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KAZIMIERZ BUCHALA

Nadmierna szybko$é¢ pojazdéw
jako przyczyna wypadkéw drogowych

I

Sprawy o wypadki drogowe, w ktorych przyczyne katastrofy upatruje
sie¢ w nadmiernej szybkosc1 pojazdu lub pojazdéw,! stawiajg niejedno-
krotnie trudne i skomplikowane zadania procesowe.

- Jedng z takich trudnosci jest kwestia ustalenia wielkosci tej szyb-

koéci pojazdu. Jezeli za$ przebrnie sie szczesliwie przez te bariere, to
wylania si¢ nowa kwestia: problem oceny, czy ustalona szybkos¢ po-
‘jazdu byla w danych warunkach nadmierna, i w konsekwencji — czy
nalezy ja traktowaé jako przyczyne wypadku. Przepisy bowiem o ru-
chu pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych? s3 tak sformu-
lowane, ze nie mozna w nich znalezé bezposredniej odpowiedzi na po-
stawione pytanie, gdyz zawierajg okreslenia ocenne, ktére zmuszajg
sedziego do warto$ciowania. Wreszcie, przebrnawszy i przez te kwestie,
trzeba rozstrzygnaé stosunkowo najlatwiejszy problem, a mianowicie,
CzZy mozna sprawcy ‘postawié zarzut z powodu tej szybkosci, albo ina-
czej: czy ze wzgledu na psychiczny stosunek sprawcy do skutku prze-
stepnego (ktérego zasadniczg przyczyng byla nadmierna szybkosé¢) mo-
zna przyjaé, ze sprawca jest winien spowodowania katastrofy lub in-
nego wypadku drogowego, podpadajacego pod przepis prawny zgodnie
z ustalonym stanem faktycznym.

1 W zasadzie groZne w skutkach wypadki drogowe bywaja nastepstwem nad-
miernej szybkosci nie jednego, lecz kilku pojazdow.

¢ Zawarte w rozporzadzeniu Min. Komunikacji, Spraw Wewnetrznych i Spraw
Wojskowych z dn. 27.X.1937 r. o ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach
publicznych (Dz. U. Nr 85, poz. 616).
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I1.

Trudnosci zwiazane z ustaleniem tego, jaka byla szybkosé¢ prowadzo-
nego pojazdu, mogag wynika¢ z niekompletnosci materialéw zgromadzo-
nych w $ledztwie lub tez z charakteru dowodéw wymagajgcych oceny.
Sedzia majacy do dyspozycji dowody rzeczowe prawidlowo zgroma-
dzone, i to w doéé duzym rozmiarze, bedzie w lepszej sytuacji niz se-
dzia, ktéry dysponowaé bedzie jedynie wyja$nieniami oskarzonego (ktd-
rych oczywiscie a limine odrzuca¢ nie nalezy jako dowodéw w sprawie)
oraz ewentualnie niepelnymi i skagpymi dowodami z zeznan $wiadkow.

Do dowodéw rzeczowych pozwalajacych na ustalenie szybkosci po-
jazdow zaliczy¢ nalezy przede wszystkim?®:

a) pozostawione przez pojazd $lady hamowania,

b) rozmieszczenie obok pojazdu przedmiotow, ktére na skutek sily
uderzenia zostaly z niego wyrzucone, oderwaly sig¢ lub odpadty,

c) powstale uszkodzenia pojazdu oraz uszkodzenia tej przeszkody,
z ktora sie pojazd zderzyl, _

d) $lady przemieszczenia sie pojazdu lub przeszkody spowodowane
zderzeniem badZ najechaniem.

ad a). Stosunkowo najprosciej i najtatwiej obliczy¢ szybko$é pojazdu
na podstawie dilugosci $ladow jego hamowania. Pojazd jadacy z okres-
long szybkoscia musi przebyé okreslong droge, zeby na skutek hamo-
wania straci¢ calkowicie szybko$¢ i zatrzymaé sie. Dlugosc tej drogi
hamowania (nazywanej drogg hamowania wilasciwego)! zalezy od szyb-
kosci pojazdu oraz od wspélczynnika opdznienia, osigganego w danych
warunkach przez dany pojazd a mierzonego w m;/sek®. Wielkos¢ tego
opbznienia zalezy od konstrukcji, jakosci i technicznego stanu hamul-

% QOkolicznosci powyzsze zaliczam do dowodéw rzeczowych, bo ‘ich Zrdédiem
jest nie osoba $wiadka lub podejrzanego, lecz uklad zjawisk i rzeczy, istniejacy
poza tymi osobami i niezaleznie od nich.

¢ Zanim jednak rozpocznie sie hamowanie wlasciwe (tj. zanim szczeki ha-
mulcéw zostang doci$niete- z calyg moca do bebnéw hamulcowych) uplywa pe-
wien czas nazywany hamowaniem wstepnym. Do catkowitej drogi hamowania
musi sie takie wliczyé czas reakcji psychomotorycznej, tj. ten uplyw czasu,
jaki musi uplynaé¢ od momentu, kiedy kierowca spostrzeze przeszkode wyma-
gajacag hamowania, wilasSciwie ja oceni oraz zdejmie noge z pedalu przyspiesz-
nika i naci$nie na pedat hamulca. Eaczny ten czas (tj. czas reakcji psychomo-
torycznej -4 czas hamowania wstepnego) oblicza si¢ $rednio na ca 1 sek. W tym
czasie pojazd biegnie z dotychczasowa szybko$cia. Calkowita droga hamowania
bedzie wiec suma drogi przebytej w czasie reakcji psythomotorycznej, w czasie
wstepnego dzialania hamulcéw oraz w czasie hamowania wlasciwego.
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cow oraz od wartosci wspélczynnika tarcia, spowodowanego tarciem
két pojazdu o nawierzchnie drogi. Warto$¢é wspoélczynnika tarcia jest
rozna i zalezna przede wszystkim od rodzaju®nawierzchni (ttuczen,
asfalt, beton, kostka) oraz jej stanu, a wiec od tego, czy jest ona
sucha, czy tez mokra, czy jest pokryta piaskiem badZz szlamem, wresz—
cie czy jest osniezona lub oblodzona.’

