowadzenia.



2. Ramy prawne i organizacyjne postepowania o wypadki i katastrofy drogowe w

Policji

Postepowanie przygotowawcze w sprawach o zdarzenia drogowe ujete jest w szerokich
ramach prawnych i regutach dziatania.

Pojecie katastrofy w ruchu ladowym pojawia si¢ w art. 173 k.k. Artykut ten przedstawia
og6lna definicje, lecz nie precyzuje kryteriow uznania zdarzenia drogowego za katastrofg.
Wyktadnia zostata przedstawiona w uchwale Sadu Najwyzszego z 28 lutego 1975 r.' Zgodnie
z trescig tej uchwaty kryterium rozréznienia zdarzen drogowych jest rozmiar jego skutkow, tj.
lo$¢ 0sob, warto$¢ mienia, rozlegtos¢ 1 wielo§¢ przedmiotow.

Ze wzgledu na nietypowos¢ 1 ztozony charakter zdarzenia, jakim jest katastrofa, w KWP
w Lublinie powotany zostal Zespdt ogledzinowy miejsc przestepstw o charakterze
terrorystycznym, katastrof oraz identyfikacji ciat ofiar.

Z uwagi na specyfike zdarzenia drogowego obowiazujace w Policji reguty dotyczace
czynno$ci przygotowawczych w sprawach o zdarzenia drogowe rozr6zniaja pojecie kolizji
drogowej 1 wypadku drogowego. Taka klasyfikacja wystepuje w wytycznych nr 3
Komendanta Gléwnego Policji z dnia 15 lutego 2012 r. w sprawie postgpowania policjantow
na miejscu zdarzenia drogowego”. Wytyczne te zawieraja szczegblowy wykaz czynnosci do
wykonania na miejscach obu typéw zdarzen drogowych, bez wyodregbnienia czynnosci do
wykonania na miejscach katastrof drogowych. Czynnosci na miejscu katastrofy drogowe;j
wykonywane sg zgodnie z zasadami obowigzujagcymi na miejscach wypadkow drogowych.

Z kolei czynnosci wykonywane podczas catego postepowania przygotowawczego
reguluja wytyczne nr 3 Komendanta Gtownego Policji z dnia 15 lutego 2012 r. w sprawie
wykonywania czynnosci dochodzeniowo-§ledczych przez policjantow®. Wytyczne te
zawierajg praktyczne aspekty czynnosci wynikajacych z kodeksu postepowania karnego.

W przypadku ogledzin o skomplikowanym stanie faktycznym wytyczne te odwotujg si¢
do Procedur postgpowania Policji podczas organizowania i przeprowadzania ogledzin miejsca
przestepstwa®. Procedury te uwzgledniaja m.in. ogledziny sektorowe, ktore maja

zastosowanie na miejscach rozlegtych.

OSNKW 1975, nr 3-4, poz. 33.

Dz.U. KGP nr 17, poz. 133.

Dz.U. KGP poz. 7.

Zatacznik do pisma Komendanta Gtownego Policji nr Ad-1078/2001 z dnia 7 sierpnia 2001 r.
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3. Problem prawidlowej realizacji ogledzin miejsca zdarzenia

Kluczowa czynno$cia poprzedzajaca ogledziny miejsca zdarzenia jest zabezpieczenie
miejsca zdarzenia. Zabezpieczenie to ma na celu zar6wno niedopuszczenie do powstania
zmian w jego rejonie, jak 1 zapewnienie bezpieczenstwa osob wykonujacych czynnosci na
jego terenie.

Ewentualne zmiany w rejonie miejsca zdarzenia przed rozpoczeciem ogledzin miejsca
zdarzenia mogg uniemozliwi¢ ustalenie rzeczywistej przyczyny zaistnienia zdarzenia.

