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Streszczenie

Niniejsza dysertacja pod tytutem ,, Usprawnienie procesu pozyskiwania danych
z powypadkowych badan stanow technicznych pojazdow wplywajgcych na poprawe
bezpieczenstwa w ruchu drogowym” w intencji autora ma dotyczy¢ rozpoznania popu-
larnych podej$¢, metodyk oraz standardéw badan powypadkowych pojazdow przez bie-
glych sadowych. Informacje te nalezalo zestawi¢ z wymaganiami stawianymi przez
organy procesowe oraz rolag powypadkowych badan pojazdow, w celu przedstawienia
mozliwych do wprowadzania zmian procesu pozyskiwania danych z powypadkowych
pojazdow, prowadzacych do zwigkszenia jego skutecznosci.

Wykorzystujac metody badawcze obejmujgce m.in. analize, abstrahowanie, syn-
teze, poroOwnanie oraz wnioskowanie literatury przedmiotu zebrano podstawy teore-
tyczne w zakresie mozliwosci pozyskiwania danych z powypadkowych pojazdow,
przez bieglych dokonujacych tych badan.

W ramach dysertacji przedstawiono analiz¢ podstaw prawnych pracy bieglych
sadowych z powypadkowymi pojazdami, a takze sposobow przeprowadzania tych ba-
dan majacych wptyw na bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

W kontekscie przedmiotu oraz celu badan, gtowny problem badawczy dysertacji
zostal okreslony pytaniem: Jakie zmiany procesu pozyskiwania danych z powypadko-
wych badan stanow technicznych pojazdow wplywajg na poprawe bezpieczenstwa
w ruchu drogowym? W ramach badan zweryfikowano takze przyjeta gtowna hipotezg,
ktéra stanowi przypuszczenie, ze: zmiany w procesie pozyskiwania danych z powypad-
kowych badan stanow technicznych pojazdow powinny dotyczyc:

- wykonywania dokumentacji fotograficznej przedstawiajqcej badany pojazd,

- pomiaru deformacji pojazdu,

- dokonywania proby opoznienia hamowania pojazdu,

- pomiaru tzw. rozwiniecia pieszego,

- pomiaru rozstawu osi jednosladu,

- opisu uktadow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo jazdy pojazdow tj. uktadu kierow-
niczego, hamulcowego i jezdnego,

- odczytu danych elektronicznych pojazdu.



Glownym powodem, dla ktérego autor podjat si¢ badan oraz napisania niniejszej
rozprawy doktorskiej, z jednej strony byly doswiadczenia zawodowe zdobyte podczas
pracy jako biegly sadowy Laboratorium Kryminalistycznego Policji w Bydgoszczy oraz
jako bieglty sadowy z listy Sadu Okrggowego w Bydgoszczy podczas wykonywania
rekonstrukcji przebiegdw wypadkéw drogowych, z drugiej za§ che¢ poprawy jakosSci
pracy biegtych niewyksztatconych w policyjnych laboratoriach we wskazanym obsza-
rze poprzez wskazania sposobow poprawy skuteczno$ci procesu pozyskiwania danych
z powypadkowych pojazdow.

Na podstawie literatury przedmiotu, jak rowniez z wtasnego do§wiadczenia wy-
konywania badan powypadkowych pojazdow oraz rekonstrukcji przebiegu zdarzen dro-
gowych, z wykorzystaniem wielu metodyk i standardow autor postanowit zebraé ele-
menty, ktore §wiadczyty o niedostatkach w powypadkowych badaniach pojazdow przez
bieglych niewyksztatconych w policyjnych laboratoriach, a ktore miaty wptyw na wy-
konanie 1 wnioski rekonstrukcji przebiegéw zdarzen drogowych oraz zaproponowat
opisane W nhiniejszej rozprawie usprawnienia.

Dysertacja, pomijajac wstep i zakonczenie, sktada si¢ z czterech rozdziatéw me-
rytorycznych:

Rozdziat 1. Podstawy metodologiczne badan;

Rozdziat 2. Identyfikacja procesu pozyskiwania danych z badan stanéw technicznych
powypadkowych pojazdow;

Rozdziat 3. Bezpieczenstwo ruchu drogowego w teorii i praktyce;

Rozdziat 4. Doskonalenie procesu pozyskiwania danych z powypadkowych pojazdow
W obszarze bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

W rozdziale pierwszym majacym tytut Podstawy metodologiczne badan, szCze-
goétowo omowiono m.in. przedmiot oraz cel badan, problem badawczy, hipotezy robo-
cze oraz wykorzystane do badan empirycznych metody 1 techniki.

W rozdziale drugim pt. Identyfikacja procesu pozyskiwania danych z badan sta-
now technicznych powypadkowych pojazdow dokonano przegladu aktow prawnych do-
tyczacych ogledzin, role opinii bieglego sagdowego. Ponadto przedstawiono kryminali-
styczne 1 techniczne metody oraz mozliwosci przeprowadzania ogledzin powypadko-
wych pojazdéw.

Trzeci rozdzial majacy tytul Bezpieczenstwo ruchu drogowego w teorii i prakty-
ce poswigcony zostal zgodnie z tytulem poswigcony bezpieczenstwu w ruchu drogo-

wym. W rozdziale tym zdefiniowano pojecie bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD),
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czynniki majace wptyw na jego ksztalt, warto$¢ i istot¢ oraz przedstawiono kwestig¢
uwarunkowania i znaczenia badania stanu technicznego powypadkowych pojazdéow na
popraw¢ bezpieczenstwa w ruchu. Ponadto w rozdziale tym przedstawiono analize
przyczyn wypadkow drogowych, w szczegolnosci wplyw niesprawnosci technicznej
pojazdu na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Autor przedstawit analizg statystyk przy-
czyn zaistnienia wypadkéw drogowych udostepniong przez Biuro Ruchu Drogowego
Komendy Gtownej Policji 1 jej wplyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego w
Polsce.

W rozdziale czwartym pt. Doskonalenie procesu pozyskiwania danych z powy-
padkowych pojazdow w obszarze bezpieczenstwa w ruchu drogowym zostala opracowa-
na koncepcja pozyskiwania danych podczas ogledzin powypadkowych pojazdow przez
bieglego sadowego. Rozdziat ten stanowi empiryczng czg¢s¢ pracy, obejmujacg badania
autora, przy uwzglednieniu opinii ekspertow, a takze wtasnych obserwacji. Badania te
stanowily podstawe do zaproponowania zmian w procesie pozyskiwania danych zbadan
standw technicznych pojazdéw w obszarze poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym.

Niniejsza rozprawa doktorska stanowi przeglad wiedzy z zakresu omawianej
tematyki oraz jest zbiorem wyczerpujacych tresci odnoszacych si¢ do procesu pozyski-
wania danych z powypadkowych pojazdéw. Przeprowadzona analiza literatury tematy
oraz zrealizowane przez autora dysertacji badania empiryczne pozwolily na stworzenie
pracy o charakterze zwartym, nowatorskim i wyczerpujacym glowne zatozenia badaw-

cze.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo ruchu drogowego, badania powypadkowych pojaz-

dow.



SUMMARY

This dissertation, entitled “Improving the process of data acquisition from post-
accident technical research of the vehicle, having an impact on road traffic safety”. In
the author’s intention, it is to recognize the popular approaches, methodologies, and
standards of after-accident vehicle examinations by legal experts. This information had
to be faced against the requirements of the procedural authorities and with the role of
post-accident vehicle examinations to present the changes that were possible to be im-
plemented in the process of data acquistion from post-accident vehicles leading to an
increase of its effectiveness.

Using the research methodologies including i.a. analysis, abstracting, synthesis,
comparison and inference of the literature on the subject, the theoretical basis on the
possibility of data acquisition from post-accident vehicles performed by legal experts,
has been collected.

The dissertation presents an analysis of the legal basis for the work of legal ex-
perts with post-accident vehicles, as well as the ways in which these examinations affect
road traffic safety.

In the context of the subject and the aim of the main research problem of the dis-
sertation, the question was defined: What changes to the acquisition data process from
post-accident vehicle condition surveys improve safety in road traffic? The research also
verified the main hypothesis adopted, which is the assumption that: changes to the pro-
cess of data acquisition from post-accident vehicle technical examinations should ad-
dress:

- performing photographic documentation that presents the vehicle being examined,

- measure the deformation of the vehicle,

- performing a test of vehicle deceleration (??)

- measuring the so-called pedestrian expansion(??)

- measuring the wheelbase of a single-track vehicle,

- describing the systems responsible for the safe driving of vehicles, i.e. the steering,
braking and suspension systems

- reading the vehicle's electronic data.



The main reason why the author undertook the research and the writing of this
dissertation was, on the one hand, the professional experience gained during his work as
a legal expert of the Forensic Police Laboratory in Bydgoszcz and as a legal expert per-
forming the reconstruction of road traffic accidents of the District Court in Bydgoszcz
and on the other hand, the desire to improve the quality of the work of legal experts not
trained in police laboratories in the area of vehicle accidents, by identifying ways to
improve the efficiency of the data acquisition process from post-accident vehicles.

Based on the literature on the subject, as well as on my own experience of per-
forming post-accident examinations of vehicles and reconstructing the course of traffic
incidents using several methodologies and standards, the author decides to collect the
elements which showed shortages in the post-accident vehicles examination by experts
not trained in police laboratories and that affected the performance and conclusions of
the reconstruction of traffic events, and suggested the improvements described in this
dissertation.

The dissertation, omitting the introduction and conclusion, consists of four substantive
chapters:

Chapter 1. Methodological basis of the research;

Chapter 2. Identifying the process of acquiring data from post-accident vehicle condi-
tion technical examinations;

Chapter 3. Traffic road safety in theory and practice;

Chapter 4. Improving post-accident vehicle data acquisition in the area of traffic road
safety.

The first chapter, entitled Methodological basis of the research, discusses in de-
tail i.a., the subject and purpose of the research, the research problem, the working hy-
potheses, and the methods and techniques used for the empirical research.

In the second Chapter, Identifying the process of acquiring data from post-
accident vehicle condition technical examinations, reviews the legal acts relating to vis-
ual inspection, the role of the legal expert's opinion. In addition, forensic and technical
methods and possibilities for post-accident inspection of vehicles are presented.

The third chapter, entitled Traffic road safety in theory and practice, is dedicated
to traffic road safety. In this chapter, the concept of traffic safety was defined, the fac-
tors influencing its content, value, and substance, and the question of the determinants
and importance of post-accident vehicle condition checks for improving traffic road

safety is presented. In addition, the chapter presents an analysis of the causes of road
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accidents, in particular the impact of vehicle malfunctions on traffic road safety. The
author presented an analysis of the statistics of road accident causes shared by Biuro
Ruchu Drogowego Komendy Gtownej Policji and its impact on the improvement of
traffic safety in Poland.

Improving post-accident vehicle data acquisition in the area of traffic road safe-
ty, the concept of data acquisition during the legal expert's post-accident inspection of
vehicles was developed. This chapter is the empirical part of the work, including the
author's research, taking into account expert opinion as well as his own observations.
This research formed the basis for proposing changes to the process of data acquisition
from examinations on vehicle condition in the area of traffic road safety improving.

This dissertation provides an overview of the knowledge of the subject under
discussion and is a collection of comprehensive content relating to the process of ac-
quiring data from post-accident vehicles. The analysis of the literature on the topics and
the empirical research carried out by the author of the dissertation made it possible to

create a work that is concise, innovative and exhaustive of the main research objectives.

Key words: traffic safety, examinations of post-accident vehicles
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WSTEP

Ustawa Prawo o ruchu drogowym?! oraz rozporzadzenie w sprawie warunkow
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia® wskazuja, jakie
warunki techniczne musza posiada¢ pojazdy poruszajace si¢ po polskich drogach pu-
blicznych. Badania stanéw technicznych pojazdow przeprowadzane sg przez uprawnio-
nych diagnostéw na podstawowych badz okregowych stacjach kontroli pojazdow. Pod-
czas takich badan poza w/w podstawowymi aktami prawnymi dopuszczajacymi pojazdy
do ruchu, istnieje jeszcze szereg aktdow normatywnych wskazanych chociazby w Nie-
zbedniku Diagnosty®, ktore dotycza kwestii niemajacych zastosowania do niniejszej
dysertacji. Jednakze problem w badaniach pojazdow istnieje w sytuacji, gdy pojazd jest
rozbity i charakter uszkodzen nie pozwala na przeprowadzenie takich badan na specjali-
stycznej stacji diagnostycznej pojazdow. Wowczas badania standw technicznych powy-
padkowych pojazdéw wykonywane sa przez bieglych sagdowych m. in. z Laboratoriow
Kryminalistycznych Policji lub biegtych z list Saqdéow Okregowych. Badania powypad-
kowych pojazdéw to nic innego jak stosowanie wiedzy specjalistycznej, umiejg¢tnosci,
dostepnych narzedzi i1 technik przez biegltych podczas takich badan. Wykorzystanie
wiedzy specjalistycznej, narzedzi 1 technik stuzy pozytywnemu zakonczeniu procesu
pozyskiwania danych z powypadkowych pojazdow. Badania stanow powypadkowych
pojazdow maja na celu nie tylko udzielenie odpowiedzi czy stan techniczny badanego
pojazdu mial wplyw na zaistnienie zdarzenia drogowego, ale rowniez dostarczenia
maksymalnie mozliwych informacji niezbednych do sporzadzenia rzetelnej rekonstruk-
Cji przebiegu zdarzenia drogowego. Badania w tym obserwacje wiasne, przeprowadzo-
ne przez autora rozprawy doktorskiej mialy na celu identyfikacje, analize¢ oraz weryfi-
kacje mozliwo$ci usprawnienia procesu pozyskiwania danych z powypadkowych badan
stanow technicznych pojazdow, aby ksztattowac 1 wptywac na poprawe bezpieczenstwa
w ruchu drogowym. Niniejsza dysertacja sktada si¢ ze wstepu, czterech rozdziatow me-

rytorycznych, zakonczenia oraz zalacznikéw. Kazdy z rozdziatdéw obejmuje przedsta-

! Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r., Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. 1997, Nr 98, poz. 602)
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=wdu19970980602, [dostep: 25.05.2021].

2 Rozporzadzenie Ministra Infastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r., W sprawie warunkéw technicznych
Pojazdow oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz.U.1997, Nr 98, poz. 602)
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=wdu20030320262, [dostep: 25.05.2021].

3 P. Gebi$, Niezbednik diagnosty SKP 2022, Simp — Automex Centrum Motoryzacji, Tarnow 2022.
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wienie: problemu badawczego, hipotezy lub hipotez oraz metod i technik badawczych

wykorzystywanych w poszczegdlnych etapach prowadzonych prac.

W rozdziale pierwszym majacym tytut Podstawy metodologiczne badan, szczegdtowo
omoOwiono m.in. przedmiot oraz cel badan, problem badawczy, hipotezy robocze oraz
wykorzystane do badan empirycznych metody i techniki.

W rozdziale drugim pt. Identyfikacja procesu pozyskiwania danych z badan sta-
now technicznych powypadkowych pojazdow dokonano przegladu aktow prawnych do-
tyczacych ogledzin, role opinii bieglego sgdowego. Ponadto przedstawiono kryminali-
styczne i techniczne metody oraz mozliwosci przeprowadzania ogledzin powypadko-
wych pojazdow.

Trzeci rozdziat majacy tytul Bezpieczenstwo ruchu drogowego W teorii i prakty-
ce poswiecony zostal zgodnie z tytulem bezpieczenstwu w ruchu drogowym. W roz-
dziale tym zdefiniowano pojecie bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD), czynniki
majace wplyw na jego ksztatt, warto$¢ i istot¢ oraz przedstawiono kwesti¢ uwarunko-
wania 1 znaczenia badania stanu technicznego powypadkowych pojazdéw na poprawe
bezpieczenstwa w ruchu. Ponadto w rozdziale tym przedstawiono analize przyczyn wy-
padkow drogowych, w szczegodlnosci wptyw niesprawnosci technicznej pojazdu na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Autor przedstawil analiz¢ statystyk przyczyn zaist-
nienia wypadkow drogowych udostgpniong przez Biuro Ruchu Drogowego Komendy
Gtownej Policji 1 jej wptyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce.

W rozdziale czwartym pt. Doskonalenie procesu pozyskiwania danych z powy-
padkowych pojazdow w obszarze bezpieczenstwa w ruchu drogowym zostaly opracowa-
ne zmiany pozyskiwania danych podczas ogledzin powypadkowych pojazdow przez
biegtego sadowego. Rozdziat ten stanowi empiryczng czgs$¢ pracy, obejmujaca badania
autora, przy uwzglednieniu opinii ekspertow, a takze wlasnych obserwacji. Badania te
stanowity podstaw¢ do zaproponowania zmian w procesie pozyskiwania danych zbadan
stanéw technicznych pojazdéw w obszarze poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym.

Niniejsza rozprawa doktorska stanowi przeglad wiedzy z zakresu omawianej
tematyki oraz jest zbiorem wyczerpujacych tresci odnoszacych sie do procesu pozyski-
wania danych z powypadkowych pojazdow. Przeprowadzona analiza literatury tematu

oraz zrealizowane przez autora dysertacji badania empiryczne pozwolily na stworzenie
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pracy o charakterze zwartym, nowatorskim i wyczerpujacym gltowne zatozenia badaw-
cze.

Dysertacj¢ konczg zalgczniki w postaci: kwestionariusz ankiety, kwestionariusz
wywiadu eksperckiego oraz arkusz obserwacji, ktore stanowily zrodto badan wykorzy-
stanych do sformutowania propozycji zmian procesu pozyskiwania danych z powypad-

kowych pojazdow.
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METODOLOGIA BADAN WEASNYCH

1.1.Uzasadnienie wyboru tematu

W obowigzujacym w Rzeczypospolitej Polsce prawie istniejg konkretnie zdefi-
niowane warunki powotania bieglego sadowego. Zgodnie z Kodeksem postepowania
karnego, jezeli stwierdzenie okoliczno$ci majacych istotne znaczenie dla rozstrzygnie-
cia sprawy wymaga wiadomosci specjalnych, zasiega sie opinii biegtego albo biegtych®.
Natomiast Kodeks post¢powania Cywilnego wskazuje, iz w wypadkach wymagajacych
wiadomosci specjalnych Sad po wysluchaniu wnioskéw stron co do liczby bieglych
i ich wyboru moze wezwaé jednego lub kilku bieglych w celu zasiegniecia ich opinii?.
Z kolei Kodeks postepowania administracyjnego wskazuje, iz gdy w sprawie wymagane
sa wiadomosci specjalne, organ administracji publicznej moze zwroci¢ si¢ do biegtego
lub biegtych o wydanie opinii®. Powyzsze przepisy wskazuja na prawnie uzasadnione
sytuacje, w ktorych wymagane jest powotanie biegltego sadowego. Zatem biegly sado-
wy to ekspert w danej dziedzinie, ktory posiada specjalng wiedze¢ teoretyczng i bogate
doswiadczenie zawodowe, powolywany w postgpowaniu sgdowym w celu przedstawie-
nia fachowej opinii o okoliczno$ciach majacych istotne znaczenie dla wyniku sprawy
sadowej, a ktorych wyjasnienie wymaga specjalistycznej wiedzy. Biegly sadowy musi
posiada¢ nie tylko niekwestionowang wiedzg 1 najwyzsze kwalifikacje zawodowe, ale
réwniez cieszy¢ si¢ zaufaniem publicznym oraz przede wszystkim wykazywaé si¢ su-
miennos$cig 1 bezstronnos$cig. Biegly przed objeciem funkcji sktada wobec prezesa Sadu
przyrzeczenia wedlug nastepujacej roty: ,, Swiadomy znaczenia mych stéw i odpowie-
dzialnosci przed prawem przyrzekam uroczyscie, Ze powierzone mi obowiqzki bieglego
sgdowego wykonywaé bede z calq sumiennosciq i bezstronnoscig™*. Zgodnie z rozpo-
rzadzeniem Ministra Sprawiedliwos$ci z dnia 24 stycznia 2005 roku w sprawie bieglych

sadowych, Prezes Sadu Okregowego ustanawia biegtych sagdowych na okres pieciu lat.