Wartosé wspoétezynnika opéznienia zalezy takze od tego, czy hamowa-
no na drodze prostej, czy tez na zakrecie®, czy jest ona réwna, czy wybo-
ista, czy byl w tym miejscu”teren pochyly, czy tez réwny, czy nawierz-
chnia byla szorstka, czy wyslizgana® oraz czy opony byly zdarte, czy tez
miaty nowe protektory.?

Znajgc szybko$é (poczgatkows) pojazdu, mozna obliczy¢ droge hamowa-
nia przy uwzglednieniu danych warunkéw. W tym celu nalezy podsta-
wié pod odpowiedni wzér odpowiednie warto$ci wspélczynnika cpéznie-

5 R6zni autorzy podajg roine warto§ci dla wspétezynnika tarcia.

Na ogél (np. w literaturze niemieckiej) spotyka sie mniejsze wartosci; w kon-
sekwencji mniejsze tez jest opézmeme na sek?, a tym samym dluisza droga
hamowania.

Wedtug W. Rychtera (Dos§wiadczony kierowca, Wyd. MON-u, W-wa 1955,
str. 324) warto§é wspélczynnika tarcia na suchym asfalcie wynosi 0,8 co przy.
szybkosci 40 km/godz. daje 7,7 m drogi hamowania wiasciwego.

A. Fink (Verkehrsunfille und ihre Untersuchung, Hamburg 1956, str. 163)
przyjmuje — przy suchym asfalcie — wspétczynnik tarcia 0,5. W konsekwencji
wiec wedlug tego autora droga hamowania bedzie wynosi¢ na suchym asfalcie
12,3, a nie 7,7 m. ' :

Wediug Informatora Bosch’owskiego (Bosch: Informator Motoryzacyjny,
tlum. na jezyk polski, Wyd. Komunikacyjne, str. 185) wspélczynnik .tarcia opon
o powierzchnie drogi wynosi:

mokra
Nawierzchnia sucha oblodzona
czysta zabtocona
tuczniowa walcowana 0,7 0,5 0.4
" ”» smolowana 0,6 0.4, n 0,3 sucha 0,2
beton ) 0,65 0,5 0,3 mokra 0,1
brukowana z polnego kamienia 0,6 0,4 0,3 1 mniej
asfalto-beton 0,55 0,4 0,3
asfalt, bruk drewniany 0,55 0,3 0,2
miekki grunt 0,45 - 0,2

¢ Na zakrecie bowiem nie wszystkie kola wywierajg réwny nacisk nadroge. W
konsekwencji wiec zmniejsza sie wspélczynnik tarcia, wzrasta za$ droga hamowania.
Podobnie rzecz sie ma przy wyboistej drodze oraz przy spadku drogi.

? Warto$é wspoétczynnika tarcia na wySlizganej nawierzchni maleje o 0,1—0,2.
Jest to bardzo istotne zmniejszenie.

8 Takze w wypadku zdartych opon warto§é wspétezynnika tarcia maleje od
0,1 do 0,2,
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nia. W konsekwencji wiec, jezeli znamy dlugos¢ sladéw hamowania, mo-
zemy obliczy¢ szybkosé poczagtkows pojazdu, podstawiajgc znowu pod od-
powiedni wzér odpowiednie wartosci dla wspoélczynnika opéznienia oraz
dla $ladow hamowania. Same operacje rachunkowe nie nastrecza tutaj
wiekszych trudnosci, problem jednak caly polega na tym, jak dalece wy-
nik obliczenia bedzie odpowiadaé rzeczywistej szybkosci pojazdu, a to ze
wzgledu na duzg ilo§é czynnikéw, ktére wchodza w rachubg przy tych
obliczenigch.

Juz bowiem cho¢by zmierzenie dlugosci $ladéw hamowania moze kry¢
w sobie znaczny biad. Na drodze wilgotnej pojazd zostawia wyrazne §la-
dy hamowania, natomiast na drodze suchej sa one malo widoczne. Do-
piero $lad kot zablokowanych, przedstawiajacy sie jako ciemny pas (na
asfalcie), jest widoczny w sposéb rzucajacy sie w oczy.

Roéwniez przyjecie takiej czy innej wartosci wspélezynnika c-p()iniz-
pia rodzi wielkie mozliwosci bledu. Wielkos¢ tego opédznienia — jak to
wyzej zaznaczono — zalezy od wiclu czynnikéw. Najcze$ciej nie znamy
dokladnie warunkéw drogowych® i stanu hamuicdéw. Warunki drogowe
bywaja okreslane ogélnie (np. ,nawierzchuia betorowa sucha’); podob-
nie okresla sie stan hamulcoéw jako ,sprawne” lub ,nie w pelni spraw-
ne”., W tych warunkach przyjecie takiei czy innej wartoéci dla opdznie-
nia daje wynik, ktéry ma wzgledng tylko wartcée dowodowa. Wynik,
ktory odpowiadalby rzeczywistemu obrazowi szybko$ci, musiatby braé
za podstawe prébe hamulcéw przeprowadzong w danych konkretnych
warunkach, i to w dodatku na tym pojezdzie, ktory spowodowal wypa-
dek. A to, jak wiadomo, nie zawsze jest mozliwe. Ale gdyby nawet by-
1o mozliwe (ze wzgledu na stan pojazdu), to najczescicj brak jest odpo-
wiedniego urzadzenia do mierzenia wartosci opodznienia wuzyskiwanego
przez pojazd. Badania ukladu hamulcowego prowadzone prizez bieglego
po wypadku nigdy nie mogg da¢ podobnie dokladnych wynikéw jak pré-
ba hamulcéw w tych samych warunkach, w jakich nastgpil wypadek.
Nalezy wigc przestrzec przed zbytnim przecenianiem obliczen szybkosci
dokonywanych na podstawie tabeli.l?

ad b). Pewne przyblizone dane co do szybkosci pojazdu, ktéry ulegt
zderzeniu, mozemy réwniez otrzyma¢ na podstawie wynikéw obliczen
odleglo$ci przedmiotow czy osob, ktére znajdujac sie w czasie jazdy w

9 Opis miejsca wypadku uwzglednia najcze$ciej, ze droga byta asfaltowa. Nie
uwzglednia on natomiast, czy asfalt byl szorstki, czy tez wyslizgany, czy byt czys-
ty, czy tez nawierzchnia byla pokryta nalotem piasku lub szlamu.