Przyktadem wplywu takich zmian na ustalenie przyczyn zdarzenia moze by¢ wypadek
polegajacy na czolowym zderzeniu mikrobusa z ciggnikiem siodtowym na prostym odcinku
drogi. W wyniku ogledzin miejsca zdarzenia ustalono, iz do zderzenia pojazdéw doszto na
pasie ruchu ciggnika siodtowego, po uprzedniej zmianie pasa ruchu mikrobusa. Slady na
miejscu zdarzenia nie pozwalaly na wyjasnienie przyczyn zmiany pasa ruchu mikrobusa.
Hipoteza o ewentualnym wyprzedzaniu NN pojazdu przez kierujacego mikrobusem jako
przyczyne wypadku wskazywalaby na nieprawidlowe manewry tego kierujacego. Z
informacji uzyskanych jeszcze na miejscu zdarzenia wynikalo natomiast, iz przed
rozpoczeciem ogledzin uprzatnigte zostalo drzewo lezace na pasie ruchu mikrobusa w rejonie
miejsca zderzenia, ktore najprawdopodobniej bylo przyczyna zmiany pasa ruchu tego
pojazdu. W tym $wietle ocena zachowania kierujacego mikrobusem musiata ulec zmianie.

Poczatkowa faza ogledzin miejsca zdarzenia, tzw. faza statyczna, ma na celu m.in. ocen¢
rozleglosci terenu, na ktorym wystepuja slady wypadku drogowego, ustalenie uksztalttowania
1 oznakowania drogi. Niewystarczajaca penetracja terenu moze doprowadzi¢ przyktadowo do
znalezienia mniejszej liczby $ladow pozostawionych przez NN pojazd na miejscu potracenia
pieszego lub w skrajnym przypadku moze doprowadzi¢ do nieujawnienia zwlok ofiary
wypadku drogowego.

Praktyka wskazuje, iz §lady zwigzane z wypadkiem drogowym moga wystepowac na
odcinku kilkuset metréw. Przyktadem wlasciwej penetracji rejonu miejsca zdarzenia moze
by¢ wypadek polegajacy na czolowym zderzeniu samochodu osobowego z ciggnikiem
siodlowym na kretym, pagorkowatym terenie. W wyniku ogledzin miejsca zdarzenia
ustalono, iz do zderzenia pojazdow doszto na pasie ruchu ciggnika siodlowego, po uprzedniej
zmianie pasa ruchu samochodu osobowego. Réwniez w tym przypadku kluczowym zadaniem
bylo ustalenie przyczyny zmiany pasa ruchu samochodu osobowego. Polozenie miejsca
zderzenia pojazdow bezposrednio za tukiem drogi moglo wskazywac¢ na nadmierng predkosc

samochodu osobowego jako przyczyng¢ niekontrolowanej zmiany pasa ruchu. Wiasciwa
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penetracja rejonu miejsca zdarzenia doprowadzita do znalezienia plamy tlustej cieczy
zalegajacej na odcinku blisko 200 m przed miejscem zderzenia pojazddéw, na torze ruchu
samochodu osobowego. Pozniejsza rekonstrukcja zdarzenia wykazata, iz plama ta
najprawdopodobniej byla przyczyng zmiany pasa ruchu samochodu osobowego, a
poczatkowa predkos¢ tego pojazdu umozliwialaby bezpieczne pokonanie tuku drogi na
czystej nawierzchni jezdni.

Dos$wiadczenie ekip dochodzeniowo-§ledczych kierowanych na ogledziny miejsca
zdarzenia pozwala na ukierunkowanie poszukiwan $ladow na §lady charakterystyczne dla
danego rodzaju zdarzenia. Nieznajomo$¢ wachlarza sladow lub pospiech podczas ogledzin
miejsca zdarzenia moze doprowadzi¢ do pominigcia $ladow typowych 1 istotnych.
Przyktadem pomijanego typowego §ladu moze by¢ pozornie blahy §lad w postaci obsypanego
z podwozia pojazdu blota. Slad taki powstaje na skutek wstrzasu wywolanego zderzeniem
pojazdéw 1 ze wzgledu na stosunkowo krotki pozderzeniowy odrzut wyznacza miejsce
zderzenia pojazdow. Obecnie ze wzgledu m.in. na konstrukcje wspodtczesnych pojazdow
zasOb $ladow wypadku drogowego jest ograniczony i pominigcie takiego s$ladu moze
uniemozliwi¢ ustalenie miejsca zderzenia pojazdow.

Poszukiwanie $§ladow na miejscu zdarzenia drogowego moze by¢ utrudnione w
przypadku wystapienia $ladow nietypowych. Slady takie moga mie¢ szczegdlng wartosé
dowodowa.