! Ustawa z dnia z dnia 6 czerwca 1997 r., Kodeks postepowania karnego (Dz. U. 1997 Nr 89 poz. 555.,
Art. 193 §1) https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU19970890555/U/D19970555L j.pdf,
[dostep: 03.01.2024].

2 Ustawa z dnia 17 listopada 1964 r., Kodeks postepowania cywilnego (Dz. U. 1964 Nr 43 poz. 296., Art.
278) https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU19640430296/U/D19640296L j.pdf, [dostep:
04.12.2023].

3 Ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r., Kodeks postepowania administracyjnego (Dz. U. 1960 Nr 30 poz.
168., Art. 84 § 1),
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/dowload.xsp/WDU19600300168/U/D19600168L j.pdf, [dostep:
28.04.2024].

4 Rozporzadzenie Ministra Sprawiedliwo$ci z dnia 24 stycznia 2005 r., w sprawie bieglych sqdowych
(Dz.U. 2005 nr 15 poz. 133), https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20050150133
[dostep: 04.01.2024].
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Wobec powyzszego kazdy biegly wpisany na liste¢ bieglych sadowych przez Prezesa
Sadu Okregowego moze zosta¢ powotany stosownym postanowieniem o dopuszczeniu
dowodu z opinii bieglego do wydania zleconej opinii. Na podstawie art. 193§1 Kodeksu
postepowania Karnego, gdy stwierdzenie okoliczno$ci majacych istotne znaczenie dla
rozstrzygnigcia sprawy wymaga wiadomosci specjalnych, organ procesowy zasigga
opinii bieglych. W celu wydania opinii mozna zwrdci¢ si¢ rowniez do instytucji nauko-
wej lub specjalistycznej (art. 193 §2 Kpk) oraz kazdej innej osoby posiadajagcej wiedze
w danej dziedzinie (art. 195 Kpk). Powotanie biegtego sadowego odbywa si¢ stosow-
nym ,,postanowieniem o dopuszczeniu dowodu z opinii biegltego”, w ktéorym organ pro-
cesowy okres§la zakres ekspertyzy. Zatem powotanie osoby lub instytucji majacej
w swoim zakresie zbada¢ powypadkowy stan techniczny pojazdu odbywa si¢ stosow-
nym postanowieniem o dopuszczeniu dowodu z opinii biegtego.

W polskim prawie istnieje przepis prawny regulujacy warunki techniczne pojaz-
dow oraz zakres ich niezbednego wyposazenia®. Jednakze wskazane rozporzadzenie nie
okresla sposobu i zakresu pracy w trakcie badania powypadkowego pojazdu. Vademe-
cum biegtego sadowego — ,,Wypadki Drogowe”? poswieca rozdziatl pt. ,, Powypadkowe
badania pojazdow”, w ktorym opisany zostat sposob badania pojazdow oraz przedsta-
wiono wybrane stany awaryjne pojazdow”. Rozdzial ten nie wskazuje algorytmu poste-
powania bieglego w trakcie powypadkowych badan technicznych pojazdéw oraz nie
uwzglednia aktualnie dostgpnych urzadzen technicznych shuzacych do diagnozy stanu
pojazdow.

Autor rozprawy doktorskiej jest funkcjonariuszem policji, ktdry na co dzien pet-
nit stuzb¢ w Laboratorium Kryminalistycznym Komendy Wojewodzkiej Policji w Byd-
goszczy na stanowisku specjalisty z dziedziny badan wypadkoéw drogowych. Ponadto
autor rozprawy jest rowniez bieglym z listy Sadu Okregowego w Bydgoszczy z dzie-
dziny kryminalistycznych badan wypadkow drogowych. W ramach pracy jako biegly
sagdowy m. in. wykonuje rekonstrukcje przebiegu zdarzen drogowych.
W trakcie wykonywania wskazanych rekonstrukcji zarowno w trakcie postgpowania
przygotowawczego jak 1 postgpowania sadowego, autor rozprawy zaczat dostrzegad

braki w opiniach dotyczacych badan stanow technicznych pojazdéw. Analiza tych opi-

! Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2002r., w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz
zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz.U. 2003 nr 32 poz. 262., Art. 2 §4)
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=wdu20030320262, [dostep: 04.01.2023].

2 Praca zbiorowa, Wypadki drogowe. Vademecum biegltego sqdowego (red. J. Wiercinski A. Reza), wyda-
nie 2, IES Krakow 2011
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nii wskazywata na brak rzetelnosci bieglych niewyksztatconych w Laboratoriach Kry-
minalistycznych Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Policji. Braki w opi-
niach wykonywanych przez wskazanych biegtych polegaly m.in. na:

e na nierzetelnym wykonywaniu dokumentacji fotograficznej;

e Dbraku pomiarow deformacji pojazdow;

e braku pomiaru proby opdznienia hamowania w sytuacjach, gdy bylo to

mozliwe;

e braku pomiaru tzw. rozwini¢cia pieszego;

e braku pomiaru rozstawu osi jedno$ladu;

e braku szczegotowego opisu uktadow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo
jazdy tj. uktadu kierowniczego, hamulcowego i jezdnego;

e braku odczytu danych elektronicznych pojazdu w sytuacjach, gdy bylo to
mozliwe.

Wskazane braki w opiniach biegtych miaty istotny wptyw na rzetelng rekon-
strukcje przebiegdw zdarzen drogowych. Dokumentacja przedstawiajgca w sposob
szczegotowy $lady na pojazdach, umozliwia okreslenie mechanizmu zderzen pojazdow.
Na podstawie pomiaru deformacji pojazdow uczestniczacych w zdarzeniu, pomiaru tzw.
rozwinigcia pieszego oraz pomiaru rozstawu osi jednosladu, okresla si¢ sktadowa pred-
ko$ci pojazdu bezposrednio przed zderzeniem. Rzetelny opis ukladow odpowiedzial-
nych za bezpieczenstwo jazdy, jak i proba opdznienia hamowania umozliwia dobor
wspotczynnikow niezbednych do wyznaczenia sktadowej predkosci. Natomiast odczyt
danych elektronicznych EDR (Event Data Recorder) dostarcza przechowywane dane
z ostatnich 5 sekund przed i w chwili kolizji/wypadku, takie jak np.: predkos$¢ pojazdu,
procent nacisku na pedat przyspieszenia, obroty silnika, nacisk na pedat hamulca robo-
czego, aktywnos$¢ ABS, przyspieszenia/opdznienia wzdtuzne i boczne pojazdu, kat
przechyhu pojazdu, kat obrotu kotem kierownicy, czy nastgpito wyzwolenie poduszek
gazowych/kurtyn bocznych i1 uruchomienie napinaczy paséw bezpieczenstwa, ktore
fotele/siedzenia byty zajety 1 przez jakiej wielkosci osobe.

Powyzsze braki opinii sporzadzanych przez biegtych sadowych niewyksztatco-
nych przez Laboratoria Kryminalistyczne potwierdzili, funkcjonariusze innych Labora-
toriow Kryminalistycznych, w trakcie sympozjow badan wypadkéow drogowych organi-

zowanych przez Centralne Laboratorium Kryminalistyczne Policji.
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Uwzgledniajac powyzsze informacje, a takze role badania stanéw technicznych
powypadkowych pojazdow w obszarze bezpieczenstwa w ruchu drogowym, przedmio-
towa problematyke nalezy postrzegaé jako waznag i wymagajaca dalszego zglebiania.
Zaktada si¢, ze uzyskane wyniki badan przyczynig si¢ do zwigkszenia efektywnosci
procesu badan standw technicznych powypadkowych pojazdoéw, a przez to do wzrostu

warto$ci dowodowej w obszarze bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

1.2. Przedmiot badan i cele badawcze

Przedmiotem badan jest proces organizacji i realizacji pozyskiwania danych
z powypadkowych badan stanow technicznych pojazdow.
Sytuacja problemowa przyczynila si¢ do powstania celu badan majacych nastg-

pujace brzmienie:

Cel poznawczy: analiza rzeczywistych postepowan przygotowawczych prowadzonych
przez organy procesowe pod katem zakresu i jakosci przeprowadzonych czynnosci
przez biegtych sadowych, ktérzy dokonali badan stanéw technicznych powypadkowych
pojazdow.

Cel praktyczny: opracowanie propozycji zmian w szerszym zakresie pozyskiwania
przez biegtych sadowych danych z powypadkowych pojazdow, ktore wyjasnig wieloa-

spektowe 1 wieloczynnikowe zagadnienia przyczyn zdarzen drogowych.

1.3. Problem badawczy

Gtéwny problem badawczy w odniesieniu do przyjetego celu zostat sformuto-
wany w postaci pytania: Jakie zmiany procesu pozyskiwania danych z powypadko-
wych badan stanow technicznych pojazdow wplywajqgcych na bezpieczenstwo w ruchu

drogowym?

Zeby uzyskaé odpowiedz na powyzej wskazany gtéwny problem badawczy na-
lezy pozyskac szereg odpowiedzi na proponowane problemy szczegdtowe, ktore brzmig
nastepujaco:

1. Jak przebiega proces pozyskiwania danych z powypadkowych badan stanow tech-
nicznych pojazdow?

2. Jak w teorii i praktyce przedstawione jest bezpieczenstwo w ruchu drogowym?
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3. Jakie usprawnienia procesu pozyskiwania danych z powypadkowych badan pojazdow
wplyng na poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym?

1.4. Hipotezy robocze

Na podstawie przyjetego celu i problemow badawczych wynikajacych ze stanu
posiadanej wiedzy, przeanalizowanej literatury jak i prognozowanych zmian zostata
sformutowana wstgpna hipoteza noszaca brzmienie: Zakladam, Ze zmiany w procesie
pozyskiwania danych 7 powypadkowych badan stanow technicznych pojazdow powin-
ny dotyczyé:

- wykonywania dokumentacji fotograficznej przedstawiajgcej badany pojazd,

- pomiaru deformacji pojazdu,

- dokonywania proby opoinienia hamowania pojazdu,

- pomiaru tzw. rozwiniecia pieszego,

- pomiaru rozstawu osi jednosladu,

- opisu uktadow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo jazdy pojazdow tj. ukladu

kierowniczego, hamulcowego i jezdnego,

- odczytu danych elektronicznych pojazdu.

Do tak sformutowanej wstepnej hipotezy gldwnej przyjeto nastepujace hipotezy
szczegblowe:

(H1) Zatozono, iz biegli sadowi realizujg czynnosci pozyskiwania danych z ba-
dania stanow technicznych powypadkowych pojazdéw w sposdb zapewniajacy uzyska-
nie niezbednych elementow (danych) do rekonstrukcji przyczynowo — skutkowego
przebiegu zdarzenia drogowego, ktora umozliwi ustalenie rzeczywistego przebiegu zda-
rzenia oraz ustalenie istotnych okoliczno$ci powstawania zagrozen i mozliwosci ich
ograniczania, co w konsekwencji wptywa na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce.

Zatozono, ze biegly podczas badan stanow technicznych powypadkowych po-
jazdow zbadat istotne elementy pojazdu oraz uktady odpowiedzialne za bezpieczenstwo
ruchu drogowego, w tym m.in.: wykonal dokumentacj¢ fotograficzng przedstawiajaca
slady na pojazdach dokonat pomiaru deformacji pojazdéw, rozstawu osi kot jednosladu
oraz tzw. rozwini¢cia pieszego; szczegotowego opisat uklady odpowiedzialne za bez-
pieczenstwo jazdy tj. uktad kierowniczy, hamulcowy 1 jezdny; dokonal pomiaru proby
op6znienia hamowania w sytuacjach, gdy bylto to mozliwe oraz odczytal dane elektro-

niczne pojazdu réwniez w sytuacjach, gdy byto to mozliwe.
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Przypuszczam, ze proces badania metodyki badania stanow technicznych powy-
padkowych pojazdow wymaga przyjecia zmodyfikowanej metodyki badan przez bie-
gtych sadowych.

Nalezy sadzi¢, ze badanie stanow technicznych pojazddéw stanowi zbidr proce-
sow, ktore sg realizowane przez bieglych sadowych, dla osiagnigcia mozliwych infor-
macji, majacych realne znaczenie dla rekonstrukcji przebiegu zdarzenia drogowego
I tym samym poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Zaktadam, ze proces pozyskiwania danych z badania stanéw technicznych po-
jazdow, stanowi proces nicodwracalny i tym samym jest procesem wymagajacym od

bieglych sadowych, odpowiedniego przygotowania merytorycznego do badan.

(H2) Zaktadam, ze wspotpraca wszystkich stuzb, diagnozowanie przez te stuzby
problemu zagadnienia zdarzen drogowych, wyciagnigcia wnioskéw, a nastgpnie podje-
cie dziatan profilaktycznych i kontrolnych moze umozliwi¢ skuteczne zapobieganie

zdarzeniom drogowym.

Przypuszczam, ze w definicji bezpieczenstwa ruchu drogowego w polskim pra-
wie istniejg zdefiniowane normy prawne oraz konkretne obowigzki uzytkownikow

drog, ktérzy musza si¢ im podporzadkowac.

Nalezy sadzi¢, ze w dokumentacji zdarzen drogowych brak jest danych dotycza-
cych przyczyn zaistnienia kolizji drogowej oraz wypadku drogowego wynikajacych

z postgpowan prokuratorskich oraz sagdowych.

Zakladam, ze dokumenty statystyczne nie odzwierciedlajg zagrozen, jakie wyni-
kaja z niesprawnosci technicznej pojazdu, niewtasciwego stanu drogi i nieprawidtowo-
$ci organizacji ruchu. W zwiazku z tym powstaje problem wiarygodnos$ci statystyki

wypadkow drogowych.

Przypuszczam, Ze niesprawnos¢ techniczna pojazdu ma wplyw na przyczyne za-
istnienia wypadku drogowego. Stan techniczny pojazdu ma réwniez istotny wptyw na
mozliwosci uniknigcia zaistnienia danego zdarzenia. Nieprawidlowe przeprowadzanie
badan stanow technicznych powypadkowych pojazdéow przez bieglych ma istotny
wplyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Profesjonalne zbadanie
powypadkowych pojazdéw pozwala na okreslenie przyczyny zaistnienia danego zda-

rzenia drogowego i w konsekwencji potrzebna jest koniecznos¢ znowelizowania regula-
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cji prawnych oraz wdrozenia programéw zmierzajacych do poprawy bezpieczenstwa

ruchu drogowego w Polsce.

(H3) Zaktadam, ze po otrzymaniu stosownego postanowienia nalezy bezwzgled-
nie podja¢ wspolprace z organem powotujagcym. Wspotpraca taka ma dotyczy¢ okolicz-
nosci zaistnienia danego zdarzenia drogowego.

Przypuszczam, ze najbardziej racjonalng metodg dokonywania ogledzin stanowi
tzw. metoda dosrodkowa przy uwzglednieniu dalszych badan, ktore w sposob szczegd-
towy bylyby dokumentowane. Uszczegdtowienie informacji o pojezdzie poddanym
badaniu stanowi okreslenie jego cech charakterystycznych tj. numer nadwozia (numer
VIN), charakterystyke silnika, rodzaj nadwozia, jego masg, rozstaw osi. Po uzyskaniu
powyzszych informacji biegly dokonujacy badan powypadkowych pojazdow uzyskuje
dane, na podstawie ktorych w petni swiadomy uwarunkowan zdarzenia moze przystgpié
do badan

Zakladam, ze w przypadku badan powypadkowych pojazdéw, w ktorych jest
mozliwy pomiar deformacji zrealizuje taka czynno$¢. W sytuacji badan powypadko-
wych jednosladu zasadnym jest pomiar rozstawu osi kot. Natomiast w charakterze po-
tragcenia pieszego, istotnym jest pomiar pomiaru tzw. rozwini¢cia pieszego.

Przypuszczam, ze biegly sadowy powinien okresli¢ stan uktadéw kierownicze-
g0, hamulcowego oraz jezdnego. Uktad kierowniczy i jezdny pojazdu stanowi integral-
ng calos$¢. Uszkodzenia uktadu jezdnego wptywajg realnie na stan uktadu kierownicze-
go pojazdu.

Nalezy sadzi¢, ze wykonanie dokumentacji fotograficznej oraz wykonanie sto-
sownego opisu w dokumentacji ogledzin uktadow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo
ruchu drogowego musi zosta¢ udokumentowane w sposob rzetelny 1 nie budzacy zad-

nych watpliwosci.

1.5. Metody, techniki, narzedzia badawcze

W procesie badawczym zostaty zastosowane metody badania stanéw technicz-
nych powypadkowych pojazdéw o podtozu empirycznym i teoretycznym.
e empiryczne, obserwacja, metoda sondazu diagnostycznego przy wykorzystaniu

narzedzi badawczych tj. kwestionariusz ankiety i kwestionariusz wywiadu,
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e teoretyczne, analiza, synteza, abstrahowanie, uogdlnienie, poréwnanie, Wnio-
skowanie, wskazane metody badawcze zostaly zastosowane podczas realizacji
wszystkich etapow prowadzonych badan, za$ dobor wynikal z charakteru pro-
blemu badawczego.

Jedna z metod empirycznych byta obserwacja, b¢daca procesem uwaznego i ce-

lowego postrzegania. Jest ona takze gromadzeniem, interpretowaniem pozyskanych,
zglebionych danych w ich naturalnym przebiegu, kiedy pozostaja w bezposrednim polu
styszenia i widzenia dla obserwatora. W metodzie obserwacji mozna wyr6zni¢ podsta-
wowe etapy tj.: postrzeganie, gromadzenie, interpretowanie’. Wspomniane etapy nie
nastepuja po sobie wedtug kolejnosci i1 nie sg od siebie w zaden sposob zalezne. Moze
zdarzy¢ si¢ tak, ze postrzeganie zjawisk przebiegnie jednoczesnie z ich gromadzeniem
czy interpretowaniem. Jednakze z naukowego punktu widzenia obserwacja obejmuje
W pierwszej kolejnosci postrzeganie danych, nastepnie ich utrwalanie a juz na samym
koncu probg ich interpretacji. Interpretacja majaca miano trafnej powoduje, ze obserwa-
cja nie jest bezprzedmiotowa z punktu widzenia nauk spotecznych oraz jatowa2. Metoda
obserwacji pozwolita autorowi na obserwacje¢ badanego zagadnienia. Poczatkowa faza
badan sktonita do refleksji nad sytuacja problemowsa, za§ w koncowym efekcie byta
wyjsciem do podjgcia badan jak i sformulowania celu ich prowadzenia.