10 Spotykamy sie powszechnie z przestrogg przed zbytnim przecenianiem wy-
nikéw obliczen szybkoéci na polistawie dlugosci §ladéw hamowania. Por. w tym
wzgledzie np.: W. Rychter, op. cit, s. 314 oraz A. Fink, op. cit, s. 163.
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pojezdzie, zostaly na skutek sily uderzenia pojazdu wyrzucone lub oder-
‘wane, Gwaltowne zderzenie bowiem powoduje, ze przdmioty umieszczo-
ne w pojezdzie, zostajg na skutek nadanej im sily kinetycznej wyrzuco-
ne jakby z procy i po przebyciu pewnego odcinka drogi 1adujg obok po-
jazdu w takiej odleglosci, ktéra zalezy od masy i szybkosci poczatkowej,
jaka one otrzymaly. Znajac wiec mase tego przedmiotu oraz odleglose,
jaka on przebyl, mozna w przyblizeniu obliczyé jego szybkosé poczat-
kowa. ' :

Trzeba jednak zaznaczy¢, ze nalezy tu zachowaé daleko idaéa ostroz-
no$é w obliczeniach. Bledy s3 bowiem mozliwe np. wskutek wadliwego
ustalenia miejsca uderzenia (gdyz wplynie to na ustalenie dlugosci dro-
gi, jaka dany przedmiot przebyl), na skutek nieuwzglednienia, ze prze-
szkoda mogla nie byé¢ odpowiednio statyczna, ze wiec nastgpilo wylado-
wanie czeSci sily kinetycznej przez zmniejszenie oporu, jaki dala prze-
szkoda. Wreszcie cialo wyrzucone mogto byé ,,przytrzymane” przez prze-
szkody, jakie napotkalo po drodze swego lotu. Znany jest powszechnie
fakt, ze pasazer siodetka tylnego na motocyklu bardzo czgsto zostaje
z niego wyrzucony na skutek braku uchwytu do trzymania. Zdarza sieg
to natomiast rzadziej, gdy uchwyt sie znajdowal, a jeszcze rzadziej, jesli
chodzi o kierowce, ktory sie trzyma kierownicy (potrzeba bardzo znacz-
nej sily uderzenia, aby zostal on wyrzucony). Najczesciej trudno jest us-
tali¢ przeszkody, jakie dany przedmiot spotkal na swej drodze.!!

Stad wniosek, ze do tych obliczen nalezy sie ustosunkowywaé¢ z naj-

wyzszg ostroznoscig. :

' Prawie zadne] wartosci dowodowej w zakresie ustalania szybkosci nie
ma rozmieszczenie wszelkich przedmiotéw, ktore byly na stale umoco-
wane w pojezdzie (np. szyb rozbitych, réznych czesci oprzyrzgdowania
itp.). Obliczenie sily, ktora doprowadzila do ich oderwania, przedstawia
zbyt skomplikowane zadanie, aby praktycznie mialo ono jakiekolwiek
znaczenie. W rezultacie wiec obliczenie szybkosci na tej podstawie nie ma
wiekszej wartosci dowodowej. Rodzi bowiem mozliwosé popelnienia
znacznych bledow.

“ad c). Wszelkie dalsze okolicznosci mogg mieé¢ tylko pomocnicze zna-
czenie dla okreslenia szybkosci pojazdéw. W szczegblnoSci rozmiar
uszkodzen nie daje podstawy do dokladnego okreslenia szybkosci pojaz-
du, a co najwyzej tylko do okre§lenia poréwnawczego, i to w dodatku
zakladajac z gory znaczng tolerancje co do mozliwosci popelnienia
bledu.

1 Na skutek uderzenia pozycja pojazdu, np. motocykla, ulega zmianie. Stad
tez mozliwe jest uderzenie o cze$¢, o ktérg w normalnej pozycji motocykla pasa-
zer nie mégt uderzyé.
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W razie wiekszych zniszczenr czy uszkodzen pojazdu ulegaja znisz-
czeniu rézne czesci pojazdu o roéinej wytrzymatosci materiatu, z ktore-
go sa sporzadzone. Jezeli jednak na tej podstawie chcemy wyciggnaé
jakies peréwnawcze wnioski w zakresie szybkosci dwoch czy kilku po-
jazdéw i wysnu¢ wniosek, ktory z nich szybciej jechal, to musimy u-
wzgledni¢ nie tylko rodzaj materialu, z jakiego dana cze$¢ czy czesci
zostaly sporzadzone, wielko$é korozji, -lecz takze plaszczyzne oraz kat
uderzenia. Jezeli bowiem uderzenie nastapilo duzg plaszczyzna, to choé-
by bylo ono silne, skutki jego nie bedg grozne. Jezeli natomiast ude-
rzenie nastgpito nievﬁelkq plaszczyzng, to identyczna sila uderzenia mu-
-si wywolaé znacznie wieksze uszkodzenia na mniejszej juz przestrzeni.’?

Réwniez i tu latwo popelnié blad. Pojazd, ktéry uderza w przeszkode
pod katem ostrym, ulega najczeSciej wywroceniu lub tez cbraca sie wo-
kol swej osi uderzenia. Wtedy znaczna cze$¢ sily moze ulec zamortyzo-
waniu na skutek obrotu pojazdu i tarcia opon o nawierzchnie. W konse-
"kwencji zatem samo uderzenie nie nastgpi calg tg sila, jaka pierwotnie
pojazd mial na skutek swej szybkosci. ‘

ad d). Podobnie takze wzgledng moc dowodowa majg obliczenia szyb-
kosci pojazdu dokonywane na pecdstawie sladéw przemieszczenia si¢ po-
jazdu po uderzeniu lub tez przemieszczenia sie przeszkéd ruchomych.