Przyktadem nietypowego $ladu wskazujacego na przedwypadkowe uszkodzenia
zawieszenia pojazdu moze by¢ $lad znaleziony na miejscu wypadku polegajacego na
czotowym zderzeniu samochodu ci¢zarowego z samochodem osobowym na prostym odcinku
drogi. W wyniku ogledzin miejsca zdarzenia ustalono, iz do zderzenia pojazdéw doszto na
pasie ruchu samochodu osobowego, po uprzedniej zmianie pasa ruchu samochodu
cigzarowego. Na jezdni, na torze ruchu samochodu ci¢zarowego, znaleziono $lad blokowania
kota o nieregularnym rozktadzie smug pochodzacych od klockéw bieznika opony.
Nieregularny rozktad smug w obrgbie $ladu wskazywal na niestabilny kontakt kola z
nawierzchnig, wynikajacy najprawdopodobniej z nieprawidlowego dziatania przedniego
zawieszenia samochodu ci¢zarowego. Pozniejsze badania elementéw zawieszenia samochodu
cigzarowego 1 rekonstrukcja zdarzenia wykazaty, iz przyczyng niekontrolowanej zmiany pasa
ruchu samochodu cigzarowego najprawdopodobniej bylo rozdzielenie resoru przedniego
zawieszenia tego pojazdu.

Zadaniem grupy dochodzeniowo-$ledczej na miejscu ogledzin zdarzenia drogowego jest

m.in. wilasciwe udokumentowanie §ladow, a w szczegoOlnosci ich ksztaltu, lokalizacji
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wzgledem przyjetej bazy wymiarowej, postaci 1 wielkosci. Nieznajomo$¢ metod
dokumentowania §ladow lub pospiech moga doprowadzi¢ do pominigcia istotnych cech
sladow.

Przyktadem wptywu lakonicznos$ci opisu §ladéw na ustalenie przyczyn zdarzenia moze
by¢ wypadek polegajacy na czolowym zderzeniu samochodéw osobowych BMW i
Volkswagen w rejonie tuku drogi. W wyniku ogledzin miejsca zdarzenia ustalono, iz do
zderzenia pojazdow doszto po uprzedniej zmianie pasa ruchu samochodu BMW, po
pokonaniu tuku drogi. Podczas ogledzin miejsca zdarzenia znaleziono $lady hamowania
samochodu Volkswagen powstate przed zderzeniem. Zwykle $lady kot pojazdu stanowig
podstawe m.in. do wnioskowania o torze i sposobie ruchu pojazdu. Na podstawie lokalizacji
tych §ladow podczas ogledzin miejsca zdarzenia ustalono, iz samochod Volkswagen, ktory
zaznaczyl te §lady, pierwotnie poruszat si¢ swoim pasem ruchu, co z kolei wskazywato na
zmiang pasa ruchu samochodu BMW jako przyczyne zaistnienia wypadku, prawdopodobnie
w wyniku nadmiernej predkos$ci na tuku drogi. Nadmiernie uproszczony sposob opisu sladow
hamowania umozliwial jednak odmienng ocen¢ toru ruchu samochodu Volkswagen w fazie
bezposrednio poprzedzajacej hamowanie. Przedstawiona w trakcie poOzniejszego
postepowania opinia prywatna stawiala teze o pierwotnym torze ruchu samochodu
Volkswagen lewym pasem ruchu. Taka interpretacja lakonicznego opisu §ladow hamowania
calkowicie zmieniala ocen¢ przyczynienia uczestnikow zdarzenia do spowodowania wypadku
— uzasadniata zmian¢ pasa ruchu samochodu BMW jako reakcj¢ na nieprawidlowy
przedwypadkowy tor ruchu samochodu Volkswagen.

Nalezy w tym miejscu przypomnieé, iz obecnie istnieja sposoby i metody eliminujace
bltedy pomiarowe i niedoktadnosci odwzorowania ksztattu. Prokuratorzy prowadzacy
ogledziny lub nadzorujacy postepowanie winni mie¢ na uwadze mozliwos¢ zastosowania
istniejgcych metod 1 systemow. Przyktadowo w garnizonie lubelskim od 2009 r. funkcjonuja
laserowe systemy pomiarowe na miejscach zdarzen. W znacznym uproszczeniu mozna
okresli¢ te systemy jako geodezyjne tachimetry z kryminalistycznym oprogramowaniem.
Systemy te stuzag do wykonywania pomiaréw dowolnych punktéw w przestrzeni 1 sg
nieocenione na miejscach zdarzen drogowych.