Kolejna zastosowana metodg empiryczna byta metoda sondazu diagnostyczne-
go, jej przyjecie wynikato z celu i1 przedmiotu badan. Wspomniana metoda jest sposo-
bem gromadzenia danych o atrybutach funkcjonalnych, strukturalnych, jak réwniez
dynamice zjawisk spotecznych, pogladach, opiniach zawgzonej zbiorowosci, kierun-
kach rozwoju, nasileniu si¢ okreslonych zjawisk jak i wszelkiego rodzaju innych zja-
wisk niezlokalizowanych instytucjonalnie (posiadajacych znaczenie wychowawcze
W oparciu o specjalnie dobrang grupe majaca reprezentowac populacje generalng w ob-
rebie, ktorej to badane zjawisko wystepuje)®. Metoda ta miata duzy wptyw na rozwia-
zanie wigkszosci szczegotowych probleméw badawczych a ich wyniki zostaty przed-
stawione w ponizszych rozdziatach.

Metody teoretyczne pozwolity uzyska¢ materiat badawczy zawarty w literaturze

przedmiotu, wyodrgbniajac sktadniki istotne w procesie badawczym. W nastgpnej ko-

! Participant Obseryation and the CoUecfion and Interpretation of Data, ,,American Journal of Socio-
logy”, t. 40, 1955, s. 355.

2 C. Frankfort-Nachmias, D. Nachmias, Metody badawcze w naukach spotecznych, Wydawnictwo Zysk i
S-ka, Poznan 2001, s. 223.

$T. Pilch, T. Barman, Zasady badan pedagogicznych. Strategie jakosciowe i ilosciowe, Zak Wydawnic-
two Akademickie, Warszawa 2018, s. 80.
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lejnosci umozliwity poréwnanie i synteze wyodrgbnionych skladowych elementéw
w celu uzyskania niezbednego materiatu do dalszych badan.

Jedna z metod badawczych byta analiza, oparta na zdolno$ci umystu ludzkiego
do myslowego rozdzielenia rzeczy, zjawisk, zdarzen jak i ztozonych procesow, aby je
lepiej poznaé. Analiza byta podstawa sprecyzowania problemoéw badawczych, pozwoli-
fa na przedstawienie i uzasadnienie wazno$ci sprecyzowanych problemow i sformuto-
wania hipotez roboczych. W procesie badawczym analiza wystepuje 1 wigze si¢ wza-
jemnie z syntezg.

W pewnym stopniu analiza warunkuje synteze¢ a synteza moze stanowi¢ punkt
wyjécia do kolejnych analiz. Procedury analityczne precyzuja problem naukowy
| wysuwane sg hipotezy, majace posta¢ syntetyczng. Oczywistym jest fakt, iz
W poszczegdlnych konkretnych badaniach, pracach naukowych, tresci danego myslenia,
wytworzonej wiedzy naukowej moze dominowaé albo analiza, albo syntezal. Powyzsza
metoda badawcza zostala wykorzystana we wszystkich rozdziatach pracy z zastosowa-
niem techniki analizy ilo§ciowej i jakoSciowej. Ta metoda zostala zastosowana réwniez
w trakcie analizowania literatury i objeta gromadzenie, selekcje informacji zawartych
w literaturze, dokumentach normatywnych nakierowanych na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Pozwolito to na zglebienie wiedzy w obszarze problematyki badawczej.

Kolejng z metod badawczych byta synteza opierajaca si¢ na zdolno$ci umystu
ludzkiego do taczenia myslowego wedlug okreslonej zasady zjawisk, rzeczy, zdarzen
itd. uprzednio rozdzielonych w celu ich lepszego poznania. Synteza powinna nadawac
nowg lepsza, jakos¢. Jak rowniez ma umozliwi¢ poznanie istoty 1 w jak najskuteczniej-
szy sposOb wykaza¢ najwazniejsze wlasciwos$ci badanego obiektu, zjawiska czy nawet
procesu. Synteza nie jest odwroceniem analizy, gdyby jednak rzeczywiscie byta to nie
petnitaby roli samoistnej, a jedynie role sprawdzajaca w stosunku do analizy. Istota syn-
tezy polega na tym, ze dochodzi ona przez dtugie i splatane drogi rozwazan do nowych,

calkiem nieoczekiwanych wynikow?

. Powyzsza metoda zostala wykorzystana we
wszystkich ponizszych rozdziatach.

Nastepng uzyta metoda badawczg byto abstrahowanie a wykorzystana zostata
do czynnosci tj.: pomijania, czyli eliminowania, odtgczania, czyli izolacji oraz wyod-

rebniania. Wymienione czynno$ci mogg stanowic istote abstrakcji polegajacej na wyto-

LE. Wisniewski, Metodyka wojskowych badan naukowych, ,,Zeszyty Naukowe ASG WP” cz. 1(3), 1990,
s. 61.
2 W. Pytkowski, Organizacja bada# i ocena prac naukowych, PWN, Warszawa 1985, s. 114.

22



nieniu pewnych elementow badan przedmiotu, pod pewnym wzgledem uznanych za
nieistotne lub drugorzgdne. Badacz w ramach tej metody w swoich rozwazaniach powi-
nien uwzgledni¢ inne elementy, bedace pod pewnymi wzgledami nieistotne?.

Uogdlnienie zastosowane zostato jako element podsumowujacy kazdg kolejng
faze pracy badawczej, pojawito si¢ w rozdziale koncowym pracy, taczac wyniki badan
jako$ciowych i ilo§ciowych. Wspomniane uogolnienie to podobienstwo zjawisk, wyste-
pujacych w nich wspdlnych cech, pozwala na formutowanie ogolniejszych twierdzen.
Metoda ta jest operacjg myslowa przechodzenia od twierdzen o pojedynczym zjawisku
do twierdzen bardziej ogdlnych dotyczacych klasy zjawisk, grup a w dalszej czesci do
jeszcze bardziej og6lnych itd. Tworzy si¢ to za pomoca taczenia faktoéw na zasadzie
stwierdzenia ich podobienstw pod jakim$ konkretnym katem?.

Porownanie to metoda badawcza polegajaca na zestawieniu pewnych cech
wspolnych, rézniacych dany przedmiot badan lub zjawisko. W pracy zostaly zastoso-
wana synteza na wszystkich etapach prac badawczych, istota, ktorych byta identyfikacja
wspolnych cech, podobienstw czy rdznic poszczegdlnych zagadnien badawczych prze-
de wszystkim w zakresie badan powypadkowych pojazdow.

Spoistym elementem prowadzonego procesu badawczego byta metoda wnio-
skowania, czyli rozumowania. Wnioskowanie zastosowane zostato we wszystkich roz-
dzialach w czgsci, w ktdrej znalazty sie wnioski jak i w zakonczeniu dysertacji. Wnio-
skowanie subiektywne pewne zostato przeprowadzone wedle schematu niezawodnego

a mianowicie®:

Kazde X jest Y
Kazde Z jest X
Kazde Z jest Y

Do metody wnioskowania, pozwalajacej badaczom okresli¢ charakter badanych
cech czy zdarzen, tworzac jednolity proces badawczy zaliczy¢ nalezy dedukcje i re-
dukcje.

Dedukcja to rozumowanie polegajace na odtwarzaniu faktow (implicite oraz

explicite) zawartych we wniosku ogdélnym®. Oparte jest o wnioskowanie formalne po-

! Tamze, s. 74.
2 E. Wisniewski, Metodyka wojskowych... dz. cyt., s. 79.
3 K. Ajdukiewicz, Logika pragmatyczna, PWN, Warszawa 1965, s. 109.
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prawne, innymi stowy realizowane poprzez dany schemat logiczny, np. transpozycje’.
Zastosowanie dedukcji miato miejsce przy wskazaniu czynnikdéw, mogacych wptynaé
na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Redukcja i wnioskowanie na podstawie teoretycznej metody badawczej pojawia
si¢ w sytuacji, kiedy z przestanek tego wnioskowania nie wynika jego wniosek, nato-
miast z wniosku tego wnioskowania wynikajq przestanki®>. Wspomniana redukcja moze
by¢ traktowana, jako powrdt do nastepstw przyczyn pod warunkiem, ze jest to typ
wnioskowania zawodowego®.

W dysertacji zostaty wykorzystane elementy statystyki®, postuzyty one do usta-
lenia zwigzkow sadow jak 1 opinii z przynalezno$cig do syntezy myslowej czastkowych
opinii i sagdow uzyskanych w trakcie ankietowego badania majac na celu uogdlnienie
pozyskanych wynikow oraz do wyodrgbnionych grup respondentéw. W ramach pogru-
powania zebranego materialu empirycznego zostaly utworzone szeregi statystyczne,
dokonano analizy korelacji i estymacji pomigdzy zmiennymi i zastosowano graficzng
prezentacj¢ danych, do ktorej wykorzystano arkusz kalkulacyjny Microsoft Excel.

W zwigzku z koniecznoscig sprawdzenia postawionych hipotez zostal obliczony
wspolczynnik korelacji liniowej Persona. Opierajac si¢ o analize¢ pozyskanych wyni-
kow zostata okreslona korelacja pomiedzy poszczeg6lnymi zmiennymi, zmiennej nieza-
leznej xj 1 zmiennej zaleznej yi, i odpowiedz czy udzielone odpowiedzi maja zwiazek z
przynalezno$cia respondentéow do poszczegoélnych grup badawczych. W zwiazku z fak-
tem, ze badania zostaly przeprowadzone na probie statystycznej, obliczony wspotczyn-
nik wspotzaleznosci cech upowazniat do formutowania tylko i wylacznie wnioskow
najbardziej prawdopodobnych majacych okreslong sit¢ korelacji migdzy zmiennymi.

Wspolczynnik wezesniej wspomnianej korelacji liniowej Persona, zostat ozna-
czony symbolem ryy, jest on miernikiem sity zwigzku prostolinijnego pomiedzy dwiema
cechami mierzalnymi. Owym zwigzkiem nazywana jest zaleznos$¢, w ktorej przyrostem

jednostkowym jednej zmiennej towarzyszy Srednio staty przyrost zmiennej drugie;j,

4 M. Lobocki, Wprowadzenie do metodologii badar pedagogicznych, Oficyna Wydawnicza Impuls, Kra-
kow 2001, s. 50.

K. Ajdukiewicz, Zarys logiki, PZWS, Warszawa 1956, s. 162.; K. Ajdukiewicz, Logika... dz. cyt., S. 160-
161.

2 K. Ajdukiewicz, Zarys... dz. cyt., s. 127-133.

3 M. Pelc, Wybrane problemy metodologiczne wojskowych badarn naukowych, AON, Warszawa 1998, s.
18-19.; M. Pelc, Elementy metodologiczne badan naukowych, AON, Warszawa 2012, s. 24.

4 Statystyka to nauka zajmujaca sie metodami badania przedmiotow i zjawisk w ich masowych przeja-
wach oraz ich ilo§ciowa lub jako$ciowa analiza z punktu widzenia dyscypliny naukowej, w ktorej zakres
wchodza. Zob. M. Kedelski, I. Roeske-Stomka, Statystyka, AE Poznan, Poznan 1998, s. 10.
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(mowa tu o przyczynie i skutku) oraz wskazujacego kierunek korelacji wraz z jego na-

1

tezeniem". Nastepujacy wzor wyznacza wspolczynnik korelacji liniowej Persona,

w ktorym S i S¢y) maja miano odchylen standardowych odpowiednich zmiennych?.

10 (i—X)(Yi—Y)

Py = SCoSm

gdzie:

n-oznacza liczb¢ obserwacji

X y - oznacza warto$ci badanych zmiennych,
Sw) - 0znacza odchylenie standardowe zmiennej X;
Sw)-0znacza odchylenie standardowe zmiennej y;

W odniesieniu do kierunku i sity zaleznos$ci migdzy ustalonymi grupami respon-
dentow 1 wyrazonych przez nich opinii wykorzystano ponizsze zaleznos$ci wraz ze skala
zmienno$ci. Najwazniejsze wlasciwosci wspotczynnika korelacji liniowej Pearsona rxy
s przedstawione nastepujgco:

e wspoélczynnik korelacji Pearsona moze przyjmowaé wartosci z przedziatlu <-
1:1>;

e Ixw=0 — jezeli cechy s3 liniowo nieskorelowane i im jest blizszy ,,0”, tym zwig-
zek jest stabszy;

o |rxy| =1, jezeli wystgpuje zalezno$¢ funkcyjna, znak wspotczynnika korelacji
wskazuje kierunek zaleznosci:

+ dodatnia korelacja, - ujemna korelacja®.

Przyjete zostaty nastepujace przedziaty do oceny sity wspotzaleznosci:

e |0,0-0,2| - wspotzaleznos¢ bardzo staba;

|0,2-0,4| - wspotzalezno$¢ staba;

|0,4-0,6| - wspodtzalezno$¢ umiarkowana;

|0,6-0,8|- wspotzaleznos¢ silna;

|0,8-1,0|-wspotzaleznosé bardzo silna®.
Wyniki uzyskane w arkuszu obserwacji przyczynily si¢ do zainteresowania si¢ au-

tora badang problematyka i mialy bezposredni wplyw na wybor obszaru badan,

1 M. Sobczyk, Statystyka, PWN, Warszawa 2007, s. 237.

2 Tenze, Statystyka: Podstawy teoretyczne, przyktady, zadania, Wydawnictwo UMCS, Lublin 2000, s.
240.

3 A. Maksimowicz-Ajchel, Wstep do statystyki: Metody opisu statystycznego, Wydawnictwo Uniwersyte-
tu Warszawskiego, Warszawa 2007, s. 167.

4 B. Putaska-Turyna, Statystyka dla ekonomistéw, Wydanie 11 rozszerzone, Difin, Warszawa 2008, s. 275.
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a w szczegdlnosci na weryfikacje hipotezy dotyczacej mozliwych do wprowadzenia
usprawnien procesu pozyskiwania danych z badania stanéw technicznych powypadko-
wych pojazddéw, majacych wplyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Sondaz diagnostyczny badania opinii z wykorzystaniem narzedzia w postaci ar-
kusza wywiadu eksperckiego pozwolit na poznanie faktow i opinii 0s6b na co dzien
dokonujacych rekonstrukcji przebiegéw zdarzen drogowych. W doborze ekspertow
kierowano si¢ ich wiedzg, umiejetnosciami i kompetencjami (potwierdzonymi m.in.
edukacjq, kursami i szkoleniami) oraz doswiadczeniem zawodowym. O wyrazenie opi-
nii poproszono osoby bedace wieloletnimi bieglymi Laboratoriow Kryminalistycznych
w Komendach Wojewodzkich Policji. Wykorzystany w trakcie badan empirycznych
arkusz ekspercki sktadat si¢ z 4 pytan, w ktorych zastosowano skale opisowa.

Wsrdd pytan kwestionariusza mozna wyr6zni¢ nastepujace pytania:

. pytanie 1 — majgce na celu poznanie opinii ekspertow na temat rzetelno-
$ci wykonywania badan stanéw technicznych pojazdow przez bieglych niewyksztatco-
nych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze
Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji;

. pytanie 2 — majace na celu poznanie opinii ekspertow na temat literatury
tematu w kwestii badan powypadkowych pojazdéw,

. pytanie 3 — majace na celu poznanie opinii ekspertow o zmianach
w kwestii pracy bieglych sadowych niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminali-
styczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kry-
minalistycznego Policji w trakcie badan stanow technicznych powypadkowych pojaz-
dow;

. pytanie 4 - majace na celu poznanie opinii ekspertow na temat metodyki
badania stanéw technicznych powypadkowych pojazdow, uwzgledniajacej dane przy-
datne w trakcie rekonstrukcji przebiegu zdarzen drogowych.

Pytania arkusza wywiadu eksperckiego zostaty przygotowane tak, aby za ich
pomoca mozliwe byto weryfikacj¢ uzyskanych wynikow badan empirycznych w postaci
sondazu diagnostycznego badania opinii z wykorzystaniem narzedzia w postaci arkusza
ankiety. Ponadto umieszczone w kwestionariuszu pytania metryczkowe, pozwolity na
identyfikacje respondentow odnos$nie doswiadczenia w wykonywaniu rekonstrukcji
badan wypadkow drogowych (ponizej 5 lat, 5 - 10 lat, 10 - 15 lat, wiecej niz 15 lat) oraz
szacunkowej liczby rekonstrukcji przebiegow zdarzen drogowych wykonywanych

w ciggu roku (ponizej 30 ekspertyz, 30- 50 ekspertyz, wigcej niz 50 ekspertyz).

26



Sondaz diagnostyczny badania opinii z wykorzystaniem narzedzia w postaci
kwestionariusza ankiety pozwolil zdoby¢ obszerny material empiryczny z zakresu
omoéwionego problemu badawczego. Metoda ta polega na statystycznym sposobie zbie-
rania informacji o faktach, zjawiskach i procesach, a takze opiniach i do§wiadczeniach
respondentow. Zaleta tej techniki jest dostepnos¢ w stosunkowo krotkim czasie do licz-
nej grupy respondentéw oraz otrzymania odpowiedzi na pytania postawione przez auto-
ra. Co istotne, ma ona charakter anonimowy, a zatem pozwala respondentom na psy-
chiczne otwarcie si¢ i szczere, zgodne z przekonaniami udzielenie odpowiedzi. Narze-
dzie to wspiera analiz¢ liczbowa 1 lezy u podstaw tworzenia modeli w oparciu o uzy-
skane wyniki. Taki stan wynika z dominacji wlasciwosci jakosciowych badanych zja-
wisk i powoduje zastosowanie metod statystyczno-matematycznych do rozwigzywania
zatozonych problemdéw badawczych. Za mankamenty tej techniki uzna¢ nalezy brak
catosciowej 1 doglebnej analizy uzyskanych odpowiedzi lub znieksztalcenie danych
poprzez niewtasciwe lub nierzetelne wypelnienie ankiety. Ponadto technika ta nie po-
zwala na postawienie dodatkowych pytan stanowigcych uzupehienie lub wyjasnienie
udzielanych odpowiedzi.

Wykorzystany, podczas badan empirycznych, kwestionariusz ankiety cechuje si¢
przekrojowoscig — postuzyt on do rozwigzania kilku problemow szczegdtowych roz-
prawy. Podczas konstruowania kwestionariusza starano si¢, aby pytania w nim zawarte
byly precyzyjne i umozliwiaty uzyskanie jak najwickszej liczby informacji, ktére maja
by¢ podstawg do weryfikacji przyjetych hipotez 1 przydatne do formutowania wnio-
skow. Kwestionariusz ankiety skladat si¢ z 10 pytan oraz 2 pytan metryczkowych (11-
12) tozsamych z metryczka kwestionariusza wywiadu eksperckiego.

Pytania 1-10 wymagaty dokonania wyboru jednej z zaproponowanych przez au-
tora odpowiedzi. Wérod kwestionariusza mozna wyrdzni¢ nastgpujace pytania:

. pytanie 1 — majace na celu poznanie liczby dokonywania badania stanow
technicznych pojazdéw w rekonstrukcjach przebiegdw zdarzen drogowych;

. pytanie 2 — majace na celu okreslenie, liczby badan stanéw technicznych
pojazdéw wykonywanych przez bieglych niewyksztatconych w Laboratoriach Krymi-
nalistycznych;

. pytanie 3 — majace na celu poznanie opinii ankietowanych na temat do-
kumentacji fotograficznej wykonywanej przez biegtych niewyksztalconych w Laborato-

riach Kryminalistycznych;
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. pytanie 4 — majace na celu poznanie opinii ankietowanych na temat po-
miaréw deformacji przez biegtych niewyksztatconych w Laboratoriach Kryminalistycz-
nych;

. pytanie 5 — majace na celu poznanie opinii ankietowanych na temat wy-
konywania proby opdznienia hamowania pojazdu przez biegltych niewyksztatconych
w Laboratoriach Kryminalistycznych;

. pytanie 6 — majgce na celu poznanie opinii ankietowanych na temat po-
miarOw tzw. rozwinig¢cia pieszego, przez biegltych niewyksztatconych w Laboratoriach
Kryminalistycznych;

. pytanie 7 — majace na celu poznanie opinii ankietowanych na temat po-
miaréw rozstawu osi kot jednosladu, przez bieglych niewyksztalconych w Laborato-
riach Kryminalistycznych;

. pytanie 8 — majace na celu poznanie opinii ankietowanych na temat za-
bezpieczenia zarowek do dalszych badan, przez biegtych niewyksztalconych w Labora-
toriach Kryminalistycznych;

= pytanie 9 — majace na celu poznanie opinii ankietowanych na temat opisu
uktadéow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo jazdy tj. uktadu kierowniczego, hamul-
cowego 1 jezdnego, przez bieglych niewyksztalconych w Laboratoriach Kryminali-
stycznych;

. pytanie 10 — majace na celu poznanie opinii ankietowanych na temat od-
czytu danych EDR oraz btedow elektronicznych, przez biegltych niewyksztalconych
w Laboratoriach Kryminalistycznych.