Moga one mieé pewne znaczenie tylko w zakresie poréwnania szyb-
kosci dwéch pojazdéw, ktore ulegly czolowemu zderzeniu ( i to w dodat-
ku dla wzglednego obliczenia, ktéry z tych pojazdéw szybciej jechal).
Dla powyzszych obliczen decydujace znaczenie bedzie mie¢ réznica ma-
sy pojazdow. Przy réwnej masie wiekszg energie kinetyczng reprezen-
tuje pojazd, ktory jechal szybciej. Nalezy tu takze pamictaé, ze warun-
kiem poprawnosci co do wyciagnietych wnioskow jest ustalenie, czy po-
jazdy na skutek uderzenia obracaly sie wokot swej osi, czy tez nie. Obrot
pojazdu moze czeSciowo, a nawet zupelmie zmieni¢ obraz szybkosci.

Wszelkie przemieszczenia boczne pojazdéw moga sluzyé — praktycz-
nie rzecz biorgec — tylko do ustalenia szybkosci w liczbach wzgled-
nych, i to w stosunku do drugiego pojazdu, ktoéry ,,wzigl udzial” w wy-
padku. :

Podobnie rzecz si¢ ma z ubocznymi przeszkodami, ktére ulegly prze-
mieszczeniu.!? '

Okolicznosci natury przedmiotowe] nastreczajg — jak widaé — wiele
trudnosci przy wszelkich prébach wyciggania na ich podstawie wnios-
kow co do szybkosci pojazdu. Jeszcze wieksze trudno$ci muszg pow-

12 Opér stawiany przez poszczegélne czeSci konstrukeji jest wtedy odpowied-
nio mniejszy, ale za to skutki wigksze. :
13 Na przyklad przesuniecie sie¢ samochodu, ktéry stojac, zostal uderzony w bok.
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stawaé przy ustalaniu szybkosci na podstawie zeznan swiadkéw czy
wyjasnien oskarzonych. '

Zeznania Swiadkéw moega, oczywiscie, nasuwaé trudnosci ze wzgledu
na mozliwg zawsze niedokladno$¢ spostrzezen czynionych przez tych
Swiadkéw bedgcg wynikiem braku koncentracji uwagi na obserwowa-
nym zjawisku, naglosci czy wyjatkowosci obserwowanego zjawiska al-
bo wynikiem uczuciowego zaangazowania sie¢ $wiadka w zwigzku
z nieszcze§liwym zakonczeniem sie wypadku. Réwniez okolicznosci oso-
biscie dotyczace $wiadka, jak np. zmeczenie, stany podgoraczkowe, bol
glowy, zdenerwowanie, utrudniajg czynienie wlasciwych spostrzezen. Tak
samo wlasciwosci dotyczgce pamieci oraz czas, jaki uplynat od chwili
dokonanych spostrzeiér’l do momentu skladania zeznan, maja niemale
znaczenie. Wreszcie w toku reprodukowania przezytych wrazen moga
mimowoli powstaé znieksztalcenia w stosunku do rzeczywistego prze-
biegu obserwowanego zjawiska.

Wymienione okolicznoéci dotycza oceny zeznan $wiadkéw w ogole,
a nie tylko w sprawach o wypadki drogowe. Ale juz sam czas obserwa-
cji danego zjawiska ma przy kwestii ustalania szybkosci pojazdu swo-
ja swoistosé. W zasadzie bowiem przy wypadkach drogowych nie be-
dzie wiele czasu na dokladne zaobserwowanie. ruchu samochodéw i je-
go ocene co do szybkosci. Specyfika zeznan co do szybkosci polega na
tym, ze $wiadkowie odtwarzaja swe wrazenia nie wprost (jak ‘to ma
miejsce np. co do faktu, czy pojazd w ogole sie poruszal, czy tez stal),
lecz na przekazaniu sadowi wlasnej oceny faktu ruchu. Swiadek zezna-
jac np., ze pojazd jechal .z szybkoscig 40 km/godz., ocenia te szybkos¢
na podstawie zapamietanych i utrwalonych wrazen dotyczacych ruchu
samochodu. W $§wiadomosci §wiadka musi sie wiec utrwali¢ nie tylko
sam ruch, lecz takze jego wielko$é. Aby ocena powyzsza mogla mieé
decydujace znaczenie dla sadu, musi byé poparta odpowiednim dos-
wiadczeniem skiadajacego zeznanie. Same za§ spostrzezenia zeznajgce-
g0 muszg by¢ poczynione w ckolicznosciach pozwalajagcych na doktad-
nosé spostrzezen co do szybkosci ruchu.

Ocena szybkosci zaklada bowiem ocene ruchu pojazdu w stosunku do
jakich$ statycznych przedmiotéw, jak np. w stosunku do drzew przy-
droznych, kamieni oznaczajacych odleglosé itp. Aby w krétkim czasie
moc prawidlowo ocenié szybko$é, trzeba mieé istotnie duze do$wiadcze-
nie, i to nie tylko w prowadzeniu pojazdéw, lecz réwniez w ocenianiu
szybkosci pojazdéw. Inne bowiem warunki oceny szybkosci pojazdu ma
osoba znajdujaca si¢ w nim w czasie jego prowadzenia, tj. osoba pro-
wadzgca ten pojazd lub siedzaca obok kiérowcy, a inne ta osoba, kto-
ra ruch pojazdu obserwuje z pewnej odleglosci. W razie braku omawia-
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nego tu doswiadczenia zeznania $wiadka moga byé podstawa do ustale-

nia szybkosci jedynie w jakich§ ogdélnych granicach.

Praktyka 'sagdowa potwierdza to, ze zeznania $wiadkéw w kwestii
szybkosci pojazdu bywaja bardzo rozbiezne.