Tego typu systemy funkcjonujg rowniez w innych wojewodztwach.

LK KWP w Lublinie dysponuje réwniez mozliwosciami uzupelnienia informacji z
miejsca zdarzenia w oparciu o fotogrametryczng analiz¢ dokumentacji fotograficznej. Jezeli
dokumentacja fotograficzna przedstawia §lady, przedmioty istotne dla analizy zdarzenia, ktore

byly pominigte w pozostatej dokumentacji ogledzinowej, to mozna podja¢ probe ustalenia
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brakujacych rozmiaréw, lokalizacji $ladow bezposrednio ze zdjecia. O ile konkretna
fotografia spelnia niezbedne wymogi, to moze zosta¢ przeksztalcona z typowego rzutu
uko$nego na wyskalowany rzut poziomy. Tak przetworzone zdj¢cie umozliwia odczytanie
brakujacych informacji. Mozliwosci zastosowania fotogrametrii przedstawiono na
przyktadzie $ladu blokowania kola z charakterystycznym punktem zmiany kierunku
przebiegu $ladu. Taki element §ladu stanowi podstawe do jednoznacznego wskazania
potozenia pojazdu w momencie zderzenia. Gwaltowna zmiana kierunku przebiegu $ladu jest
skutkiem przylozenia zewng¢trznego impulsu sity, a wigc zderzenia pojazdow. Zmierzenie
lokalizacji punktu zmiany kierunku przebiegu $ladu jest wigc konieczne do okreslenia miejsca
zderzenia pojazdoéw. Lokalizacje tego charakterystycznego punktu $ladu pominigto w
dokumentacji oglgdzinowej. Informacj¢ t¢ uzupeliono poprzez fotogrametryczna
transformacje zdjec.

Cechg szczegblng ogledzin miejsca zdarzenia drogowego jest zabezpieczanie sladow lub
no$nikow §ladow gldwnie poprzez ich utrwalanie w dokumentacji ogledzinowej, a w
mniejszym stopniu fizyczne zabezpieczanie. Niemniej jednak wielokrotnie zachodzi
konieczno$¢ zabezpieczenia przedmiotow, $ladow lub nos$nikéw §ladow. Szczegolnie
wartosciowym dowodem w sprawie moze by¢ coraz powszechniej wystepujacy zapis
monitoringu. Warto przypomnie¢, iz obecnie monitoring instalowany jest rdwniez w
pojazdach komunikacji publicznej. Praktyka wskazuje, iz zapis taki niejednokrotnie bywa

jedyna podstawg do zweryfikowania sprzecznych relacji uczestnikoéw zdarzenia.

4. Problem prawidlowej realizacji ogledzin pojazdow

Zgodnie z wytycznymi nr 3 Komendanta Gtownego Policji z dnia 15 lutego 2012 r. w
sprawie wykonywania czynno$ci dochodzeniowo-§ledczych przez policjantéw ogledziny
pojazdu prowadzi przeszkolony funkcjonariusz komorki ruchu drogowego lub inny policjant,
lecz przy udziale bieglego. Zasady te maja na celu zapewnienie optymalnego przebiegu
ogledzin pojazdu. Niemniej jednak wystepuja przypadki pobieznie wykonywanych ogledzin
pojazdu, ktére pomijajg istotne informacje o pojezdzie 1 jego powypadkowym stanie.

Jednym z celow prowadzenia ogledzin pojazdu jest ustalenie stanu gléwnych
podzespotow. Wielokrotnie w rubrykach protokotu pojazdu dotyczacych stanu
poszczeg6lnych podzespoldéw spotyka sie zapis ,,brak mozliwosci sprawdzenia” i wynika¢ on
moze z warunkow, w jakich pojazd i1 jego podzespoty poddawane sg oglgdzinom. Potozenie