Badaniami ankietowymi zostali objgci biegli wyksztalceni przez Laboratoria
Kryminalistyczne Policji czynni oraz emerytowani, ktorzy wykonuja rekonstrukcje

przebiegdéw zdarzen drogowych.

1.6. Dobor i charakterystyka proby badawczej

Badania empiryczne zostaly przeprowadzone w celu zbadania sadéw i opinii
biegtych wyksztatconych w Laboratoriach Kryminalistycznych, ktérzy posiadajg sto-
sowne do$wiadczenie 1 wykonujg rekonstrukcje przebiegdw zdarzen drogowych zarow-
no w shuzbie czynnej jak i1 po przejsciu na §wiadczenie emerytalne.

Dobor proby badawczej na potrzeby przeprowadzenia badan ankietowych zostat
przeprowadzony sposobem doboru losowego prostego zaleznego, ktory umozliwit uzy-

skanie proby reprezentatywnej. Polegal na bezposrednim 1 nieograniczonym doborze
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jednostek badania do proby statystycznej, gdzie nie jest realizowane zwracanie, z po-
wrotem do populacji, wylosowanej jednostki. Sposoéb ten powoduje, ze jednostki ba-
dawcze w badaniu mogly uczestniczy¢ tylko jeden raz. Okreslenie liczebnosci proby
badawczej uwarunkowane bylo zaréwno wielkoscig badanej populacji oraz dazeniem
do uzyskania precyzyjnych, wiarygodnych, poprawnych wynikéw wiec liczebno$¢ pro-
by zostala okreslona, jako wyzsza niz 100 jednostek?.

Na podstawie czternastoletniego doswiadczenia autora niniejszej rozprawy
w badaniach zdarzen drogowych, w tym cyklicznych sympozjach biegtych z dziedziny
badan wypadkéw drogowych organizowanych przez Centralne Laboratorium Policji
oszacowano, iz biegltych wyksztalconych w Laboratoriach Kryminalistycznych (czyn-
nych stuzbowo jak i emerytowanych) jest okoto 138, stad tak okreslono liczebnos$¢ pro-

by badawczej.

138
0,05% (138 — 1)
1,967 X 0,5 %X (1—05)

Ny = = 102

1+

Na podstawie przeprowadzonych obliczen ustalono, ze wielko$¢ liczebno$¢ pro-
by badawczej musi wynosi¢ co najmniej 102 os6b. W wyniku przeprowadzonych badan
uzyskano 104 kwestionariuszy ankiet. Respondentow scharakteryzowano na podstawie
ilosci wykonywanych opinii rekonstrukcji badan wypadkéw drogowych w ciagu roku.
Liczba wskazan respondentéw wykonujacych pomigdzy 30 a 50 ankietowanych wyno-
sita 9 co stanowilo 8,7% wszystkich respondentéw. Natomiast 95 ankietowanych okre-
slito, 1z wykonuje wiecej ni¢ 50 ekspertyz w ciggu roku, co stanowito 91,3 % wszyst-
kich respondentéw. Zaden z ankietowanych nie wskazal odpowiedzi ponizej 30 eksper-
tyz.

Stad tez respondentow scharakteryzowanego wedlug okre§lonych wskazan na
dwie grupy:

. biegli sadowi wykonujacy pomiedzy 30 — 50 ekspertyz

o biegli wykonujacy powyzej 50 ekspertyz w ciggu roku.

L M. Cieslarczyk, Metody, techniki i narzedzia badawcze oraz elementy statystyki stosowane w pracach
magisterskich i doktorskich, AON, Warszawa 2006, s. 72.

2 M. Lobocki, Ustalania liczebnosci préby badawczej zobacz: Wprowadzenie do metodologii badar pe-
dagogicznych, Oficyna Wydawnicza Impuls, Warszawa 2010; T. Pilch, Zasady badar pedagogicznych,
Zak Wydawnictwo Akademickie, Warszawa 1995; B. Walasek-Jarosz, Tok realizacji badar oraz opra-
cowanie wynikow, [W:] Podstawy metodologii badan w pedagogice (red. S. Palka, GWP), Gdansk 2010,
s. 177-199.
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Ponadto scharakteryzowano na podstawie do$§wiadczenia w wykonywaniu re-
konstrukcji badan wypadkéw drogowych. Wedlug kryterium do$wiadczenia w wyko-
nywaniu rekonstrukcji badan wypadkéw drogowych, najwiecej respondentow tj. 81
osOb posiadato do$wiadczenie powyzej 15 lat — stanowili oni w przyblizeniu 77,9%
ankietowanych. Kolejne 10 0sob posiadalo do§wiadczenie pomiedzy 10 a 15 lat, co sta-
nowito 9,6% ankietowanych. Nastgpne 8 osob wskazalo doswiadczenie pomiedzy 5
a 10 lat. Grupa ta stanowila okoto 7,7% wszystkich respondentow. Natomiast 5 ankie-
towanych okreslito swoje doswiadczenie ponizej 5 lat 1 grupa ta stanowita 4,8% ankie-
towanych.

Zespot ekspercki sktadat si¢ z trzech osob, ktore zostalty dobrane na podstawie
posiadanego do$wiadczenia w wykonywaniu rekonstrukcji przebiegéw wypadkow dro-
gowych. Do przeprowadzonego wywiadu eksperckiego wybrano najbardziej do$wiad-
czonych, ekspertow kryminalistyki z dziedziny badan wypadow drogowych wyksztal-
conych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewddzkich Policji przy nad-
zorze Centralnego Laboratorium Policji. Wybdr tych ekspertow wynikat z faktu, iz oso-
by te prezentowaty ponad trzydziestoletnie dos§wiadczenie w dziedzinie kryminalistycz-
nych badan wypadkow drogowych. Dwoch ekspertéw stanowito emerytowanych bie-
gtych Laboratoriow Kryminalistycznych, jednakze ci eksperci po odejsciu na emerytu-
r¢, nadal wykonujg rekonstrukcje przebiegéw zdarzen drogowych jako biegli z list Sg-
dow Okrggowych. Z uwagi na brak zgody ekspertow na ujawnienie danych osobowych
przedstawiono wytacznie zanonimizowane dane opisowe, ktore wskazano w Tabeli 1.1.

Tabela 1.1. Charakterystyka ekspertow biorgcych udzial w wywiadzie eksperckim

Ekspert Charakterystyka

Ekspert 1 Biegty mgr inz. wyksztatcony przez Laboratorium Kryminalistyczne Policji przy nad-
zorze Centralnego Laboratorium Policji. Cyklicznie uczestniczgcy w sympozjach
organizowanych przez Centralne Laboratorium Policji jak rowniez przez Instytut
Ekspertyz Sgdowych im. Prof. dra Jana Sehna w Krakowie. Ekspert to rowniez wie-
loletni biegty z dziedziny badan wypadkdéw drogowych przy Sadzie Okregowym.

Ekspert 2 Biegty mgr inz. wyksztatcony przez Laboratorium Kryminalistyczne Policji przy nad-
zorze Centralnego Laboratorium Policji. Cyklicznie uczestniczagcy w sympozjach
organizowanych przez Centralne Laboratorium Policji jak rowniez przez Instytut
Ekspertyz Sgdowych im. Prof. dra Jana Sehna w Krakowie. Emerytowany funkcjona-
riusz, ktéry po przejsciu na emeryture nadal wykonuje opinie z dziedziny zdarzen
drogowych, jako biegty przy Sgdzie Okregowym.

Ekspert 3 Biegty mgr inz. wyksztatcony przez Laboratorium Kryminalistyczne Policji przy nad-
zorze Centralnego Laboratorium Policji. Cyklicznie uczestniczagcy w sympozjach
organizowanych przez Centralne Laboratorium Policji jak rowniez przez Instytut
Ekspertyz Sgdowych im. Prof. dra Jana Sehna w Krakowie. Emerytowany funkcjona-
riusz, ktéry po przejsciu na emeryture nadal wykonuje opinie z dziedziny zdarzen
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Ekspert Charakterystyka

drogowych, jako biegty przy Sadzie Okregowym. Ekspert ten byt rGwniez wykta-
dowcg m. in. kryminalistyki i ruchu drogowego w Centrum Szkolenia Policji w Le-
gionowie.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan wlasnych

1.7. Ogélna charakterystyka terenu badan

Prace badawcze na potrzeby dysertacji zostaty przeprowadzone wsrdd biegtych
Laboratoriow Kryminalistycznych oraz emerytowanych biegltych Laboratoriéw krymi-
nalistycznych. W Laboratoriach Kryminalistycznych biegli wykonuja opinie kryminali-
styczne m. in. z dziedziny badan wypadkéw drogowych. Odbywa si¢ takze ksztatcenie
kandydatéw na bieglych sadowych Policyjnych Laboratoriow.

W ramach pracy biegli Laboratoriow Kryminalistycznych Komend Wojewodz-
kich Policji z dziedziny badan wypadkéw drogowych wykonuja opini¢ kryminalistycz-
ne z zakresu:

e kryminalistycznych badan wypadkéw i kolizji drogowych;
e Dbadan stan6w technicznych powypadkowych pojazdow;

e Dbadan elementdéw ogumienia kot pojazdow;

e Dbadan elementoéw pojazdow;

e badan zapiséw tachografow pojazdow;

e odczytu danych elektronicznych pojazdow.

1.8. Charakterystyka procedury badawczej, w tym wskazanie etapow i harmo-
nogramu pracy badawczej

W celu rozwigzania problemow badawczych 1 weryfikacji przyjetych hipotez,

przeprowadzony zostat proces badawczy sktadajacy si¢ z trzech etapow.

Rysunek.1.1. Etapy procesu badawczego

Opracowanie materiatu empirycznego

Analiza materiatu empirycznego

Zrodto: opracowanie wlasne
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W pierwszej fazie zostaly poruszone kwestie dotyczace przedmiotu i celu badan.
Zostat sformutowany problem badawczy, hipotezy robocze i hipotezy szczegdlowe.
Dokonano wyboru metod, technik, narzedzi badawczych wystepujacych w postaci kwe-
stionariusza ankiety jak i kwestionariusza wywiadu eksperckiego. Przedstawiony zostat
obszar badan nastepnie zostata dobrana i scharakteryzowana proba badawcza. Dokona-
no weryfikacji, analizy literatury badanego przedmiotu, dokonano takze przekroju do-
kumentéw normatywnych dotyczacych przedstawionej problematyki. Nastepnie nastg-
pito opracowanie koncepcji rozprawy doktorskie;.

Etap drugi badan polegal na przeprowadzeniu badania empirycznego przy wyko-
rzystaniu kwestionariusza ankiety oraz kwestionariusza wywiadu. Wykorzystano takze
metody teoretyczne pozwalajace na uzyskanie materialu i wyodrebnieniu sktadnikow
majacych istotne znaczenie w procesie badawczym.

W koncowym juz etapie trzecim nastgpilo zwienczenie czynnos$ci procesu ba-
dawczego. Nastapito to poprzez logiczne uogdlnienie, systematyzacje zgromadzonego
materialu empirycznego i analize statystyczng. Ten etap to weryfikacja hipotezy gtow-
nej oraz hipotez szczegdtowych. Koniec zostat dodatkowo zwienczony opracowaniem
zmiany pozyskiwania danych z badan powypadkowych stanow technicznych pojazdow.

Tabela 1.2. przedstawia proces przebiegu badawczego.
Tabela 1.2. Przebieg procesu badawczego

1. | Okreslenie i rozpoznanie problemu badawczego

Zbieranie informacji wyj$ciowych poprzez analizg literatury przedmiotu i
dokumentdéw normatywnych

3. | Opracowanie koncepcji rozprawy doktorskiej
werbalizacja og6lna problemu badawczego
okreslenie celu i przedmiotu badan
sformutowanie probleméw badawczych
sformutowanie hipotez roboczych

e dobor metod, technik, narzedzi badawczych
Dobor proby badawczej

5. | Przygotowanie narzedzi badawczych:
e opracowanie kwestionariusza ankiety
e opracowanie kwestionariusza wywiadu

Konceptualizacja, badania wstepne

6. | Analiza dostgpnych materiatéw pod wzgledem:

e aktualnego stanu prawnego badanego przedmiotu, jaki stanowi bada-
nie stanéw technicznych powypadkowych pojazdow

e zagrozen w badaniach powypadkowych pojazdow

e aktualnego stanu bezpieczefistwa w ruchu drogowym

Badania wlasne
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7. | Ocena stanu prawnego dotyczacego badania standéw technicznych powypad-
kowych pojazdéw oraz bezpieczenstwa w ruchu drogowym

Analiza przez autora kwestionariusza ankiety

Przeprowadzenie badan empirycznych przy wykorzystaniu:
e kwestionariusza ankiety
e  kwestionariusza wywiadu

10. | Przygotowanie danych empirycznych do analiz, obliczen statystycznych

11. | Analiza jako$ciowa i ilo§ciowa zebranych danych

12. | Interpretacja otrzymanych wynikoéw badan teoretycznych, empirycznych w
kontekscie rozwigzania zalozonych probleméw badawczych

13. | Weryfikacja hipotez

14. | Opracowanie zmian w procesie pozyskiwania danych z powypadkowych po-
jazdow

15. | Whnioski koncowe

Finalizacja badan

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: M. Cieslarczyk, Metody, techniki i narzedzia badawcze oraz
elementy statystyki stosowane w pracach magisterskich i doktorskich, AON, Warszawa 2006, s. 22-24.
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2. IDENTYFIKACJA PROCESU POZYSKIWANIA
DANYCH Z BADAN STANOW TECHNICZNYCH
POWYPADKOWYCH POJAZDOW

W niniejszym rozdziale zostata przedstawiona istota roli pozyskiwania danych
z badan powypadkowych pojazdéw przez biegtych sadowych. Dokonano procesu anali-
zy ogledzin pojazdéw, a takze roli, ktérg odgrywaja na etapie rekonstrukcji przebiegu
zdarzen drogowych. Ponadto w tym rozdziale podj¢to rowniez przeglad podstaw praw-

nych oraz dostgpnej literatury tematu w tym zakresie.

Przeprowadzone badania miaty na celu rozwigzanie szczegoétowego problemu
badawczego zawartego w pytaniu: Jak przebiega proces pozyskiwania danych z powy-

padkowych badan stanow technicznych pojazdow?

Na tym etapie autor rozprawy doktorskiej przyjat zatozenia o charakterze de-
skryptywnym i relatywizujacym (ukazujgcym zaleznosci pomiedzy zjawiskami)!. Opra-
cowany W niniejszym rozdziale etap poznania ma charakter analityczny. Zatem zasad-
nym jest umieszczenie go w kategorii badan jakosciowych, na co wskazujg zastosowane
w badaniu metody teoretyczne, umozliwiajace refleksj¢ nad literaturag przedmiotu.
W celu rozwigzania przedstawionego problemu badawczego oraz werytfikacji sformu-

towanej hipotezy w niniejszym rozdziale zastosowano nastepujace metody badawcze:

e analiza — zostata zastosowana do weryfikacji literatury specjalistycznej przedmiotu
jak i aktow normatywnych;

e synteza — zostala wykorzystana do poznania istoty zjawiska jak rowniez scalenia
pozyskanych wynikow analizy w jedng syntetyczng calos¢;

e abstrahowanie — metoda ta zostata wykorzystana podczas wyodrgbniania elemen-
tow przedmiotu badan oraz aspektow pozyskiwania danych z powypadkowych po-
jazdéw w obszarze bezpieczenstwa w ruchu drogowym, uznanych za drugorzedne
i nieistotne?;

e uogolnienie — stuzyto do taczenia faktow na zasadzie pewnych podobienstw zwlasz-
cza w zakresie czynnikoOw charakteryzujacych badan pozyskiwania danych z powy-

padkowych pojazdow;

1J. Sztumski, Wstep do metod i technik badar spotecznych ,,S‘lqska ”, Wydawnictwo naukowe, 2010, s.
48.
2 E. Wisniewski, Metodyka wojskowych... dz. cyt., s. 74.
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e wnioskowanie — wykorzystane we wszystkich rozdziatach znajdujacych si¢ w pracy

doktorskiej, w czes$ci poswieconej wnioskom i w zakonczeniu dysertacji.

2.1. Uwagi wstepne. Przeglgd aktow prawnych

Proces pozyskiwania danych z udostepnionych biegtemu sgdowemu w sposob
procesowy pojazdu do powypadkowych badan stanu technicznego, stanowi zagadnienie
niemajace konkretnego ugruntowania prawnego. W obowigzujacych aktach prawnych
w Polsce nie ma zdefiniowanych regulacji prawnych wskazujacych bieglemu jakie kon-
kretne czynno$ci powinien wykona¢ podczas badan. W polskim prawie istnieje Rozpo-
rzadzenie ministra infrastruktury w sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz
zakresu ich niezbednego wyposazenia® na podstawie art. 66 ust. 5 ustawy Prawo o ru-
chu drogowym?, ktoére wskazuje skonkretyzowane warunki oraz wyposazenie pojazdow
dopuszczajace je do poruszania si¢ po drogach publicznych na terenach Rzeczypospoli-
tej Polski. Powyzsze rozporzadzenie wskazuje konkretnie m. in. wymiary, masy
I naciski osi pojazdu, warunki techniczne pojazdu samochodowego i przyczepy prze-
znaczonej do taczenia z tym pojazdem, wyposazenie pojazdu, $wiatta i hamulce (w tym
ich parametry), warunki dodatkowe dla autobusu, warunki dodatkowe dla autobusu
o dopuszczalnej predkosci do 100 km/h, warunki dodatkowe dla takséwki, warunki do-
datkowe dla pojazdu samochodowego uprzywilejowanego, warunki dodatkowe dla po-
jazdu samochodowego przeznaczonego do wykonywania czynno$ci na drodze oraz dla
innego pojazdu samochodowego, na ktory ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu nalezy
zwracaé szczego6lng uwage, warunki dodatkowe dla samochodu ci¢zarowego przysto-
sowanego do przewozu osob, warunki dodatkowe dla pojazdu przystosowanego do zasi-
lania gazem, warunki dodatkowe dla pojazdu dtugiego i cigzkiego, Warunki dodatkowe
dla pojazdu przeznaczonego do nauki jazdy i egzaminowania osOb ubiegajacych sig
0 uprawnienia do kierowania, warunki techniczne ciagnika rolniczego, le§nego i pojaz-
du wolnobieznego oraz przyczepy przeznaczonej do aczenia z tymi pojazdami czy wa-
runki techniczne roweru, motoroweru, wozka inwalidzkiego i pojazdu zaprzegowego.