Wbrew pozorom ustalenie np., Ze pojazd jechal z normalng szybkos-
cig, moze kry¢ w sobie znaczny blad wobec wielkiej wzglednosci poje-
cia ,,normalna szybko$¢”. Powstaje bowiem pytanie, co stanowi kry-
terium poréwnawcze w zakresie oceny szybkosci jako normalnej.

Autor niniejszej pracy spotkal sie z faktem ustalenia przez sgd szyb-

" kosci jako nadmi»ernej — na podstawie zeznah $wiadka. Przy ponow-
nym rozpoznawaniu sprawy wyszlo na jaw, ze $wiadek przyjal — ja-
ko kryterium — szybko$¢, z jakag przejezdzajaqpojazdy przez jego wies.

Okazalo sie jednak, ze droga przez te wie§ ma miekkg nawierzchnie,

bardzo przy tym wyboista, co zmusza pojazdy do wolnej jazdy. Rzecz

jasna, kryterium to nie moglo byé¢ zastosowane do wypadku dobrej, sze-
rokiej drogi asfaltowej jako podstawa do ustalenia nadmiernej szyb--
“kosci.

O prawidlowosci czynionych spostrzezen decyduje sytuacja czy pozy-
cja, w jakiej znajduje sie $wiadek w stosunku do znajdujacego sie w -
ruchu pojazdu. Ocena szybkosci pojazdu jadgcego od przodu w kierun-
ku obserwatora lub oddalajacego sie od niego jest utrudniona, gdyz w

. gre wchodzi zmyst przestrzennej orientacji, ktory jest w réznym stop-
niu rozwinigty. Znacznie latwiej oceni¢ szybko$¢ pojazdu jadgcego po
linii prostopadlej do linii wzroku lub linii zblizonej do prostopadlej. Nie
jest tez obojetny kierunek padahia promieni stonca w stosunku do kie-
runku ruchu pojazdu oraz pozycji obserwatora. Pojazd jadacy pod ston-
ce wydaje sie posuwaé szybciej niz faktycznie jedzie, natomiast jadacy
zgodnie z kierunkiem padania promieni stofica wolniej.}

Takze odlegloé¢ punktu obserwacji w stosunku do jadgcego pojazdu
ma duze znaczenie. Qdleglosé zbyt bliska sprawia wrazenie, ze pojazd
jedzie znacznie szybciej, a odleglcé¢ znaczna — ze pojazd jedzie wolniej.
Wiaze sie to takze do pewnego stopnia z odglosami, jakie pojazd jadg-
cy wydaje. Szum motoru na wysokich obrotach albo ogbélny gloény szum
pojazdu robi wrazenie, ze pojazd jedzie szybciej niz -jadacy cicho.

Duze znaczenie ma wreszcie ckolicznos¢, czy pojazd porusza sie po pu-
stej przestrzeni, czy tez wsréd drzew. Pojazd jadacy drogg lesng wyda-
je sie porusza¢ szybciej, a pojazd jadacy po przestrzeni pustej — znacz-~
nie wolniej, niz faktycznie sie porusza. Poza tym w nocy szybkosé po-
jazdu wydaje sie by¢ znacznie wieksza od faktycznej.

Widzimy wiec, ze ocena szybkosci pojazdu nastrecza dla obserwato-

14 Por., A. Fink: op. cit.,, s. 127.
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row znaczne trudno$ci. Z tego wzgledu nalezy do ‘zéznan $wiadkéw nie
posiadajacych dostatecznej w tym zakresie wiedzy oraz nie majacych
doswiadczenia ustosunkowaé sie z wielkg ostroznoscig.

HI.

Po ustaleniu, z jaka szybkoscig oskarzony prowadzil pojazd, sedzia
musi z kolei rozstrzygna¢ problem, czy szybkos¢ ta miescila sie w gra-
nicach dopuszczalnej w tych warunkach szybkosci, czy tez nalezaloby
ja cceni¢ jako nadmierng i traktowa¢ wobec tego jako przyczyne wy-
padku drogowego. Aby rozstrzygna¢ ten problem, nalezy siegnaé¢ do prze-
pis6w o ruchu pojazdéwe mechanicznych na drogach publicznych, a w
szezegolno$ei do tych przepiséw, ktore traktuja o szybkosci pojazdu.
Kwestii tej dotyczg § 54 i 55 rozporzadzenia z dnia 27.X.1937 r: o ruchu
pojazdéw mechanicznych!®, cho¢ nie rozstrzygaja jej one w sposdb nie
budzacy watpliwosci. .

Paragraf 54 rozporzadzenia wyraza w ust. 1 ogoélng regule dotyczaca
wszelkich pojazdéw mechanicznych oraz wszelkich sytuacji, jakie mo-
ga zdarzy¢ sie w komunikacji. W mysl tej reguly ,szybkos¢ pojazdu
mechanicznego powinna byé taka, aby kierowca panowal w kazdej oko-
licznosci nad pojazdem”. Ustepy 2—4 tegoz paragrafu okre$lajg goérne
granice szybkosci w obrebie osiedli oraz poza osiedlami, a to w zalez-
no§ci od rodzaju pojazdu- oraz rodzaju obreczy (pneumatyki, pdipne-
- umatyki, pelne gumowe, metalowe). Natomiast przepis § 55 nakazuje
kierowcy zmniejszyé szybko$é i zachowaé szczegdlng ostrozno$é w sy-
tuacjach okre$lonych w tym przepisie, jak np. na skrzyzowaniach drég,
w miejscach przejscia dla pieszych przed przystankami tramwajowymi
i przejazdami kolejowymi, przy mijanii i wyprzedzaniu oddzialow woj-
skowych, gdzie droga nie jest widoczna na dostateczng odlegtos¢, oraz
w innych jeszcze wypadkach, gdy bezpieczenstwo ruchu tego wymaga.

Gorne granice szybkosci podaje wiec przepis § 54, przy czym w spo- .
séb ‘ogélny dla pojazdéw ciezarowych, a w ramach -osiedli — dla
wszelkich pojazdow. Poza tym przepisem zaden inny nie wprowadza
ograniczenia szybkosci.