pojazdéw na miejscu zderzania wyraznie odbiega od optymalnych warunkow badania
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pojazdéw (niekorzystne warunki atmosferyczne, terenowe, zniszczenia pojazdow). Istniejg
jednak przypadki nieuzasadnionego odstgpienia od wykonania czynnosci. Klasycznym
przyktadem jest préba drogowa. W sytuacji gdy uszkodzenia pojazdu sa stosunkowo
niewielkie (np. po potraceniu pieszego czy kierujacego rowerem), istnieje mozliwos¢
wykonania takiej proby i1 sprawdzenia statecznos$ci ruchu i hamowania pojazdu, a przy uzyciu
prostych urzadzen pomiarowych zmierzenia opdznienia hamowania pojazdu. Wartos¢
opdznienia hamowania jest istotnym parametrem przy pozniejszym szacowaniu predkosci
poczatkowe] pojazdu i analizie mozliwosci unikni¢cia zdarzenia. Ze wzgledu na zlozone
warunki §rodowiskowe, atmosferyczne, konstrukcyjne pojazdu pozniejsze ustalenie wartosci
opdznienia hamowania moze by¢ niemozliwe nawet podczas eksperymentu procesowego.

Kolejnym celem prowadzenia ogledzin pojazdu jest opis jego uszkodzen i $ladoéw
wystepujacych na pojezdzie. Opis w formie ewidencji uszkodzonych elementéow jest
nieprzydatny z punktu widzenia kryminalistycznej rekonstrukcji zdarzenia. Brak
rozgraniczenia na $lady kontaktowe — pierwotne i indukcyjne — wtdrne uniemozliwia
wlasciwa ocen¢ kontaktu pojazdu z przeszkoda. Z kolei brak opisu glebokosci deformacji
nadwozia uniemozliwia oszacowanie ekwiwalentu predkosci zderzenia — sktadowej predkosci
poczatkowe] pojazdu. W takiej sytuacji wydanie pojazdu bezposrednio po wykonaniu
ogledzin wyklucza uzupetnienie tych informacji.

Niejednokrotnie podczas ogledzin pojazdu zachodzi potrzeba zabezpieczenia elementow
pojazdéw lub nosnikéw informacji. W przypadku stwierdzenia uszkodzenia elementow
pojazdu, ktérych ewentualne uszkodzenie przed wypadkiem mogto mie¢ wptyw na zaistnienie
zderzenia, celowe jest zabezpieczenie pojazdu i zlecenie badania stanu technicznego.

Prowadzacy ogledziny musi ponadto ocenié, czy istnieje konieczno$¢ zabezpieczenia
innych elementow pojazdu, np. takich jak zaréwki, elementy odblaskowe, pasy
bezpieczenstwa etc., lub tez nosnikow §ladow, takich jak zapis tachografu, monitoring etc.

Nalezy pamigtaé, iz zapis tachografu cyfrowego, zawierajacy informacje o predkosci
ruchu pojazdu, zachowywany jest jedynie przez 24 godziny pracy pojazdu.

Zabezpieczenie takich elementéw po zwrdceniu pojazdu moze by¢ niemozliwe lub tez

warto$¢ dowodowa takich elementow moze by¢ znikoma.

5. Powypadkowe badanie stanu technicznego pojazdow

Prowadzacy ogledziny miejsca zdarzenia drogowego musi oceni¢, na ile stan techniczny

pojazdéw moglt mie¢ wptyw na zaistnienie i przebieg zdarzenia, i ewentualnie podja¢ decyzje
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o ich zabezpieczeniu do dalszych badan stanu technicznego przez bieglego.

Szczegolnie w przypadku nietypowego sposobu ruchu pojazdu przed zderzeniem btgdem
bytoby odstgpienie od badan jego stanu technicznego.

Badania stanu technicznego pojazdu majag na celu udokumentowanie uszkodzen
nadwozia, ewentualnie podwozia, §ladéw kontaktu z przeszkoda, ocene stanu poszczegdlnych
podzespoldw i okre§lenie mechanizmu powstania ewentualnych uszkodzen podzespotow.

Truizmem jest stwierdzenie, iz znaczacy wplyw na jako$¢ przeprowadzonych badan maja
warunki, w jakich wykonuje si¢ badania. Powszechne sg jednak badania stanu technicznego
pojazdéw na miejscu zdarzenia, gdy warunki badawcze daleko odbiegaja od optymalnych.
Szczegolnie w przypadku pojazdéw cigzkich lub istotnie zniszczonych badanie ich stanu
technicznego na miejscu zdarzenia moze skutkowac btednymi ustaleniami.