Jednakze wskazany przepis prawny nie okresla w jaki sposob bieglty dokonujacy powy-

! Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r., W sprawie warunkéw technicznych
Pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz.U.1997 Nr 98 poz. 602)
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=wdu20030320262, [dostep: 25.05.2021].

2 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r., Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. 1997 Nr 98 poz. 602 Art. 66 ust.
5) https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=wdu19970980602, [dostep: 25.05.2021].
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padkowych ogledzin pojazdu powinien zweryfikowa¢ parametry pojazdu. W praktyce
powypadkowe pojazdy posiadaja znaczne deformacje i uszkodzenia elementoéw, a takze
porozdzielane elementy elektryczne, ktore nie pozwalajg na badanie tych pojazdow
zgodnie z Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych
pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia. Uszkodzone pojazdy zabezpie-
czane s3 w sposob procesowy na strzezonych parkingach do dyspozycji organdéw pro-
wadzacych dane postgpowanie przygotowawcze lub sadowe. Stopien uszkodzen pojaz-
doéw uniemozliwia ich przetransportowanie na stacje diagnostyczng. Ponadto taki trans-
port z praktycznego punktu widzenia bylby tez niezasadny. Nie ma bowiem fizycznej
mozliwosci, aby pojazd specjalny stuzacy do transportu uszkodzonych pojazdéw pozo-
stawitby uszkodzony pojazd na stacji diagnostycznej. Pozostawienie uszkodzonego po-

jazdu mogtoby spowodowac¢ uszkodzenia wyposazenia stacji diagnostyczne;.

Przeglad aktow prawnych obowigzujacych w Polsce nie wskazuje biegtemu sg-
dowemu wedlug jakich procedur lub algorytméw mialby dokonywa¢ badan powypad-
kowych standéw technicznych pojazdow. Zatem jaki powinien by¢ cel 1 zakres badan
wykonanych przez bieglego dokonujacego badania ogledzin powypadkowych pojaz-
dow? Ryszard Zahorski wskazuje, ze cyt. ,,celem kazdego odpowiedzialnego rzeczo-
znawcy, bieglego sqdowego, powinno by¢ dgzenie do tego samego celu — ujawnienie
prawdy materialnej: Omnes eodem cogimur — wszyscy zmierzamy do tego samego kresu
(Horatius) . Jednoczesnie autor ten w przedstawionej metodyce pracy bieglego sado-
wego nie okresla, w jaki sposdb biegly powinien postepowaé podczas ogledzin powy-
padkowych pojazdow. Podkresli¢ nalezy, ze kanony pracy biegltego sadowego z dzie-
dziny wypadkéw drogowych w Polsce wyznacza Instytut Ekspertyz Sadowych im. Prof.
dra Jana Sehna w Krakowie, ktory podkresla role tzw. opinii technicznej cyt. ,,w spra-
wach o wypadki drogowe rola tej ekspertyzy jest niedoceniana, a czesto wrecz lekcewa-
zona. Znajduje to nader czesto wyraz w niskiej jakosci i ogolnikowosci takich opinii,
a nierzadko, niestety, w daleko idgcej niekompetencji wykonujqcych takie badania
0s6b 2. Instytut Ekspertyz Sadowych podkre§la w rozdziale poswigconym opinii tech-
nicznej zdecydowanie role biegltego wskazujac na fakt, iz btedy popetniane przy bada-

niach pojazdéw sa czynnoscig z reguty nieodwracalng. Stad tez oddanie powypadkowe-

L R. Zahorski, Metodyka pracy biegtego sqgdowego. Rekonstrukcja wypadku drogowego, Difin SA, War-
szawa 2010, s. 29.

2 J. Wiercinski, Specyfika pracy biegtego, [w:], Wypadki drogowe. Vademecum biegltego sgdowego (red.
J. Wiercinski, A. Reza), wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 61.
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go pojazdu wiascicielowi powinno odby¢ si¢ po stwierdzeniu rzetelnosci wykonania
badan. Praktyka autora niniejszej rozprawy jako bieglego sadowego Laboratorium
Kryminalistycznego oraz biegtego sagdowego przy Sadzie Okregowym w Bydgoszczy
pozwala na jednoznaczne stwierdzenie, iz powypadkowe pojazdy z uwagi na koszty
zabezpieczenia pojazdow na parkingach strzezonych z reguty wydawane sa bezposred-
nio po przeprowadzonych badaniach. Instytut Ekspertyz Sagdowych dokonuje identyfi-

kacji problemu opinii technicznej w sposob przedstawiony na rysunku 2.1.

Rysunek.2.1. Identyfikacja problemu opinii technicznej

[ OPINIA TECHNICZNA ]
Peten opis stanu pojaz- Inwentaryzacja uszko-
du wraz ze wskazaniem dzen pojazdu pod katem
sposobu badania kryminalistycznym

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: J. Wiercinski, Specyfika pracy... dz. cyt., s. 61
Instytut Ekspertyz Sadowych wskazuje na problem, ze biegli dokonujacy bada-

nia powypadkowych pojazdéw nie dokumentujag w sposob rzetelny §ladow kryminali-
stycznych lub po prostu nie potrafig tego dokona¢ w sposob prawidlowy. Skutkuje to na
oparte] na sladach rekonstrukcji przebiegu zdarzenia drogowego. Aby badania powy-
padkowe stanu technicznego pojazdu mogly by¢ zrealizowane prawidlowo, poza kon-
kretnie sformutowanymi pytaniami, powinny by¢ spelnione konkretne warunki przed-

stawione na rysunku 2.2.

Rysunek.2.2. Warunki wykonania prawidltowych badan przez bieglego

BADAN PRZEZ BIEGLEGO

=g 4L =g

[ NIEZBEDNE WARUNKI WYKONANIA POWYPADKOWYCH }

Biegly obowigzany Biegty powinien Biegty powinien po-
jest posiadac rze- posiadac wiedze o siada¢ srodki tech-
telne informacje transporcie powy- niczne niezbedne do

odnosnie przebiegu padkowego pojaz- wykonania badan

wypadku drogowe- e powypadkowego

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: J. Wiercifiski, Specyfika pracy... dz. cyt., s. 62.
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Zgodnie z literaturg przedmiotu okres$long przez Instytut Ekspertyz Sadowych,
ogledziny powypadkowych pojazdow stanowig badania kryminalistyczne, ktorych efekt
stanowi ujawnienie oraz procesowe udokumentowanie $ladow wystepujacych na/w po-
jazdach. Badania spetniajgce wymogi zapewniajg mozliwos$¢ odtworzenia i wyja$nienia
istotnych okoliczno$ci przebiegu zdarzenia drogowego tj. badania takie maja shuzy¢

wyjasnieniu przyczyn oraz okoliczno$ci przebiegu zdarzenia drogowego.

Przed przystapieniem bieglego do badan powinno si¢ przeprowadzi¢ ogledziny
pojazdow pod katem ujawnienia innych $ladéw mogacych przyczyni¢ si¢ do ustalenia
m. in. kierujgcego pojazdem w momencie zderzenia. Rozwdj technologii oraz $rodkow
technicznych, w ktdre sa wyposazeni technicy kryminalistyki oraz biegli Laboratoriow
Kryminalistycznych Komend Wojewoddzkich Policji pozwalaja przy zaangazowaniu
funkcjonariuszy oraz pracownikow cywilnych na ustalenie takich kwestii, na podstawie
zabezpieczonych $ladow biologicznych czy osmologicznych w toku przeprowadzanych
dalszych badan. W tym miejscu nalezy jednoznacznie podkresli¢, iz pierwsze ogledziny
pojazdoéw uczestniczacych w zdarzeniu drogowym realizowane sg przez funkcjonariu-
szy pionu ruchu drogowego. Wykonane czynnosci i sporzadzona przez funkcjonariuszy
dokumentacja maja swoje realne odzwierciedlenie i wpltyw na dalsze postgpowanie
przygotowawcze. Doswiadczenie autora pracy jako bieglego sadowego pozwala przy-
jac, iz pomimo wyszkolenia policjantow wydziatu ruchu drogowego czynnosci te pro-
wadzone sg czesto w sposob mato rzetelny, pomimo cyklicznych szkolen przeprowa-
dzanych przez bieglych sadowych Laboratoriow Kryminalistycznych. Ponadto do ob-
stugi zdarzen drogowych wysytani sa funkcjonariusze komisariatow policji, ktorzy nie
posiadaja wyszkolenia specjalistycznego. Jednoczesnie podkresli¢ nalezy, ze postgpo-
wania przygotowawcze bardzo czgsto prowadza funkcjonariusze posterunkow i komisa-
riatow, ktorzy posiadajg ograniczong wiedze na temat zdarzen drogowych, a zobowig-
zani sg rowniez w ramach prowadzonego postgpowania przygotowawcze do przepro-
wadzania ogledzin pojazdow. Z praktycznego punktu widzenia stosowana praktyka re-
alnie przektada si¢ na brak mozliwosci dokonania rzetelnej rekonstrukcji danego zda-
rzenia. Powyzsza sytuacja wynika stad, iz funkcjonariusze prowadzacy postgpowania
przygotowawcze nawet w nielicznych przypadkach pomimo posiadania specjalistycz-
nego przeszkolenia i wiedzy na temat w jaki sposob nalezy zabezpieczaé $lady, z uwagi
na kwestie finansowe (awansu) zmieniajg miejsce petnienia stuzby. Funkcjonariusze

pionu dochodzeniowo-sledczego nie sg wyksztatceni w zakresie badan technicznych
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i kryminalistycznych powypadkowych pojazdoéw. Z tych wzgledow funkcjonariusze
prowadzacy takie postepowania nie posiadajag wiedzy jaka powinni reprezentowac bie-
gli sadowi badan wypadkow drogowych. Na podstawie informacji Instytutu Ekspertyz
Sadowych mozna wnioskowac, iz aby spetni¢ kryminalistyczny i techniczny kierunek
badan powypadkowych badan stanow technicznych pojazdéw biegly powinien kiero-

wacé sie nastepujacymi zasadamit:

- biegly przed przystgpieniem do badan powinien oprocz otrzymanego postanowienia
o dopuszczeniu dowodu z opinii biegtego powinien mie¢ mozliwo$¢ do zapoznania si¢
z calym materialem zgromadzonym w toku prowadzonego postepowania przygotowaw-
czego, w tym w szczegdlnosci co do charakteru danego zdarzenia, warunkéw drogo-
wych 1 atmosferycznych w ktérych dane zdarzenie zaistnialo, okoliczno$ci przebiegu
zdarzenia wskazywanych przez kierujacych pojazdami i uczestnikéw oraz §wiadkow

danego zdarzenia;

- ogledziny kryminalistyczne danego pojazdu powinny by¢ przeprowadzane przed ba-
daniami technicznymi tj. w pierwszej kolejnosci nalezy zabezpieczy¢ niezbgdne $lady

np. zapachy do badan osmologicznych czy np. mikro$lady;

- przed dokonaniem jakichkolwiek zmian w pojezdzie nalezy rzetelnie ustali¢ stan po-
jazdu m. in. pozycj¢ zmiany $wiatel, pozycje drazka przektadni biegéw, pozycje 1 stan

pasOw bezpieczenstwa, pozycje siedziska kierujacego;

- biegly powinien by¢ §wiadomy, ze wyniki poczynionych badan majg stuzy¢ innym
uczestnikom postepowania i w sposob szczegdtowy obowigzany jest do dokumentowa-

nia stanu zastanego pojazdu;

- w sytuacji stwierdzenia uszkodzen i wad pojazdu biegly obowigzany jest do stwier-

dzenia przyczyn zaistnienia takiego stanu;

- w przypadku koniecznych specjalistycznych badan danych podzespotow pojazdu (np.
metaloznawczych) biegly kazdorazowo powinien zabezpieczy¢ dane elementy, podczas
ktorych nalezy doktadnie udokumentowac ich stan oraz sposéb ich ujawnienia i zabez-

pieczenia.

1J. Wiercinski, Powypadkowe badania pojazdéw. Ogélne zasady badan, [w:], Wypadki drogowe. Vade-
mecum bieglego sgdowego (red. J. Wiercinski, A. Reza), wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 435+437.
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Z praktycznego punktu widzenia powyzsze zasady realizowane sg jedynie przez
profesjonalnie przygotowanych biegltych sagdowych Laboratoriow Kryminalistycznych
Komend Wojewoddzkich Policji oraz przez bieglych Centralnego Laboratorium Krymi-
nalistycznego Policji. Jednakze badania powypadkowych stanow technicznych pojaz-
dow przeprowadzane sa rowniez przez rzeczoznawcOw samochodowych lub bieglych
sadowych przy Sadach Okregowych, ktorzy nigdy nie zajmowali si¢ kryminalistyka
1 nie posiadajg specjalistycznej wiedzy w tym zakresie. Skutkuje to bardzo czgsto spo-
rzadzeniem opinii przez tych bieglych, ktére nie s3 pomocne w rzetelnej rekonstrukcji
przebiegu wypadku drogowego. Stad dalsza cze$¢ tego rozdziatu stanowi przeglad lite-
ratury tematu dotyczacej badania powypadkowych badan stanow technicznych pojaz-

dow w sposob kryminalistyczny i techniczny.

2.2. Kryminalistyczne metody przeprowadzania ogledzin pojazdow

W Zeszytach Metodycznych prekursora badan wypadkow drogowych
w sprawach wypadkow drogowych jakim w policyjnych Laboratoriach Kryminalistycz-
nych Policji jest bez watpienia pan Janusz Gryglewski stanowi, iz ,,celem ogledzin jest
utrwalenie i udokumentowanie warunkow drogowych w jakich odbywal sie ruch
w chwili wypadku oraz ujawnienie, udokumentowanie i zabezpieczenie Sladow, a takze
innych dowodow rzeczowych umozliwiajgcych odtworzenie przebiegu zdarzenia ™.

W literaturze tematu wskazuje sig, iz taktyka kryminalistyczna wyroznia dwie
podstawowe metody przeprowadzania ogledzin tj. metod¢ obiektywna i metode subiek-
tywng. Trzecig wskazywang metode stanowi polaczenie obu tych dwdch metod tj. me-
tode mieszana®. Metoda obiektywna polega na zbadaniu systematycznym, szczegdto-
wym, miejsca lub przedmiotu ogledzin. Natomiast metoda subiektywna polega na zba-
daniu danego miejsca lub przedmiotu rozpoczynajac od wyraznych skutkéw danego
zdarzenia. Z praktycznego punktu widzenia nalezy wskaza¢, iz podczas powypadko-
wych badan standow technicznych pojazdow stuszniejsza metoda bytaby metoda obiek-
tywna, realizowana wedtug zasad ,,0d ogotu do szczegotu”, gdyz minimalizuje ona po-
miniecie §ladow, ktoére na danym etapie postepowania przygotowawczego nie miatyby

istotnego znaczenia, ale te same pominigte $§lady moglyby mie¢ istotne znaczenie na

1 J. Gryglewski, Wskazowki metodyczne do ogledzin na miejscu wypadku drogowego, Wydawnictwo
Biura Techniki Kryminalistycznej KGP, Warszawa 1991 s. 1.
2 M. Goc, Ogledziny, [w:] Kryminalistyka (red. J. Widacki), C.H. Beck, Bydgoszcz 2002, s. 24.
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pozniejszym etapie dochodzenia lub $ledztwa. W realizowaniu kryminalistycznych
ogledzin powypadkowych pojazdu istotne jest dokonywanie ogledzin od jego zewnatrz
w kierunku do $rodka pojazdu dokumentujgc systematycznie efekty pracy. Odnoszac si¢
do literatury przedmiotu metod¢ taka stanowi niewatpliwie tzw. metoda dosrodkowa,
ktoéra polega na przeprowadzeniu ogledzin od jego zewnetrznej czesci poruszajac si¢ po
tzw. spirali badamy kolejne fragmenty obiektu badanego co przedstawiono na rysunku
2.3.

Rysunek.2.3. Schemat metody dosrodkowej

Zrédlo: M. Goc, Ogledziny, [w:] Kryminalistyka, red. J. Widacki, C.H. Beck, Bydgoszcz 2002, s. 25.

W kryminalistyce oprocz wskazanych wyzej metod przeprowadzania ogledzin
wyrdznia si¢ rowniez nastgpujace etapy ogledzin:
- etap wstepny ogledzin;
- etap ogledzin szczegotowych;
- etap koncowych ogledzin 1.

W trakcie etapu wstepnego ogledzin nalezy w sposob doktadny zapoznaé si¢
z przedmiotem ogledzin, jego wlasciwosciami i strukturg. Nalezy wyodrebni¢ §lady,
ktére moga mie¢ zwigzek z analizowanym zdarzeniem, a ktére mogly powsta¢ np.

w wyniku akcji ratowniczej. Ten etap przeprowadzania ogledzin wykonuje si¢ jedynie

M. Goc, Ogledziny, dz. cyt., s. 25.
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metoda obserwacyjng nie dokonujac zadnych zmian w przedmiocie ogledzin. Uzycie
specjalistycznego sprzgtu do badan i ingerowanie w przedmiot badan odbywa si¢ na
etapie ogledzin szczegotowych. W tym etapie dokonuje si¢ szczegdélowych badan pod
katem ujawnienia, udokumentowania, szczegétowego zbadania i zabezpieczenia sladow
kryminalistycznych. Etap koncowych ogledzin polega na ponownej weryfikacji przed-
miotu ogledzin pod katem czy nie pominigto jakis$ istotnych elementow.

2.3. Dokumentacja fotograficzna ogledzin badan powypadkowych stanéw
technicznych pojazdu

Dokumentowanie przedmiotu badan, jaki stanowia powypadkowe pojazdy
z uwagi na sposob skomplikowania stanowi zagadnienie bardzo tatwe o ile nie zaglgbi-
my si¢ w ich przeznaczenie i dalsze nieodwracalne skutki przeprowadzania ogledzin.
Uboga w tym zakresie literatura tematu wskazuje, iz dokumentacje¢ fotograficzng nalezy
wykonywa¢ z czterech stron oraz w kierunku osi wzdtuznej i poprzecznej pojazdul.
Ponadto nalezy wykona¢ zdjecia fotograficzne po przekatnych co przedstawiono na
rysunku 2.4. Dodatkowo dokumentacj¢ fotograficzng przedstawiajaca pojazd zdefor-
mowany nalezy wykonywa¢ rowniez z rzutu z gory stosujac odpowiedni statyw lub

podnosnik.
Rysunek.2.4. Metodyka wykonywania dokumentacji fotograficznej

Zrédlo: L. Prochowski, J. Unarski, W. Wach, J. Wicher, Podstawy rekonstrukcji wypadkéw drogowych.
Pojazdy samochodowe, wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji i L.gcznosci, Warszawa 2008, s. 119.