W zwigzku z powyzszym uregulowaniem zachodzi pytanie, czy prze-
kroczenie okreslonej dla danego rodzaju pojazdu szybkosci wystarcza
do przyjecia winy za spowodowany wypadek drogowy i odwrotnie: czy
zachowanie szybkos$ci w. granicach okreslonych § 54 w ust. 2—4 zwal-
nia automatycznie kierowce pojazdu od odpowiedzialno$ci karnej za
wypadek drogowy.

15 Zwanego da}ej rozporzadzeniem.
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Pierwszy problem nie nasuwa wiekszej trudnosci. Jezeli bowiem usta-.

limy, ze wypadek nie nastapilby, gdyby kierowca nie przekroczyt gor-
nej granicy szybkosci okresSlonej przepisami dla danego rodzaju pojazdu,
to przesadzimy tym samym kwestie przyczynowego powigzania skutku
przestepnego z czynem sprawcy (prowadzeniem pojazdu z niedozwolo-
na szyhkoscia). v
- Drugi problem prowadzi do istoty zagadnienia nadmiernej szybkos-
ci. Antycypujac koncowe wnioski, juz tu nalezy powiedzieé, ze zacho-
wanie szybkoSci ponizej goérnej granicy okreslonej w ustepach 2—4
'§ 54 rozporzadzenia nie zwalnia automatycznie kierowcy ~od cdpowie-
dzialnosci karnej. W tych warunkach zasadniczego znaczenia nabiera
kwestia ogélnego okreslenia granic dopuszczalnej szybkosci. Jest to uza-
sadnione nadto tym, ze w pewnych wypadkach przepisy szczegolowe w
ogéle nie ograniczaja szybkosci (np. dla pojazdéw osobowych poza te-
renem osiedli).1®

Problem ten musi by¢ rozstrzygniety na gruncie ogélnej reguty ckre-
Slonej w ust. 1 § 4 rozporzadzenia, co w konsékwencji rodzi dodatkowy
problem stosunku regul szczegétowych (ust. 2—4 § 54) do reguly ogol-
nej (ust. 1 § 54).

Regula ogélna zawiera merytoryczng przestanke, ze wzgledu na kto-
rg technicznie mozliwa szybko$é pojazdu wymaga pewnych ogianiczen
w komunikacji publicznej.!” Chodzi mianowicie o to, zeby kierowca pa-
nowat nad pojazdem. Blizej jest ona okreslona w § 53 rozporzadzenia,-
w ktorym czytamy: ,,W czasie prowadzenia pojazdu mechanicznego-
kierowca powinien zachowac¢ nalezyty ostroznos¢, aby nie zagrazaé¢ bez-
pieczenstwu i porzgdkowi publicznemu, nie powodowaé wypadkoéw, nie
utrudniaé¢ ruchu ingym uzytkownikom drég”. W mysl tej reguly kie-
rowca powinien zatem prowadzié pojazd z taka szybkoScia, aby méglt w
pore pojazd zatrzymaé lub w zaleznosci od potrzeby — odpowiednio nim
skrecié.

Ustawa uzywa jednak okreslenia bardziej §cistego, w. mysl ktérego
,,SzZybkosé pojazdu powinna byé¢ taka, aby kierowca panowal w kaz-
dej okolicznos$ci nad pojazdem” (podkr. moje — K. B.). Doslow-
ne rozumienie tego okres$lenia: ,,w kazdej okolicznogci’” — moze jednzk
prowadzi¢ na manowce. Powoduje bowiem poéieignie;cie do odpowiedzial-
nosci karnej kierowcy pojazdu za wypadék we wszystkich tych sytu-
acjach, kiedy wnioskowanie: gdyby jechal wolniej, to bylby pojazd w
pore zatrzymal — daje odpowiedZz pozytywna. Nawet szybkos¢

16 Co bynajmniej nie oznacza, Zze poza osiedlami mozna — niezaleznie od warun~ -
kow atmosferyeznych i drogowych — rozwijaé maksymalng szybko$é.

17 Na zawodach samochodowych obowigzujg jednak inne zasady, ktére ze
wzgledu na szczuplo§é migjsca nie bedg tu omawiane.
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10 km/godz. na prostej i pustej drodze, o dobrych warunkach hamowa-
nia moze w tych okolicznosciach uzasadni¢ odpowiedzialnosé, jezeli
przy szybkosci 5 km na godz. kierowca zatrzymatby pojazd np. przed
samobojca, ktory rzucit sie pod kola pojazdu. Czysto fizjologiczne wla-
Sciwosci czlowieka, okreslajace niezbednie konieczny czas reakcji psy-
chomotorycznej kierowcy pojazdu, prowadza do wniosku — przy uw-
zglednieniu praw rzadzacych pojazdem znajdujacym sie w ruchu —
ze postulat panowania nad pojazdem w kazdej okolicznosci jest niemo-
zliwy do przeprowadzenia w postaci reguly bezwzglednie i dcslownie
obowigzujgcej.

Przy minimalnej szybkosci (100 km/godz.) pojazd przebywa w. czasie
reakcji psychomotorycznej, tj. okolo 1 sek.®, 2.8 m. Uwzgledniajac, ze
przy tej szybkosci potrzebna jest przestrzen okoto 0,8 m!® do zahamowa-
nia, laczna droga, jaka pojazd przejedzie do zatrzymania sie, wyniesie
okolo 3,6 m. Przy szybkosci 20 km/godz. ta tgczna droga hamowania wy-
niesie juz 8,7 m, przy 30 km/godz. — 15 m, a przy 40 km/godz. — 23 m. Ilez
to rzeczy moze si¢ zdarzy¢ na tych 23 m, zanim pojazd — po pojawie-
niu sie przeszkody — zostanie zatrzymany, zwlaszcza przy duzym ru-
chu w mieScie.