Przyktadem wplywu btednych ustalen, poczynionych podczas badan stanu technicznego,
na ocen¢ przyczyn zaistnienia zdarzenia moze by¢ opisywany wyzej wypadek polegajacy na
czotowym zderzeniu samochodu ci¢zarowego z samochodem osobowym na prostym odcinku
drogi. Zderzenie pojazdow w tym wypadku wynikato ze zmiany pasa ruchu samochodu
cigzarowego bezposrednio przed samochodem osobowym. W tej sprawie zlecono badania
stanu technicznego samochodu ci¢zarowego, ktore wykonane zostalty bezposrednio na
miejscu zdarzenia. Ze wzgledu na potozenie pojazdu na boku dostep do wszystkich istotnych
podzespoldw byl wyraznie utrudniony. Pomimo tych ograniczen biegly zbadal stan
techniczny pojazdu i ocenit, iz byt on sprawny technicznie przed wypadkiem 1 spetniat
wymogi dopuszczenia do ruchu po drogach publicznych. Wniosek o sprawnosci techniczne;j
pojazdu przed wypadkiem jednoznacznie wskazywat, iz zmiana pasa ruchu tego pojazdu byla
wynikiem nieprawidtowych manewréw podjetych przez kierujacego.

W przedmiotowej sprawie zlecono dodatkowo badania metalograficzne rozdzielonego
resoru, ktoére wykazaty, iz peknigcie resoru bylo zmegczeniowe 1 bylo wynikiem zmiennych
obcigzen eksploatacyjnych. Zmeczeniowe rozdzielenie resoru moglo nastgpi¢ przed
wypadkiem 1 by¢ przyczyna samoczynnej zmiany toru ruchu pojazdu. Analiza $ladow
pozostawionych przez samochdd cigzarowy przed zderzeniem potwierdzata wniosek o
uszkodzeniu zawieszenia pojazdu przed zderzeniem. W tym $wietle ocena przyczyn
niewlasciwego toru ruchu samochodu ci¢zarowego i zachowania kierujagcego nim musiata
ulec zmianie.

Kolejnym problemem pojawiajacym si¢ w opiniach z zakresu badania stanu technicznego
pojazdu jest nieuprawniona kategorycznos¢ wnioskow. Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra

Transportu, Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie
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zakresu 1 sposobu przeprowadzania badan technicznych pojazdow oraz wzorow dokumentow
stosowanych przy tych badaniach w celu okre$lenia sprawno$ci pojazdu wymagane jest
zbadanie ponad 600 punktow pojazdu. Wniosek w opinii o sprawnosci pojazdu, ktory nie
zostal w ten sposob przebadany, jest nieuprawniony. Badania powypadkowe pojazdéw nie
wymagajg sprawdzenia wszystkich tych punktow, ale gtownych podzespotow. Jednak 1 w tak
ograniczonym zakresie badan nieuprawniony jest wniosek o sprawno$ci pojazdu.
Przykladowo niedzialanie systemu ABS w pojezdzie stanowi podstawe do okreslenia stanu
technicznego pojazdu jako niezadowalajacy — ,,niesprawny”. Sprawdzenie prawidtowosci
dziatania systemu ABS w pojezdzie unieruchomionym na miejscu zdarzenia, bez
zaawansowanych systemow diagnostycznych, jest niemozliwe. Ta informacja moze mie¢
bardzo istotne znacznie do oceny ruchu pojazdu w trakcie wypadku. Innym przyktadem moze
by¢ kluczowy parametr w ocenie mozliwosci uniknigcia wypadku, a mianowicie opdznienie
hamowania pojazdu. Ten parametr rowniez jest niemozliwy do zmierzenia na pojezdzie
unieruchomionym na miejscu zdarzenia.

Optymalnym rozwigzaniem byltoby zabezpieczanie pojazdow i zlecanie badan na stacjach

diagnostycznych.

6. Ogledziny i sadowo-lekarska sekcja zwlok, badania i ocena obrazen ciala

uczestnikow zdarzenia

Obrazenia ciala uczestnika zdarzenia s3 podstawowym kryterium kwalifikacji prawne;j
zdarzenia. Ze wzgledu na specyfike rekonstrukcji wypadkéw drogowych postanowienie o
powotaniu biegtego w celu oceny obrazen ciala uczestnika zdarzenia winno zawieraé
dodatkowo polecenie oceny obrazen pod katem mechanizmu powstania obrazen. Rzetelna
analiza obrazen ciata pieszego moze wskazywac na kierunek dziatania sity uderzenia na ciato,
a tym samym wskazywaé usytuowanie osoby wzgledem uderzajacego pojazdu. Ustalenia te
sa podstawg do oceny kierunku przemieszczania osoby.