L L. Prochowski, J. Unarski, W. Wach, J. Wicher, Podstawy rekonstrukcji wypadkéw drogowych. Pojazdy
samochodowe, wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji i Laczno$ci, Warszawa 2008, s. 119.
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Wykonywana dokumentacja fotograficzna powinna by¢ realizowana prostopadle
oraz pod réznymi katami, gdyz $lady wystepujace na nadwoziu pojazdu moga by¢ do-
strzegalne dopiero w réznych perspektywach. Nalezy w tym miejscu podkresli¢, iz do-
kumentacja fotograficzna sporzadzona przez bieglego dokonujacego ogledzin, wielo-
krotnie stuzy innym biegtym dokonujacym rekonstrukcji przebiegu wypadku drogowe-
go, ktorzy nie maja juz mozliwosci dokonania ponownych badan pojazdow. Stad tez
prawidlowo wykonywana dokumentacja fotograficzna przez bieglego stanowi bardzo
wazny aspekt przy rekonstrukcji danego zdarzenia. Wynika to z faktu, iz dokumentacja
fotograficzna wykonywana na miejscu zdarzenia przez funkcjonariuszy wydziatu ruchu
drogowego wielokrotnie wykonywana jest w niekorzystnych warunkach atmosferycz-
nych m. in. w porze nocnej, przy wystepujacych opadach deszczu czy $niegu 1 doku-
mentacja ta moze nie odzwierciedla¢ $ladow wystepujacych na pojazdach. Podstawowa
dokumentacje fotograficzng przedstawiajaca pojazd wzdluz osi poprzecznej pojazdu
okazano na rysunku 2.5 ,,a” 1,,b”, natomiast wzdluz osi podtuznej samochodu wskazano

na rysunku 2.5 ,¢”1,,d”.

Rysunek.2.5. Dokumentacja fotograficzna pojazdu

Zrédto: L. Prochowski, J. Unarski, W. Wach, J. Wicher, Podstawy rekonstrukcji wypadkéw drogowych. Pojazdy

samochodowe, wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji i £.3cznosci, Warszawa 2008, s. 120

Dokumentacj¢ fotograficzng przedstawiajaca rzut z géry wskazano na rysunku
2.6.
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Rysunek.2.6. Dokumentacja fotograficzna pojazdu

Zrédlo: L. Prochowski, J. Unarski, W. Wach, J. Wicher, Podstawy rekonstrukciji wypadkéw drogowych.
Pojazdy samochodowe, wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji i £.acznosci, 2008, s. 120.

Szczegotowa dokumentacje wykonuje si¢ w trakcie dalszych ogledzin badajac
sukcesywnie kolejne elementy oraz podzespoly w celu ujawnienia §ladow oraz uszko-

dzen pojazdu.

2.4 Pomiary deformacji pojazdow

Pomiar deformacji pojazdu stanowi bardzo istotny element badan powypadko-
wych pojazdow. Deformacja pojazdu jest sktadowa predkosci, jakg pojazd uczestnicza-
cy w zdarzeniu drogowym wytracit na jej zaistnienie. Stad tez deformacja jest elemen-
tem rzutujacym na dokladno$¢ wyznaczenia predkosci pojazddéw uczestniczacych

w zdarzeniu drogowym. Prace niezb¢dna na deformacj¢ pojazdu wyznacza zaleznos¢:

Wdef:;-b-h-u-fan

gdzie:

Woet [J]- praca deformacji nadwozia,

firw [M]— trwale odksztalcenie na kierunku normalnym zderzenia,

b [m]- $rednia szerokos¢ deformacji mierzona na kierunku stycznej zderzenia,

h [m]- $rednia wysoko$¢ deformaciji,
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u [N/m*m?] — sztywnos¢ jednostkowal.

Uwzgledniajac powyzsze zalezno$ci nalezy zauwazy¢, iz do obliczen matema-
tycznych wystarczy warto$¢ usredniona szerokosci czy wysokosci deformacji. Z prak-
tyki biegtego sadowego autora dysertacji nalezy wskazac, iz doktadne pomiary podczas
ogledzin powypadkowego pojazdu pozwalaja na mozliwie precyzyjne wyznaczenie
predkosci pojazdéw uczestniczacych w zdarzeniu w zakresie + 2 km/h?. Stad tez nie-

zbednych deformacji biegly powinien dokona¢ w sposéb wskazany na rysunku 2.7.

Rysunek.2.7. Pomiar deformacji pojazdu

Zrodto: opracowanie wlasne

1J. Unarski, I. Zebala, Zbidr podstawowych wzoréw i réwnarn stosowanych w analizie wypadkow drogo-
wych, wydanie 2, IES, Krakow 2012, s. 88.

2 W. Apiecionek, Niezalezne metody wyznaczenia predkosci na podstawie rzeczywistego przebiegu wy-
padku drogowego, [w:] Prakseologia w naukach o bezpieczenstwie. Kooperacja pozytywna i negatywna
(red. J. Wolgjszo, T. Rubaj, P. Kaminski), Wydawnictwo Naukowe Akademii Kaliskiej, Kalisz 2022, s.
231- 243.
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W literaturze przedmiotu istniejg rowniez inne metody pomiaréw deformacji po-
jazdow uczestniczacych w zdarzeniach drogowych i wynikajace z tych pomiar6w me-
tody wyznaczenia ich predkosci. Do Jednej z tych metod zalicza si¢ metode opubliko-
wang przez firm¢ Mercedes — Benz. Metoda ta polega na wprowadzeniu wspoiczynnika
EES (Energy Equivalent Speed) z ktorego réwniez mozna wyznaczy¢ pracg niezbedng
na deformacje¢ pojazdu wedtug nastepujacych zaleznosci:

W, :;-m-EESZ

2 'Wdef
EES = 1
' m

W metodzie tej firma Mercedes — Benz zaprezentowata wspotczynniki dla

wybranych czterech typoéw nadwozia pojazdow, ktore scharakteryzowata jako:

ETD — Equivalent Test Deformation [m],
EOD — Equivalent Overlap Degree [%],

EOD = E-lOO%

Na rysunku 2.8 wskazano powyzsze parametry pomiaru deformacji

Rysunek.2.8. Schemat pomiarow deformacji pojazdow

Zrédto: W. Jordan, Deformacje i energochlonnosé nadwozi samochodow, [w:] Wypadki drogowe. Vade-

mecum bieglego sqdowego, red. J. Wiercinski, A. Reza, wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 610.

L' W. Jordan, Deformacje i energochtonnosé¢ nadwozi samochodéw, [w:] Wypadki drogowe. Vademecum

biegtego sqdowego (red. J. Wiercinski, A. Reza), wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 609.
2 Tamze, s. 610.
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2.5. Diagnostyka ukladu kierowniczego

Badanie uktadu kierowniczego polega na sprawdzeniu dziataniu elementéw
uktadu oraz sprawdzeniu luzow w mechanizmach zwrotniczym 1 kierowniczym oraz
geometrii uktadu kierowniczego®. W praktyce powypadkowych badan pojazdéw okre-
slenie stanu uktadu kierowniczego odnosi si¢ do jego prawidtowego dziatania i ustale-
nia usterek wskazujacych czy w ukladzie kierowniczym zaistniaty takie uszkodzenia,
ktére miaty realny wpltyw na zaistnienie zdarzenia drogowego. Rozpoczecie badania
uktadu kierowniczego nalezy od ustalenia jego podstawowych elementdéw tj. ustalenie
stanu uktadu kierowniczego, okreslenia czy uktad kierowniczy po zdarzeniu drogowym
nie ulegl uszkodzeniu 1 czy nadal jest sprawny. Dr inz. Kazimierz Sitek podkresla, iz
utrzymanie podczas eksploatacji zalecanych przez producenta pojazdu parametréw
ustawienia kot kierowanych, zapewnia ich stabilizacje, statecznos$¢ i kierowalnos$¢ sa-
mochodu, zmniejszenie zuzycia opon, elementéw osi przedniej oraz zuzycia paliwa?.
Autor ten wskazuje rowniez, ze znajomo$¢ warunkow katow skretu kot przednich po-
zwala na ustalenie czy mechanizm zwrotniczy dziala poprawnie. Ponadto dr inz. Kazi-
mierz Sitek okresla, ze uktadom kierowniczym stawiane sg nastepujace wymagania:

- statecznos¢ kierunkowa pojazdu tj. dgznos¢ do samoczynnego utrzymywania prostoli-

niowego toru ruchu;

- dgznos¢ do samoczynnego powrotu skreconych kot kierowanych do potozenia srodko-

Wego,
- prawidlowa kinematyka skretu kot kierowanych,

- optymalne zadziatania uktadu kierowniczego,

- nieprzenoszenie drgan kot kierowalnych na koto kierownicy;
- plynne dziatanie uktadu kierowniczego;

- symetria dziatania uktadu kierowniczego,

- brak istotnego wplywu na zuzycie bieznikéw opon®,

1 Z. Kuczynski, W. Michalak, Pracownia samochodowa. Podrecznik dla technikum, wydanie 8 popra-
wione i uzupetlnione, Wydawnictwo szkolne i pedagogiczne, Warszawa 1994, s. 139.

2 K. Sitek, Diagnostyka samochodowa. Uktady odpowiedzialne za bezpieczehistwo jazdy, Pierwsza ksiaz-
ka wydawnictwa, AUTO, Warszawa 1999, s. 106.

3 K. Sitek, Diagnostyka samochodowa... dz. cyt., s. 106.
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Dr inz. Kazimierz Sitka podkresla, iz bezpieczenstwo jazdy ocenia si¢ wedlug
takich kryteriow, jak stateczno$¢ kierunkowa i kierowalnos¢. Z praktyki badan bieglego
z dziedziny badan wypadkoéw drogowych nalezy wskazaé, iz rola opiniujagcego dokonu-
jacego badan powypadkowego pojazdu sprowadza si¢ do okres$lenia czy w uktadzie
kierowniczym pojazdu doszto do takich uszkodzen i nieprawidlowosci, ktore mogly
mie¢ wplyw na zaistnienie przebiegu zdarzenia drogowego. Zatem bieglty dokonujacy
ogledzin pojazdu powinien swoja diagnoze uktadu kierowniczego rozpocza¢ od okre-
$lenia ewentualnych uszkodzen, po czym rozpoczyna diagnoze uszkodzonego lub nie-
uszkodzonego stanu uktadu kierowniczego. Wowczas pierwsza czynno$cig wykonywa-
ng z powypadkowym pojazdem, ktora nalezy wykona¢ powinien by¢ pomiar ruchu kota
kierowniczego pojazdu. Pomiar ruchu jalowego stanowi miernik sumarycznego luzu
w uktadzie kierowniczym. Pomiar ten okres$la si¢ gtownie w stosunku do samochodow
w odniesienia do kota kierowniczego. Nalezy w tym miejscu podkresli¢, iz rownie waz-
ny jest w stosunku do pojazdéw jednosladowych. Pomiar sumarycznego luzu w ukta-
dzie kierowniczym mozna przeprowadzi¢ przy uzyciu specjalistycznego sprzetu, ale
rownie miarodajnym pomiarem dla ustalenia powypadkowego stanu uktadu kierowni-
czego jest pomiar przy uzyciu tzw. certyfikowanej miary mierniczej. Zgodnie z literatu-
ra przedmiotu pomiaru ruchu jalowego uktadu kierowniczego mozna dokonaé przy
uzyciu specjalistycznego katomierza do pomiaru ruchu jalowego. Wéowczas taki pomiar

nalezy dokona¢ wedtug nastepujacego schematu postepowania:
- dokona¢ ustawienia kota przednich samochodu w pozycje do jazdy na wprost;
- zamocowac przyrzqd na kolumnie kierowniczej,

- dokonac¢ powolnego obrotu kolem kierowniczym, bez spowodowania skrecenia kot

przednich;
- dokona¢ odczytu wartosci na podziatce kqtowej obrotu kotem kierowniczym;
- powtorzy¢ pomiary we wskazany sposob;

- zsumowac odczytane wartosci (kqt miedzy skrajnymi potozeniami kota kierowniczego

wyznacza wielkos¢ ruchu jatowego),
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- dodatkowo dokonac sprawdzenia luzu wzdtuznego i poprzecznego kota kierowniczego

dokonujqc docisku na jego boki oraz pociggajqc w kierunku do siebie®.

Katomierze stuzace do pomiaru ruchu jatlowego kota kierownicy przedstawiono na ry-

sunku 2.9 (a— bez dynanometru, b — z dynamometrem).

Rysunek.2.9. Pomiar luzu kierowniczego

Zrédlo: K. Trzeciak, Diagnostyka samochodoéw osobowych, Wydawnictwo Komunikacji i £gcznosci,
Warszawa 1991, s. 191.

Ruch jatowy kota kierowniczego nie powinien przekracza¢ 10° dla samochodow
osobowych, natomiast dla samochodéw cigzarowych nie powinien przekracza¢ 15+20°,
Wigksze warto$ci wskazuja na usterke ukladu kierowniczego. Jak juz wskazano suma-
ryczny luz mozna réwniez okresli¢ dokonujac pomiaru $rednicy kota kierowniczego
oraz wystepujacego luzu w centymetrach. Wowczas zmierzona dtugos¢ tuku na obwo-
dzie kota kierowniczego nie powinna przekracza¢ 1/20+1/35 obwodu kota kierownicze-
go?. Przyktadowy uktad kierowniczy i mozliwe miejsca pojawienia si¢ luzéw przedsta-

wiono na rysunku 2.10.

VK. Trzeciak, Diagnostyka... dz. cyt., s. 190+191.
2 K. Sitek, Diagnostyka samochodowa... dz. cyt., s. 113.

49



Rysunek.2.10. Pomiar luzu kierowniczego

Zrédlo: K. Trzeciak, Diagnostyka samochodéw osobowych, Wydawnictwo Komunikacji i £qcznosci,
Warszawa 1991, s. 192.

W praktyce z uwagi na powypadkowe uszkodzenia zawieszenia kot nie ma moz-
liwosci dokonania sprawdzenia ich geometrii oraz zbieznos$ci. Nalezy w tym miejscu
podkresli¢, iz dla rekonstrukcji przebiegu wypadkéw drogowych nie ma to istotnego
znaczenia. Natomiast w przypadku rozlaczenia elementéw uktadu kierowniczego obo-
wigzkowo okresla si¢ przyczyng tego rozdzielenia. Nalezy ustali¢ czy stwierdzona
usterka istniata przed wypadkiem drogowym czy powstala w wyniku jego zaistnienia.
Poniewaz elementy uktadu kierowniczego sa metalowe obowigzkowo nalezy okresli¢
przetom rozdzielen. W przypadku watpliwosci bieglego zabezpiecza si¢ uszkodzone
elementy do dalszych badan metaloznawczych. Na rysunku 2.11 oraz na rysunku 2.12
przedstawiono dostepne w literaturze tematu przyktady przetoméw w skali makrosko-

powej.
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Rysunek.2.11. Przyktady przetomow w skali makroskopowej

| Listwa przekiadny zebatef
uktadu kierowniczego
samochodu Cinguecento

Przetom dorazny, kruchy,
wywolany znacznym
obcigzeniem dynamicznym
(uderzenie). Przelom zostal
zapoczatkowany od dna
wrebu zeba dziatajgeego jako
karb.

Przegub kulowy przedniego
wahacza samochodu Opel
Corsa.

Przelom dorazny, plastyczny,
wywolany znacznym
obcigzeniem dynamicznym
(uderzenie). Widad odksztal-
cenie plastyczne powstale

w okolicy przelomu.

Ramig zwrotnicy samochodu
gokart.

Przelom doraZzny, kruchy,
transkrystaliczny, tupliwy.
Przetom powstal w wyniku
uderzenia. Ramig zwrotmicy
zostalo wykonane ze stali
ferrytycznej zaroodpornej,
charakteryzujace] sie sklonno-
Scig do kruchego pekania,

Potos samochodu VW Golf.

Przetom doraZzny, kruchy,
migdzykrystaliczny. Przelom
powstal w wyniki uderzenia.
Widoczna na przefomie strefa
zewngtrzna o drobniejszym
ziarnie jest wywotana
utwardzeniem powierzchni
pdlosi na drodze obrébki
ceplngj.

Zrédlo: R. Wielgosz, Badania uszkodzer elementéw metalowych, [w:] Wypadki drogowe. Vademecum
bieglego sgdowego, red. J. Wiercinski, A. Reza, wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 506.
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Rysunek.2.12. Przyktady przetomoéw w skali makroskopowej

Walek przekiadni kievowni-
czey samochodu Polonez,

Przetom cagliwy (wystepuja
odksztatcenia skretne waika)
powstaty w wyniku ukrecenia
watka pod wplywem napre-
zen przekraczajacych wytrzy-
malodc materiatu, z Kedrego
wykonano walek. W trakcie
ukrecania watka nastapilo
znieksztalcenie powierzchni
przefomu.

Gérne pioro przedniego resoru
samochodu Zubr,

Peknigcie zmeczeniowe.
Dalsze badania ujawnily,

ze ognisko pekniecia
powstalo na powierzchni
resoru w strefie odweglenda.

| Sworzen dolnego wahacza
praedniego zawieszenia
samochodu Zuk.

Przetom mieszany
(zmeczeniowy, kruchy, plasty-
czny). Przelom zmeczeniowy
zostat zapoczatkowany
peknigctami istnigjacyma

w dnie gwintu, Peknigcia te
powstaly w procesie
wytwarzania sworznia.

Sruba korbowodowa silnika
srywospycharki,

Przelom dorazny, kruchy,
mieszany (poshizgowy, tup-
liwy). Przetom powstat pod
wptywem cyklicznych sit roz-
ciggajacych wywolanych za
stabym dokreceniem Sruby.
Przetom poslizgowy jest czesto
podobny do przetomu zmecze-
niowego, jednak jego powierz-
chnia przebiega pod katem 45
do kierunku dziatania sit.

Zrédto: R. Wielgosz, Badania uszkodzen elementéw metalowych, [w:] Wypadki drogowe. Vademecum

bieglego sqdowego, red. J. Wiercinski, A. Reza, wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 507.
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2.6. Diagnostyka uktadu hamulcowego

Badanie ukladu hamulcowego mozna podzieli¢ na diagnozowanie mechani-
zmoéw uruchamiajgcych hamulce oraz okreslenie skuteczno$ci dziatania uktadu hamul-
cowegol. W praktyce powypadkowych badan pojazdéw okreslenie stanu uktadu hamul-
cowego odnosi si¢ do jego prawidlowego dziatania 1 ustalenia usterek wskazujacych czy
w uktadzie hamulcowym zaistniaty takie uszkodzenia, ktore miaty realny wplyw na
zaistnienie zdarzenia drogowego. Badania uktadu hamulcowego nalezy rozpocza¢ od
ustalenia jego podstawowych elementéw (rodzaj uktadu hamulcowego, wyposazenie
w system ABS (zapobiega blokowaniu kot), system ESP (automatyczna funkcja stabili-
zujaca tor jazdy w razie poslizgu itp.). Dr inz. Kazimierz Sitek wskazuje kryterium po-

dziatu uktadow hamulcowych co przedstawiono na rysunku 2.13.

Rysunek.2.13. Kryterium podziatu uktadow hamulcowych

[ UkeaDY HAMULCOWE |

Kryterium podziaiu
[ : s

Mechanizmy uruchamiajace

Przeznaczenie Rodzaj Rodzaj Sposéb Liczba cbwoddw Zakres rozdziatu
mechlar‘szrv‘u mechanizmu sterowania uruchamiajacych sit hamowania
hamuicowego uruchamiajacego na osiach

| |

dwuobwodowy

awaryjny ]
| | }
postojowy 3 tasmowy

100 |
|

ze stalym rozdziatem si 7]

| hamowania
sl mieszany

hwdrauliczny ze ~{ podcisnieniowy ze zmiennym rozdziatem
phiokanpinid sit hamowania

—{ wspomaganiem
neumatycznym |
P 4 y nadcisnieniowy

1 Z korektorem sit
hydrauliczny ze hamowania
— sterowaniem

phneumatycznym

kombinowany

z ur:a_aien'eﬁ‘-
przeciwpo-
Slizgowym

Zrédlo: K. Sitek, Diagnostyka samochodowa. Ukfady odpowiedzialne za bezpieczeristwo jazdy, Pierwsza
ksigzka wydawnictwa, Wydawnictwo AUTO, Warszawa 1999, s. 148.