Praktycznie biorac® szybkos¢ 10 km/godz. powinna zabezpieczyé plzed
wypadkami drogowymi. Ale nawet przy tej szybkosci moze sig¢ zdarzy¢,
ze idacy z boku przechodzien nagle i bez uzasadnionej przyczyny wej-

_dzie na jezdnie wprost pod kola samochodu, kierowca za$ nie bedzie w
.stanie pojazdu zatrzymaé. A zatem nawet ta szybkos$¢ mnie daje bez-
wzglednej gwarancji zabezpieczenia przed wypadkami.

Czy nalezy wobec tego wyciagnaé stad wniosek, ze szybkcse pojazdu
powinna byé jeszcze mniejsza, np. 5 km/godz., aby ta przestrzen do za- .
hamowania wyniosta nie 3,6 m, lecz okolo 1,5 m? — Jest rzecza az na-
zbyt oczywisty, ze problemu dopuszczalnej szybkosci nie mozna okres-
la¢ z punktu widzenia pieszego, ktéry moze w kazdej chwili wejs¢ bez
uzasadnienia na jezdnie, nie liczac sie zupelnie z ruchem pojazdow me-
chanicznych.

We wspélczesnym spoleczenstwie celem komunikacji jest stuzenie
czlowiekowi. Ruch pieszy i kolowy musza wiec przebiegaé obok siebie

18 Powszechnie przyjmuje sie 1 sek jako przecietny czas reakcji psychomoto-
rycznej, na ktéra sklada sig czas, jaki uplywa od momentu spostrzeienia prze-
szkody do zdjecia negi z pedalu przyspiesznika i przelozenia jej na pedatl hamulca,
oraz czas naciéniecia pedalu hamulca i wstepnego dziatania hamulca. Rzecz prosta,
czas ten jest rézny u réinych oséb; zalezy on takze od tego, czy kierswea jest
wypoczety, czy tez zmeczony itp.

1 Przyjmujac wspéiczynnik opézinienia 0,5 m/sek?, a wiec przy korzystnych wa-
runkach hamowania.
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harmonijnie. Z punktu widzenia aktualnego stanu rozwoju srodkéow ko-
munikacji oraz postepu technicznego, ktéry w pewnym stopniu jest od-
zwierciedleniem ogélnego postepu, oraz przy uwzglednieniu potrzeb spo-
leczenstwa — wysuwanié twierdzenia w postaci ogdlnej 1 majacej vew-
szechne zastosowanie zasady, ze szybko$¢ pojazdu nie powinna przekra-
czat nigdy 10, 20, czy nawet 100 km/godz byloby réwnoznaczne z na-
razeniem si¢ na $miesznoseé.

Potrzeby bezpieczenstwa komumkacp co jest przeciez postulatem ma-
ksymalnej ochrony zycia i zdrowia uczestnikéw tej komunikacji?’, pro-
wadzg z pewnoscig do tego, by obnizaé granice dopuszczalnej-szybkosci,
natomiast potrzeby wspolczesnego rozwoju i techniki komunikacji oraz
jej masowos¢ prowadza do tego, by podwyisza¢ granice dopuszczalnej
szybko$ci przy jednoczesnym obostrzeniu rygoréw przestrzegania prze-
pisébw i zasad uzytkowania drog i Srodkéw komunikacji przez wszyst-
kich uzytkownikéw drég publicznych. Te dwa postulaty muszg sie
gdzie$ zej$¢, tak by da¢ optymalne rozwigzanie odpowiadajace wspol-
czeSnie panujagcym poglagdom w zakresie zasad prowadzenia pojazdéw
mechanicznych, zasad bezpieczenstwa ruchu oraz potrzeb aktualnego
stanu rozwoju komunikacji i wspoétzycia spotecznego.?! ’

Im wigksza jest jednak dopuszczalna szybko$é, tym wigksze ryzyko
wypadkoéw drogowych mimo rygoréw zawartych w przepisach. Ale ry-
zyka tego nie da sie jednak calkowicie usungé ze wspolczesnego zycia.
Pewien jego stopien musi by¢ zatem przyjety przez spoteczenstwo jako
tak zwane ryzyko dopuszczalne i usprawiedliwione z punktu widzenia
potrzeb spolecznych (tj. stanu rozwoju $rodkéw komunikacji i techni-
ki oraz potrzeb fransportu i komunikacji).

Z tego wiec punktu widzenia nalezy uznaé¢ za dopuszczalng — w kon-
kretnych warunkach — nie taka szybko$¢, ktéra w zaden sposéb nie
moze zagrazaé bezpieczenstwu w komunikacji, lecz taka, ktéra uwzgled-
niajac powszechnie uznawane i stosowane reguly ostroznej jazdy, mo-
ze by¢ uznana za bezpieczng.?? Granica dopuszczalnej szybkosci musi
byé przeto okreslona indywidualnie w zalezno$ci od tego, kto prowadzi
dany pojazd, jaki to jest pojazd, jakie sa warunki atmosferyczne i dro-

20 Por., K. Buchatla: Przestepstwa w komunikacji drogowej, Wydawni-
ctwo Prawnicze 1961, s. 70.

21 'Stopieﬁ ingerencji prawa karnego w zycie spoleczne ma tu swojg wWymowe.
Do glosu moze bowiem doj$¢ zasada bardziej lub mniej skutecznej karnej obro-
ny zycia i zdrowia czlowieka, ktére w ustroju socjalistycznym ma tak wielka

wage.
22 Por. W. Rychter: op. cit, s. 120; J. Gajewski: Przepisy samo-

chodowe — Komentarz, wyd. II, Wydawnictwo Prawnicze 1959, s. 203.

$ — Palesira
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gowe — stowem, zawsze jak najbardziej konkretnie. Stad tez moze sie
okazaé, ze szybkosé¢ 20 km/godz. bedzie w danych warunkach niebezpie-
czna dla jednego kierowcy, dla drugiego za$ szybkos¢ nawet 80 km/godz.
nie bedzie jeszcze niebezpieczna ze wzgledu na doswiadczenie tego
kierowcy, szybki refleks oraz doskonaly stan techniczny pojazdu. Je-
zeli za§ chodzi o warunki drogowe, to szybkos¢ powyzej 100 km/godz.
na drodze prostej, jednokierunkowej, o szorstkiej i suchej nawierzchni
nie bedzie niebezpieczna, natomiast w razie gololedzi szybkos¢ nawet
20 km/godz. moze byé¢ uznana za nadmierng.