Analogiczny problem wystepuje w przypadku sekcji i1 ogledzin zwlok uczestnika
zdarzenia. Podstawowym zadaniem sekcji zwlok jest ocena przyczyn zgonu, jednak ze
wzgledu na pozniejsza rekonstrukcje zdarzenia celowe jest rozszerzenie badan o markery
biologiczne.

Praktyka wskazuje, iz niejednokrotnie wnioski z analizy mechanizmu powstania obrazen
ciata uczestnika zdarzenia sg jedyng podstawag do okreslenia jego sposobu przemieszczania i

zweryfikowania relacji uczestnikow zdarzenia w tej kwestii.



7. Ocena prawna zachowania uczestnikow zdarzenia w Swietle obowiazujacych

przepisow

Obowigzki uczestnikow ruchu wynikajagce z regulacji prawnych s3 kluczowym
elementem analizy mozliwo$ci uniknigcia zdarzenia i oceny przyczynienia do zaistnienia
zdarzenia. Dla biegltych z zakresu technicznej rekonstrukcji zdarzenia drogowego w tym
miejscu analizy rodzi si¢ problem wlasciwe] oceny obowigzkéw uczestnikow zdarzenia.
Biegli, zwykle inzynierowie, wkraczaja w ten sposob w obszar kompetencji organu
procesowego 1 prawnikow. Problem staje si¢ tym bardziej istotny, im bardziej
niejednoznaczne sg uregulowania prawne.

Jednym z powodow utrudnionej oceny obowiazkow jest rozproszenie przepisOw.
Przyktadem moga by¢ obowiazki cigzace na kierujacym pojazdem zblizajacym si¢ do
oznakowanego przejscia dla pieszych. W mysl ustawy Prawo o ruchu drogowym kierujacy
pojazdem, zblizajac si¢ do przejécia dla pieszych, jest obowigzany zachowa¢ szczegdlng
ostrozno$¢ 1 ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu si¢ na przejsciu. Dodatkowo
zgodnie z rozporzadzeniem Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych i
Administracji w sprawie znakéw 1 sygnatow drogowych kierujacy pojazdem, zblizajac si¢ do
oznakowanego przejscia dla pieszych, obowigzany jest zmniejszy¢ predkos¢ tak, aby nie
narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych znajdujacych si¢ w tym miejscu lub na nie
wchodzacych.

Niejednokrotnie wystepuja nowelizacje przepisow odmienne w tre$ci. Przykladowo
uprzednio obowigzujace Prawo o ruchu drogowym zabraniato kierujagcemu rowerem na
przejezdzie dla rowerzystéw wjezdzania bezposrednio przed jadacy pojazd — analogicznie dla
pieszych. Natomiast nowelizacja Prawa o ruchu drogowym uchylifa ten zapis. Taka zmiana
calkowicie modyfikuje oceng¢ mozliwos$ci uniknigcia 1 przyczynienia do zaistnienia zdarzenia.

Najwicksze trudno$ci powoduje jednak niejednoznaczno$¢ przepiséw. Biegli zwykle
positkuja si¢ wszelkiego rodzaju wykladniami prawa, lecz stanowiska judykatury bywaja
odmienne. Jako przyktad mozna poda¢ nadal nierozstrzygnieta ocenge obowigzku kierujacego
zmieniajgcego kierunek ruchu dodatkowego upewnienia si¢, czy bezposrednio przed zmiang
pasa ruchu nie jest wyprzedzany przez inny pojazd. Odmienne oceny przedstawiono w
wyroku SN z dnia 8 marca 2006 r. (sygn. IV KK 416/05) oraz postanowieniu SN z dnia 8
stycznia 2013 r. (sygn. IIT KK 109/12).

Konsekwencjg takiego stanu prawnego moze by¢ calkowicie odmienna ocena
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zachowania uczestnikdw zdarzenia.

Abstract

The purpose of this article is to signal deficiencies in preparatory proceedings concerning

offences against safety in traffic, as well as consequences thereof based on selected examples.
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