LK. Sitek, Diagnostyka samochodowa... dz. cyt., s. 147.
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Po wstepnym okresleniu elementéw uktadu w przypadku pojazdéw samocho-
dowych nalezy w pierwszej kolejnosci zbada¢ skok jatowy pedatu hamulca. Skok jato-
wy pedatu hamulcowego wynika z faktu, iz pomigdzy ttokiem pompy hamulcowe]
a popychaczem wystepuje staly luz. W przypadku jego braku zwolnienie pedatu hamul-
ca roboczego pozostawiatoby nadmierne cis$nienie, ktore skutkowatoby nie cofnigciem
tloczkow hamulcowych lub szczgk hamulcowych. Zatem ukitad hamulcowy hamulca
roboczego rozpoczyna dziatanie dopiero po przekroczeniu zakresu skoku jalowego.
Pomiaru skoku jatowego oraz skoku czynnego pedalu hamulca dokonuje si¢ przez po-
miar odleglosci stopki pedatu roboczego od podiogi pojazdu co przedstawia rysunek

2.14.

Rysunek.2.14. Pomiar skoku jatowego oraz skoku czynnego pedatu hamulca

\\

Zrédlo: K. Trzeciak, Diagnostyka samochodéw osobowych, Wydawnictwo Komunikacji i Egcznosci,
Warszawa 1991, s. 143.
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Przedmiotem kolejnych czynnosci kontrolnych powinno by¢ sprawdzenie
szczelnosci ukladu i stanu przewodéw hamulcowych®. Ponadto w uktadzie hydraulicz-
nym nalezy zbada¢, czy w zbiorniku ptynu hamulcowego znajduje si¢ ptyn hamulcowy,
a nastepnie po wzrokowej analizie nacisng¢ kilkakrotnie pedal hamulca, po czym ostat-
ni nacisk nalezy wykona¢ z duzg sita i przytrzymac¢ okoto 1 minuty, zwracajac uwagg,
czy w tym czasie pedal nie usuwa si¢ powoli w stron¢ podtogi — co wskazywaloby na
nieszczelnoéé uktadu?. W sytuacji wyposazenia pojazdu w hamulce pneumatyczne,
sprawdzenie szczelnosci uktadu wykonuje si¢ nieco odmiennie tj. po naci$nieciu pedatu
hamulca do oporu przytrzymuje si¢ go w tym potozeniu przez 3 minuty i jednoczes$nie
obserwuje wskazania manometréw oraz stuchajac czy nie wystepuja odgtosy uchodza-
cego powietrza®. Spadek ci$nienia na manometrach lub styszalne odglosy powietrza
wskazywalyby na nieszczelno$¢ uktadu hamulcowego. Jezeli pojazd jest sprawny i jego
uszkodzenia pozwalaja na jazde to nalezy dokonaé proby skutecznosci dziatania hamul-
coOw. Powyzsza czynno$¢ stanowi jednocze$nie ocene stopnia zapowietrzenia hydrau-
licznego uktadu hamulcowego. O fakcie tym $wiadczy polozenie roboczego pedalu
uktadu hamulcowego od podloza. W sytuacji zapowietrzenia uktadu hamulcowego po
naci$ni¢ciu na pedal roboczy hamulca roboczego, pedal moze przy niewielkiej sile naci-

sku ,,dochodzi¢” do podtogi®.

Nastepnag czynnoscig diagnozy uktadu hamulcowego stanowi okreslenie sku-
tecznos$ci dziatania uktadu hamulcowego. W przypadku badan powypadkowych pojaz-
doéw, w ktorych nie nastgpita deformacja pojazdu lub uszkodzenie uktadow jezdnego
lub hamulcowego, diagnoza skutecznos$ci uktadu hamulcowego moze odby¢ si¢ na sta-
cji diagnostycznej za pomocg stacjonarnych urzadzen diagnostycznych zgodnie z Roz-
porzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 roku w sprawie warunkoéw
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia lub moze by¢ prze-
prowadzone za pomoca stosownego opdznieniomierza. Przyktadowym opo6znieniomie-
rzem moze by¢ opoznieniomierz Brake Tester Model LWS — 2/MC, ktory przedstawio-

no na rysunku 2.15

1 J. Ukrainski. Postepowanie przygotowawcze w sprawie o wypadek drogowy — czes¢é techniczna, R-press,
Rzeszow 1992, s 127.

2. Polony. Wypadki drogowe. Problematyka kryminalistyczna, Wydawnictwo Prawnicze, Warszawa
1978, s. 85.

3 Tamze, s. 86.

4 K. Sitek, Diagnostyka... dz. cyt., s. 151.
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Rysunek.2.15. Opdzinieniomierz Brake Tester Model LWS — 2/MC

Zrodlo: opracowanie wlasne

Opdznieniomierz Brake Tester Model LWS — 2/MC zgodnie z instrukcja produ-
centa jest urzadzeniem przeznaczonym do badania migdzy innymi motocykli oraz qua-
dow 1 ma pozwalaé rejestrowaé dynamiczne zjawiska procesu hamowania, poprzez re-
jestrowanie w pamigci nastepujacych parametrow: opdznienie maksymalne, opdznienie
srednie, predkos¢ poczatkowg hamowania, dtugos$¢ drogi hamowania, opdznienie $red-
nie i maksymalne. Ponadto urzadzenie zgodnie z informacja producenta jest przystoso-
wane do dowolnych systemow hamulcow zardwno mechanicznych, jak i hydraulicz-
nych i tak uniwersalne parametry przyrzadu wskazujg na szeroki wachlarz jego zasto-
sowan w m. in. laboratoriach pomiarowych czy dla bieglych sadowych. Opdznienio-
mierz Brake Tester Model LWS — 2/MC zgodnie z danymi producenta dziata w oparciu
o monolityczny czujnik przyspieszenia najnowszej generacji, produkcji amerykanskiego
potentata — firmy Analog Devices do pomiaru przyspieszen w zakresie od -1,7g do
+1,7g z rozdzielczoscig 0,01g — zarowno statycznych jak i dynamicznych. Ponadto
wskazania czujnika rejestrowane s3 w pamigci ukladu pomiarowego przyrzadu 100
krotnie w ciggu sekundy. Przyktadowy wykres przebiegu parametréw ruchu podczas

pomiaru przedstawiono na rysunku 2.16.
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Rysunek.2.16. Wykres przebiegu parametréw ruchu pojazdu

Wykres pzeblegu perametréw ruchy podezas pomiaru

Zrodlo: opracowanie wlasne

Jednakze problem diagnozy uktadu hamulcowego stanowi skomplikowane za-
gadnienie, gdyz powypadkowe pojazdy posiadaja znaczne uszkodzenia nadwozia, ktore
nie pozwalaja na badania w stacjach diagnostycznych. W tym zakresie nie ma literatury
tematu wskazujacej, w jaki sposéb dokona¢ diagnozy uktadu hamulcowego. Stad tez
diagnoza bieglego w tym zakresie opiera si¢ jedynie na wiedzy specjalistycznej biegle-
go dokonujacego ogledzin dazacego do odpowiedzi na pytanie czy ewentualna obnizo-
na skuteczno$¢ hamowania pojazdu istniala przed wypadkiem i czy o takim stanie ukta-
du hamulcowego kierujacy mogt posiada¢ wiedz¢ przed zdarzeniem oraz czy ewentual-
ne ujawnione uszkodzenia w uktadzie hamulcowym, majg charakter powstatych w cza-
sie zdarzenia drogowego. Stad tez w tych przypadkach nie ma mozliwosci zbadania sily
hamowania uktadu hamulcowego pojazdu, ale jest mozliwo$¢ okreslenia skuteczno$ci
hamowania uktadu hamulcowego pojazdu. W tej sytuacji badanie skutecznosci hamo-
wania uktadu hamulcowego odbywa si¢ w tzw. ograniczonym zakresie, W ktorym czyn-
nosci bieglego zmierzaja do ustalenia stanu: czy kota pojazdu hamuja do zablokowania
lub w zalezno$ci od uszkodzenia uktadu wyczuwalna jest sita hamujaca na danym kole
pojazdu. Diagnoza taka polega na statycznej probie dzialania uktadu hamulcowego.
W tym celu nalezy za pomocg specjalistycznego podnosnika unies¢ dane koto, nastep-
nie po naci$ni¢ciu na pedal hamulca roboczego zweryfikowaé czy dane koto jest blo-
kowane lub czy istnieje sita hamujaca na tym kole. W sytuacji braku zblokowania kota
lub braku sity hamujacej nalezy ustali¢ doktadng przyczyne tej niesprawnosci 1 ustalenia
czy dana usterka miata wptyw na dziatanie uktadu hamulcowego. Ponadto nalezy doko-

na¢ sprawdzenia poprawnosci dzialania hamulca pomocniczego. Czy w sytuacji uru-

57



chomienia tego hamulca hamuja do zablokowania kota lub wyczuwalna jest sita hamu-

jaca na kotach uktadu hamulcowego.

2.7. Diagnostyka uktadu jezdnego

Badanie uktadu jezdnego stanowi zaro6wno badanie stanu ogumienia kot jak
1 zawieszenia kot. W sytuacji, gdy stan nadwozia pojazdu jest nieuszkodzony takie ba-
dania nalezy przeprowadzi¢ na stacji diagnostycznej za pomocg stacjonarnych urzadzen
diagnostycznych w odniesieniu do Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 31
grudnia 2002 roku w sprawie warunkow technicznych pojazdoéw oraz zakresu ich nie-
zbednego wyposazenia. Natomiast problem z diagnoza tego uktadu staje si¢ skompli-
kowany, gdy z uwagi na uszkodzenia pojazdu nie ma mozliwo$ci jego przemieszczenia
na stacj¢ diagnostyczng. Wowczas proces diagnozy uktadu jezdnego w ogromnej wiek-
szosci uzalezniony od wiedzy 1 do§wiadczenia bieglego sadowego dokonujacego bada-
nia stanu technicznego powypadkowego pojazdu. Proces taki w pierwszej kolejnosci
powinien rozpocza¢ si¢ od okreslenia stanu ogumienia koét. Nalezy zatem okresli¢ po-
ziom cisnienia w poszczeg6lnych kotach — chociazby organoleptycznie. Wynika to stad,
iz ci$nienie pojazdu w ogumieniach kot pojazdu i tak z uwagi na zabezpieczenie pojaz-
du w sposob procesowy na parkingu z powodu braku uzytkowania moze ulec zmianie.
Jednakze biegly powinien rowniez dokona¢ pomiaréw poziomu ci$nienia ogumienia
poszczegbdlnych kot za pomoca stosownego urzadzenia. Kolejng czynnoscig jest okre-
Slenie doktadnego opisu stanu ogumienia kot w tym oznaczen wystepujacych na ogu-
mieniu jak i pomiaru zuzycia oraz uszkodzen bieznika kot. Oznaczenia wystepujace na
ogumieniu kota wraz z ich opisem przedstawia rysunek 2.17. Nastgpnie nalezy ustalié
rodzaj 1 przyczyny ewentualnych uszkodzen ogumienia kot w szczegdlnosci czy doszto
do eksplozji ogumienia oraz czy rozdzielenie ma charakter mechaniczny, powstaty
w wyniku oddziatywania elementéw metalowych na ogumienie kota. Kolejna czynno-
$cig w badaniu uktadu jezdnego powinno by¢ ustalenie uszkodzen 1 deformacji obreczy,
zawieszen kot oraz tozysk piast kot. Ujawnione przelomy rozdzielen elementéw meta-
lowych nalezy okresli¢ wzgledem wskazanych wyzej rodzajow przeloméw uszkodzen.
Tak przeprowadzone badania pozwola odpowiedzie¢ na pytanie czy ewentualne uszko-
dzenia uktadu jezdnego pojazdu istnialy przed wypadkiem i czy o takim stanie uktadu
jezdnego kierujagcy mogl posiada¢ wiedze przed zdarzeniem lub czy ewentualne ujaw-
nione uszkodzenia w uktadzie jezdnym, maja charakter powstatych w czasie zdarzenia

drogowego.
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Rysunek.2.17. Oznaczenia ogumienia kota

Sposib oznaczenia opony: 1-rozmiar opony (155/70 R 13); 2- producent; 3 -typopony
(bezdetkowa: Tubeless, dgtkowa: Tube type); 4 —znak homologacji (ECE nr30); 5-indeks noéno-
§ci (75); 6-symbol predkosci (T); 7 - opona radialna; 8-rodzaj rzezby bieznika; 9 - oznaczenie
klasy jakosci opony (wg normy USA); 10 - opis budowy wewnetrznej; 11 — warto§¢ maksymal-
nego ciSnienia eksploatacji; 12 - wartos¢ maksymalnego dopuszczalnego obeiazenia eksploata-
cji; 13 - warto$¢é maksymalnego ci$nienia i obcigzenia opony (dane w nawiasach dotycza USA
iKanady); 14 -nazwa opony; 15-kraj wykonania wyrobu (RP); 16 - kod opony zgodny z normg
USA (DOT AS5F8 UEP); 17 - wykonanie wyrobu zgodnie z Polska Norma (PN); 18 - gatunek
wyrobu; 19 - migdzynarodowe oznaczenie gatunku (V-1); 20 - kod daty produkeji opony (ko-
lejny tydzien roku 08, ostatnia cyfra roku 5); 21 - numer formy w ktérej wykonano opone (F-01);

22 - wskaznik zuzycia opony (TWI)

Zrédlo: J. Unarski, Powypadkowe kryminalistyczne badanie opon, [w:] Wypadki drogowe. Vademecum
bieglego sgdowego, red. J. Wiercinski, A. Reza, wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 464.

2.8. Charakterystyka potrgcenia pieszego przez pojazd

Rozwinigcie pieszego stanowi jeden z elementow wyznaczenia predkosci pojaz-
du dokonujacego jego potracenia. Podczas ogledzin pojazdu biegly powinien w przy-
padku rozdzielenia (popgkania) szyby czotowej pojazdu dokona¢ pomiarow tzw. rozwi-
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nigcia pieszego. W literaturze tematu rozwinigcie pieszego stanowi powigzanie pomig-
dzy uderzeniem pieszego w szybg czotowa a predkoscia kolizyjng pojazdu. Przyrost
rozwinigcia pieszego definiowany jest jako roznice rzeczywistego rozwiniecia i odle-

gtosci srodka glowy pieszego od podtoza wedtug wzoru:

gdzie: 1’pd — rzeczywiste rozwinigcie pieszego, przy czym |, =1, —Ah,,

lpd — rozwinigcie mierzone na samochodzie,
Ahp=5 cm — zmiana wysokosci zalezna od warunkoéw ruchu pieszego,

Ahs=9cm — obnizenie przodu samochodu wywotane odksztalceniem elementow

zawieszenia, ktore wynosi od 4-9 cm,
lpb, — odleglos¢ od podtoza do srodka glowy pieszego, przy czym
l,=h,—Ah -1,
hp — wzrost cztowieka,
Ahp=9cm — zmiana wysoko$ci zalezna od warunkéw ruchu pieszego,

', — promien glowy pieszego.

Rysunek 2.18 przedstawia zagadnienie rozwinigcia pieszego w sposob graficzny.

1 A. Reza, Zdarzenia drogowe pozorowane, [w:] Wypadki drogowe. Vademecum biegtego sgdowego
(red. J. Wiercinski, A. Reza), wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 791.
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Rysunek.2.18. Przyrost rozwinigcia pieszego

csmsssnEnsnnnn .,

Zrédlo: J. Unarski, Powypadkowe kryminalistyczne badanie opon, [w:] Wypadki drogowe. Vademecum
bieglego sgdowego, red. J. Wiercinski, A. Reza, wydanie 2, IES Krakéw 2011, s. 464.

Niezmiernym problemem w przypadku potracenia pieszego przez pojazd jest
ustalenie mozliwos$ci dostrzezenia pieszego w sytuacji, gdy do potracenia dochodzi
w warunkach zblizonych do pory nocnej poza miejscem oswietlonym. W takim przy-
padku biegly z dziedziny elektrotechniki, jesli pojazd jest wyposazony w zaréwki z Zar-
nikami np. H-7 czy H-4 ma mozliwo$¢ w przypadku wystapienia sit bezwtadnosci usta-
lenia na jakich $§wiattach poruszat si¢ pojazd w momencie potracenia pieszego tj. $wia-
tla mijania lub $wiatta drogowe. Zatem podczas badan powypadkowych pojazdow
w przypadku posiadania informacji o charakterze i porze zaistnienia zdarzenia drogo-
wego w warunkach zblizonych do pory nocnej na nie o$§wietlonym odcinku drogi, bie-
gly powinien zabezpieczy¢ zarowki reflektoréw, ktore zostatyby przekazane do stosow-
nych badan przez bieglego z dziedziny elektrotechniki. Na rysunku 2.19 przedstawiono

wyglad wtokien zaréwek.
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Rysunek.2.19. Wyglgd wiékien arowek

Wyglad wiokna zarowki odksztatconego w sta-
nie za§wieconym: a) widkno rozwieszone poprzecznie
w stosunku do kierunku dziatania sity; b) wiékno roz-

wieszone wzdtuznie do kierunku dziatania sity

b) ]

Zrédio: ). Unarski, Kryminalistyczne badania zaréwek samochodowych, [w:] Wypadki drogowe. Vade-

mecum bieglego sqgdowego, red. J. Wiercinski, A. Reza, wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 482

2.9. Charakterystyka zdarzenia drogowego 7 udzialem jednosladu

Podczas uderzenia przodem motocykla w przeszkod¢ dochodzi do deformacji
widelca kota przedniego. Skrocenie rozstawu osi kot motocykla stanowi sktadowa wy-

znaczenia predkosci wedlug wzoru:
V =1,38d +16,58
gdzie: v — predkos¢ motocykla [km/h],

d — skrocenie rozstawu kot [em]?.

Zgiecie widelca kota przedniego przedstawia rysunek 2.20.

1J. Unarski, Wypadki drogowe z udziatem pojazdéw jednosladowych, [w:] Wypadki drogowe. Vademe-
cum bieglego sgdowego (red. J. Wiercinski, A. Reza), wydanie 2, IES Krakow 2011, s. 719.
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Rysunek.2.20. Zgiecie widelca kota przedniego

Zagiecie

g

Zrédto: J. Unarski, Wypadki drogowe z udziatem pojazdoéw jednosladowych, [w:] Wypadki drogowe.
Vademecum bieglego sqdowego, red. J. Wiercinski, A. Reza, wydanie 2, IES Krakow 2011 s. 706.