'\ Za powszechnie uznane zasady bezpiecznej jazdy, majace wplyw na
okreslenie szybkosci, nalezy przyjaé nastepujace zasady: '

a) szybkos$¢ pojazdu powinna byé taka, gby kierowca moégl zatrzy-
maé pojazd na przestrzeni swej widocznoSci. Warunki atmosfe-
ryczne okreslajace widocznosé w danych warunkach, jak np. mgta,
ulewa, Sniezyca, gesty dym, okreSlajg tym samym granice do-
puszczalnej szybkosci w danej sytuacji. Podobng role bedg odgry-
wac takie przeszkody na drodze, jak drzewa i inne pojazdy, wznie-
sienia, zakrety, a takze warunki hamowania, a wiec stan hamul-
cow, rodzaj nawierzchni i jej stan. Do tych warunkéw szybkosé
pojazdu musi byé¢ indywidualnie dostosowana;

b) kierowca powinien sig liczyé z uchybieniami przepisow ze strony
innych uzytkownikoéw drég i osob postronnych i odpowiednio do
istniejacej sytuacji zmniejszyé szybkosé pojazdu. Ten obowigzek
liczenia sie z bledami innych siega jednak tylko pewnych granic,
w szczegblnosci tych granic, jakie moga byé przyjete w ramach
rozsadnego liczenia sig z bledami innych oraz w granicach mozli-
wosci przewidywania uchybien ze strony innych. Kierowca musi
wige liczy¢ sie z tym, ze jadacy przed nim pojazd nagle zatrzyma
sie lub skreci gwaltownie bez uzasadnionej przyczyny, ze prze-
chodzien zejdzie z chodnika na jezdnig, ze na jezdnie wybiegnie
dziecko itp. — ale tylko jezeli co§ konkretnie wskazuje na mozli-
wosc takiego nieprawidlowego zachowania sie. '

Zrozumialy wiec staje sie przytoczony wyzej wniosek, ze zachowanie
granic maksymalnej szybkosci okreslonych w ust. 2 — 4 § 54 rozpo-
rzgdzenia nie zwalnia automatycznie od odpowiedzialnosci karnej. Moze
bowiem powstaé stuszny zarzut, ze szybko$é¢ pojazdu, mimo ze nie prze-
kracza ona 40 km/godz. na terenie osiedli, byla jednak w konkretnych
warunkach nadmierna ze wzgledu na brak widocznosci na zakrecie
czy przeszkode na drodze, $liskg nawierzchnie itp.

Jakiez wobec tego znaczenie ma wyliczenie w ust. 2 — 4 § 54 roz-
porzadzenia granic dopuszczalnej szybkosci? Ma ono istotne znaczenie,
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stanowi bowiem wskazowke dla warunkéw typowych, przecigtnych,
tj. przy dobrej widocznosci, braku przeszkéd, dobrej nawierzchni i do-
brego stanu technicznego pojazdu. W tych warunkach zachowana szyb-
ko$¢ w granicach okre§lonych w ust. 2 — 4 § 54 pozwala wysnu¢ wnio-

"sek o braku odpowiedzialnosci kierowcy mimo nastgpienia wypadku
(np. wskutek przyczyny technicznej albo naglego i nie uzasadnionego
niczym pojawienia sie na drodze pojazdu lub przechodnia).

W warunkach za$ nietypowych, trudnych i niezwyklych, bedzie nieé¢
zastosowanie regula ogélna. O tych wlasnie warunkach zobowigzujgcych
do szczegblnej ostroznosci i zmniejszenia szybkosci mowi § 55 rozpo-
rzadzenia. Wymienione zreszty w tym przepisie okoliczno$ci nie maja
charakteru kompletnego wyliczenia i dlatego tez jezeli jakies rozsgdne
wzgledy, wynikajace wprost z przepiséw o ruchu pojazdéw mechanicz-
nych lub z zasad ostroznej jazdy, nakazywaly zmniejszenie szybkosci
do granic szybkosci bezpiecznej, to niezmniejszenie tej szybkosci lub
niedostateczne jej zmniejszenie i zachowanie szybkosci w granicach
okreSlonych w ust. 2 — 4 § 54 nie zwalnia kierowcy od odpowiedzial-
nosci karnej.

Przy rozstrzyganiu wiec, czy okreSlona szybko$é¢ byla przyczyng wy-
padku drogowego, czy tez nie, nalezy za punkt wyjScia wzigé pod
uwage te szybkos¢, jaka w danych warunkach byla dopuszczalna
w mysl powszechnie obowigzujacych zasad ostroznej jazdy. Z kolei za$
wnioskowanie, ktére ma ustali¢, czy kierowca jechal z nadmierng szyb-
koscig, nie moze przybiera¢ postaci: czy, gdyby jechat wolniej, uniknatby
wypadku? lecz — czy, gdyby jechal z szybkosciag uznawang powszechnie
za bezpieczng i zachowal wymagane w konkretnych warunkach Srodki
ostrozno$ci, uniknglby wypadku? Dopiero gdy tak zmodyfikowana re-
guta wnioskowania doprowadza do udzielenia pozytywnej odpowiedzi,
mamy przesgdzong kwestie spowodowania wypadku drogowego w spo-
s6b sprzeczny z prawem.

. Po rozstrzygnieciu tej kwestii, mozna z kolei postawié¢ problem winy
w znaczeniu prawnomaterialnym, a wiec: czy z powodu ustalonej okres-
lonej szybkosci mozna sprawcy postawié zarzut, ze chcial, godzil sie na
niekezpieczenstwo katastrofy lub lekkomy$lnie sadzil, ze go uniknie,
albo tez cho¢ nie przewidywal tego niebezpieczenstwa, mogt jednak
i powinien by? je przewidzieé? '