2.10. Odczyt danych wypadkowych EDR (Event Data Recorder)

W roku 2000 firma Vetronix wyprodukowata i udostepnita na rynek komercyjny
urzadzenie CDR (Crash Data Retrieval), ktore pozwalalo na odczyt danych z obszaru
pamieci EDR (Event Data Recorder) za pomoca interfejsu diagnostycznego tzw. OBD
(On Board Diagnostic) lub poprzez bezposrednie podtaczenie do sterownika za pomoca
stosownego adaptera oraz dedykowanego przewodu. Prawa i licencje do urzadzenia
zostaty wykupione przez firme Bosch w roku 2006, ktora rozwija technologie do chwili

obecnej. W pojazdach samochodowych dane EDR zostaty zaimplementowane w modu-
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fach poduszek gazowych (Airbag) w nieulotnych pamigciach typu EEPROM lub Flash.
W rejestratorze danych EDR moga by¢ przechowywanych dane z ostatnich 5 sekund
przed i w chwili kolizji/wypadku, takie jak np.: predkos¢ pojazdu, procent nacisku na
pedal przyspieszenia, obroty silnika, nacisk na pedat hamulca roboczego, aktywnos¢
ABS, przyspieszenia/opoznienia wzdluzne 1 boczne pojazdu, kat przechytu pojazdu, kat
obrotu kotem kierownicy, czy nastgpito wyzwolenie poduszek gazowych/kurtyn bocz-
nych i uruchomienie napinaczy pasow bezpieczenstwa, ktore fotele/siedzenia byty zaje-
ty 1 przez jakiej wielkosci osobe. Zakres danych uzalezniony jest od marki pojazdu
I wersji rejestratora danych EDR. Aktualnie odczyt danych w zaleznos$ci od marki i ro-
ku produkcji pojazdu odbywa si¢ za pomoca urzadzenia CDR CANplus co przedstawia
rysunek 2.21 lub za pomoca urzadzenia CDR 900, ktoére przedstawiono na rysunku
2.22.

Rysunek.2.21. Urzgdzenie CDR CANplus

Zrodlo: opracowanie wlasne
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Rysunek.2.22. Urzgdzenie CDR 900

Zrédto: https://cdr.boschdiagnostics.com/cdr/sites/cdr/files/cdr_900_user_guide_pl.pdf, [dostep
20.09.2023].

Przykladowe fragmenty raportu udost¢pniane przez producenta CDR CANplus
przedstawiono na rysunkach 2.23+2.29. Zatem jezeli biegly dokonujacy powypadko-
wych ogledzin pojazdu dysponuje odpowiednim urzadzeniem podczas badan stanu po-
wypadkowego pojazdu, o ile pojazd obstugiwany jest przez dane urzadzenie ma mozli-
wos¢ odczytu danych EDR.

Rysunek.2.23. Dane dotyczgce wygenerowanego pliku raportu
CRASH DATA
(© BOSCH (¢)), P

IMPORTANT NOTICE: Robert Bosch LLC and the manufacturers whose vehicles are accessible using the COR System urge end users to use
the latest production release of the Crash Data Retrieval system software when viewing, printing or exporting any refrieved data from within the
COR program. Using the latest version of the COR software is the best way to ensure that retrieved data has been translated using the most
current information provided by the manufacturers of the vehicles supported by this product.

CDR File Information
User Entered VIN WBA3ASCIBDK ™+
User
Case Number
EDR Data Imaging Date 121212012
Crash Date
Filenams SAMPLE EMW.CDRX
Saved on Wednesday. December 12 2012 at 16:59:32
| Imaged with CDR version Crash Dafa Retrieval Tool 10.0
| Reported with COR version Crash Dafa Retrieval Tool 21.1
EDR Device Type Airbag Control Module
Record 1,
Event(s| recovered Record 2

Zrédlo: Raport udostgpniony przez producenta CDR CANplus
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Rysunek.2.24. Fragment opisu technicznego danych (Data Limitations, General
Information).

Data Limitations
BMW AIRBAG CONTROL MODULE (ACSM) DATA LIMITATIONS:

General Information:

These limitations are intended o assist you in reading the event data that has been imaged from the vehicle’s ACSM. They are not intended fo
provide specific information regarding the interpretation of this data. Event data should be considerad in conjunction with other available physical
evidence from the vehicle and scene.

BMW and Rolls Royce passenger vehicles designated as 2013 or later mode! year are designed to fulfill the "NHTSA 49 CFR 563 - Event Data
Recorders" and to be compatible with the Bosch CDR tool.

The Recorded Crash Events can be read by the COR over the vehicle's OBD connector which is the preferred procedure. Imaging data by
connecting directly fo the ACSM should only be attempted if the vehicle's electrical system is damaged. In this case proceed with CAUTION. When
imaging by directly connecting to the ACSM, make sure the ACSM is not moved, tilted or tumed over while connected to and powered by the CDR
Interface Module. Also, after a CDR imaging process, wait at least one minute after power is removed from the ACSM before attempting to move
the module. Not following these general ACSM guidelines for bench top imaging could cause new events to be recorded in the ACSM.

The ACSM current fault status will be altered if the ACSM is powered-up without having all of the other vehicle inputs connected. This situation will
occur when imaging data while connected directly to the ACSM. This will not affect the stored fault data information in any of the Event Records.

To ensure the integrity of the data during imaging, the transmitted data will be first signed by the ACSM before being read by the CDR tool. This can
take up fo 60 seconds for each recorded event.

In case the signature build takes longer, a gateway timeout can occur. In this case the retrieving procedure should be retried under the same
ignition cycle and could be successful, if not then a download directly from ECU is necessary.

Recorded Crash Events:

Data for front, side, rear and rollover events can be recorded as either non-deployment or deployment events. Both types of events can contain pre-
crash and crash data. The ACSM can store up to five events such as Non-Deployment Events (NDE) and Deployment Events (DE)

- a Non-Deployment Event is recorded if the change in longitudinal or lateral velocity equals or exceeds 8km/ over a 150ms timeframe.

- a Deployment Event is recorded if any type of non-reversible deployable restraint device (e.g. front airbag(s), side airbag(s), side curtain airbag(s),
..} are commanded to deploy.

- Deployment Events are locked into memory and cannot be over-written.

- Non-Deployment Events are not locked into memary and (the oldast) can be over-written by subsequent Non-Deployment or Deployment Events.
- Recorded events will be imaged by the CDR tool in chronological order (the first event is the most recent one).

- If power to the ACSM is lost during an event, all the data of this event will be stored (see information "Complete file recorded”). For following
events all or part of the event data record may not be recorded. Such events cannot be retrieved by the CDR tool

The “event begin™ t0 is:

- the change in longitudinal velocity equals or exceeds 0.8km/h over a 20ms timeframe (front threshold)
- the change in lateral velocity equals or exceeds 0.8km/h over a 5ms timeframe (side threshold)

- wake-up of the front, side or rear algorithm

- deployment of a restraint by the rollover algorithm.

The event recording will always be 300ms even if:
- the change in longitudinal and lateral velocity equals or falls below 0.8km/h over a 20ms timeframe OR,

Zrédlo: Raport udostgpniony przez producenta CDR CANplus

Rysunek.2.25. Status systemu w chwili pierwszego 7 zapisanych zdarzen

System Status at Event (Record 1, Most Recent)

Event Type Frontal
Ignition ON Timer, at Event (msec) 2704767809
Time From Time Zero to Frontal Threshold (Beginning of Impact) (msec) Not Recorded
Time From Time Zero to Side Threshold (Beginning of Impact) (msec) Not Recorded
Time From Time Zero to Algorithm Wake-Up Start (Front) (msec) 0
Time From Time Zero to Algorithm Wake-Up Start (Side) (msec) 4
Time From Time Zero to Algorithm Wake-Up Start (Rear) (msec) 15
Time From Time Zero to Deployment (Rollover) (msec) Not Recorded
Time From Time Zero to Deployment (Pitchover) (msec) Not Recorded
Time From Time Zero to Algorithm Wake-Up Start (Pedestrian Protection) (msec) Not Recorded
Event Counter (counts) 2
Complete File Recorded (Yes, No) Yes
Multi-Event, Number of Events 1
Time From Previous Event to Current Event (msec) 0
Maximum Delta-V_Longitudinal (MPH [km/h]) -39 8[-64.0]
Maximum Delta-V_ Lateral (MPH [km/h]) 0.6[-1.0]
Time, Maximum Delta-V, Longitudinal (msec) 104
Time, Maximum Delta-V, Lateral (msec) 90
Time, Maximum Delta-V, Resultant (msec) 104

Zrédlo: Raport udostgpniony przez producenta CDR CANplus
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Pre-Crash Data -5 to 0 sec (Record 1, Most Recent

Rysunek.2.26 Dane przedzderzeniowe w czasie od -5 do 0s

Speed, | Accelerator
Vehicle Pedal, % Steering | Service ABS Activity | Stability Control
Indicated Full Input Brake, (Engaged, Non- | (On Engaged,
Time (sec) | (MPH [km/h]) (%), Engine RPM | (deq) On/off engaged) Non-engaged)
50 35[58] 82 10200 -205 Unknown Unknown Unknown
45 35 [56] 92 11500 -250 Unknown Unknown Unknown
40 35[58] 2 200 -115 On ABS Activity Non-engaged
-35 35 [56] 12 1500 250 On ABS Activity Non-engaged
-30 35[58] 2 2700 235 On ABS Activity Non-engaged
25 35 [56] 32 4000 145 On ABS Activity Non-engaged
-20 65[105] 42 5200 85 0off No ABS Activity Non-engaged
-15 81[130] 52 6500 0 Off No ABS Activity Non-engaged
-10 96 [159] 62 7700 -5 Ooff No ABS Activity Non-engaged
05 112[180] 2 9000 -145 off No ABS Activity Non-gngaged
0.0 35 [56] 82 10200 -205 Unknown Unknown Unknown

Pre-Crash Data - to 0 sec (Record 1, Most Recent

Zrédlo: Raport udostgpniony przez producenta CDR CANplus

Rysunek.2.27 Dane zmiany predkosci wzdluznej

Speed, | Accelerator

Vehicle | Pedal, % Steering | Serviee | ABS Activty | Stability Control

Indicated Ful mput | Brake, | (Engaged Non- | (On Engaged,

Time (sec) | (MPH[kmi]) | (%) | EngineRPM| (deg) | OniOff engaged) | Non-engaged)

50 3 6] g 10200 205 | Unknown Unknown Unknown
45 35 [56] g 11500 290 | Unknown Unknoun Unknown
4 3 [56) 2 pil 415 On ABS Activiy | Non-engaged
35 35 [56] 12 1500 Jil On ABS Activy | Non-engaged
-30 35 o6 2 200 JAL On ABS Actvity | Non-engaged
25 3 [56] 3 4000 145 On ABS Activy | Non-gngaged
2 6510 [y 500 8 Of | NoABSActivty | Non-engaged
15 81130 5 6200 0 Off No ABS Activty | Non-enqaged
A0 96158 §2 1 5 Of | NoABSAcivty | Non-engaged
Q5 1 12080] 1 5000 445 Of | NoABS Activty | Non-engaged
00 35 [56] g 10200 205 | Unknown Unknown Unknown

Zrédlo: Raport udostgpniony przez producenta CDR CANplus
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Rysunek.2.28 Dane zmiany predkosci wzdluznej

MPH

Delta V, Longitudinal (Record 1, Most Recent)

msec

Zrédlo: Raport udostepniony przez producenta CDR CANplus

Rysunek.2.29 Kod heksagonalny

Hexadecimal Data

FR10

Falz

Fall

FRl3

oo

00 oe

01

Zrédlo: Raport udostepniony przez producenta CDR CANplus
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Urzadzeniem dokonujagcym analogicznego odczytu danych wypadkowych EDR
(Event Data Recorder) jest produkt polski - urzadzenie diagnostyczne AXES ADW.
Urzadzenie to umozliwia rowniez odczyty tzw. ramek zamrozonych, ktére zawierajg
dane o parametrach srodowiskowych, ktore zostaty zapisane si¢ w momencie wystgpie-
nia usterki, a takze odczyty zapamigtane z niektoérych czujnikéw w momencie wysta-

pienia btedu. Urzadzenie AXES ADW przedstawiono na rysunku 2.30.

Rysunek.2.30 Urzqgdzenie AXES ADW

Zrédlo: https://autoexpert.pl/artykuly/produkt-nominowany-axes-adw, [dostep: 20.09.2023]

2.10. Odczyt kodow bledow i usterek

Bledy oraz usterki (w tym ramki zamrozone) w samochodach zapisywane sg
w tzw. pamieci diagnostycznej. Za pomoca testera warsztatowego poprzez ztacze dia-
gnostyczne (interfejs diagnostyczny Rysunek 2.31) mozliwy jest odczyt danych z pa-

migci diagnostycznej.
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Rysunek. 2.31 Interfejs diagnostyczny

Zrédlo: R. Bosch, Sieci wymiany danych w pojazdach samochodowych, wydanie 1, Wydawnictwo Ko-

munikacji i Lacznosci sp. z 0.0. Warszawa 2008, str. 91.

Przy wykorzystaniu informacji zapisanych w pamigci btgdow dana usterka daje
si¢ zdiagnozowac, a po ustaleniu jej lokalizacji — naprawi¢ i skasowaé kody btedow.
Tester moze sterowaé rowniez specjalnymi funkcjami diagnostycznymi, za pomoca
ktérych mozna uruchamia¢ zaadresowane urzadzenia wykonawcze (aktuatory) w samo-
chodzie w celu sprawdzenia ich funkcjonalnosci'. Obecnie komunikacja diagnostyczna
oparta jest w zasadzie na interfejsach CAN. Szybka magistrala High — Speed CAN
(CAN - C), ktora zdefiniowana jest w normie ISO 11898-2 dziata z szybkoscig transmi-
sji od 125 kbit/s do 1 Mbit/s. Magistrale t¢ wykorzystuje si¢ do sterowania silnikiem,
sterowania uktadem jezdnym, stabilizacja toru jazdy oraz zestawu wskaznikow. Nato-
miast wolna magistrala Low — Speed CAN (CAN — B) zdefiniowana jest w normie 1SO
11898-3, dziata z szybkoscig transmisji od 5 do 125 kbit/s i stuzy m. in. do sterowania
klimatyzacja, ustawiania potozen siedzen, elektrycznego sterowania szyb, sterowania
dachem otwieranym, o$wietleniem zewnetrznym, sterowania nawigacja?. Zastosowa-
niem magistrali Low-Speed CAN jest rowniez diagnostyka pojazdu. Potgczenie sterow-
nikow w sieci za pomocg magistrali CAN przedstawiono na rysunku 2.32. W komuni-

kacji diagnostycznej w zasadzie wystepuja dwa systemy interfejsu tj. linia K (K — line)

1 R. Bosch, Sieci wymiany danych w pojazdach samochodowych, wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji
i Lacznosci sp. z 0.0. Warszawa 2008, s. 91.
2 Tamze, s. 30.
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oraz magistrala CAN. Z uwagi na ograniczenia linii K oraz fakt, iz wigkszo$¢ sterowni-
koéw wyposazona jest w interfejs CAN do wymiany danych migdzy systemami elektro-
nicznymi w zasadzie wykorzystuje si¢ obecnie magistrale CAN. Komunikacja podczas
diagnostyki polega na wyslaniu zapytania przez tester (Client) do danego sterownika
lub sterownikow (Server) i zada przekazania zawarto$ci pamieci btedéw lub podjecia

okreslonej diagnozy uktadu wykonawczego®.

Rysunek. 2.32 Sieci wymiany danych w pojazdach samochodowych

SG1| 8G2 SGS"SG4

1]
e e s

Iinterfejs
diagnostyczny

SG5) SG6|sG7|/sG8

1 .U
CANBLIT%H

18G9 [sG10 'sG 11

Zrédto: R. Bosch, Sieci wymiany danych w pojazdach samochodowych, wydanie 1, Wydawnictwo Ko-

munikacji i Lacznosci sp. z 0.0. Warszawa 2008, str. 30.

Jezeli biegly dokonujacy powypadkowych ogledzin pojazdu dysponuje odpo-
wiednim urzadzeniem podczas badan stanu powypadkowego pojazdu, o ile w pojezdzie

wystepuje napiecie sieci elektrycznej ma mozliwo$¢ odczytu elektronicznych btedow

!R. Bosch, Sieci wymiany danych... dz. cyt., s. 91.
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oraz usterek. Na rynku komercyjnym istnieje wiele urzadzen stuzacych do diagnostyki
samochodowej. Jednych z bardziej popularnych urzadzen stuzacych do profesjonalnej
diagnostyki w tym diagnozy ramek zamrozonych sg urzadzenia firmy LAUNCH X-431
Diagun oraz jego nastgpca LAUNCH X-431 Pro. Powyzsze urzadzenia oraz wskazanie

tzw. ramek zamrozonych przedstawiono na rysunkach 2.33+2.37.

Rysunek. 2.33 Urzqdzenie firmy LAUNCH X-431 Pro X-431 Pro

Zrodtlo: Opracowanie wilasne

Rysunek. 2.34 Podlgczenie poprzez interfejs diagnostyczny urzqdzenia firmy

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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Rysunek. 2.35 Ramki zamroZone urzqdzenia firmy LAUNCH X-431 Pro

y

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Rysunek. 2.36 Urzgdzenie firmy LAUNCH X-431 Diagun

04 00YOYEEYSORG N/
LU TTERE I L

! i /(131 Bisgun

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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Rysunek. 2.37 Ramki zamrozone urzgdzenia firmy Urzqdzenie firmy

|nternational Version

/

Zrodtlo: Opracowanie wilasne

Whnioski

Przeprowadzone na potrzeby niniejszego rozdziatu pracy badania analityczne,
mialy na celu rozwigzanie szczegdétowego problemu badawczego, sformutowanego
w nastepujacy sposob: Jak przebiega proces pozyskiwania danych z powypadkowych
badan stanow technicznych pojazdow? Uzyskanie odpowiedzi na okreSlony wyzej
szczegdblowy problem badawczy umozliwito weryfikacje hipotezy, dzieki czemu na
podstawie zrealizowanych badan teoretycznych oraz doswiadczeniu whasnym autor
rozprawy doktorskiej sformutowat nastepujace wnioski:

1. Proces badania stanow technicznych powypadkowych pojazdéw wymaga przy-
jecia metodyki badania stanéw powypadkowych pojazdow przez bieglych sa-
dowych.
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Badanie stanow technicznych powypadkowych pojazdow jest zbiorem proce-
sOW 1 czynnosci, ktore sg realizowane przez bieglych sadowych, dla osiagnie-
cia mozliwych informacji, majacych realne znaczenie dla rekonstrukcji prze-
biegu zdarzenia drogowego i tym samym poprawy bezpieczenstwa w ruchu
drogowym.

. Proces pozyskiwania danych z badania stanoéw technicznych powypadkowych
pojazdow, stanowi proces nieodwracalny i tym samym wymaga si¢ od biegtych

sadowych, odpowiedniego przygotowania merytorycznego do badan.
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3. BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO
W TEORII | PRAKTYCE

W rozdziale autor rozprawy zdefiniuje pojecie bezpieczenstwa ruchu drogowego
(BRD), czynniki majace wplyw na jego ksztatt, wartos¢ i istot¢ oraz przedstawi kwesti¢
uwarunkowania i znaczenia badania stanu technicznego powypadkowych pojazdéow na
popraw¢ bezpieczenstwa w ruchu. W niniejszym rozdziale autor dysertacji zilustruje
rowniez analize¢ przyczyn wypadkow drogowych, w szczegolnosci wplyw niesprawno-
$ci technicznej pojazdu na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Ponadto autor u§wiadomi
analize statystyk przyczyn zaistnienia wypadkéw drogowych udostepniong przez Biuro
Ruchu Drogowego Komendy Gtownej Policji 1 jej wplyw na poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Polsce.

Przeprowadzone badania miaty na celu rozwigzanie szczegoétowego problemu
badawczego zawartego w pytaniu: Jak w teorii i praktyce przedstawione jest bezpie-

czenstwo w ruchu drogowym?

Na tym etapie autor rozprawy doktorskiej przyjat ponownie zatozenia o charak-
terze deskryptywnym i relatywizujacym (ukazujgcym zaleznosci pomiedzy zjawiskami)®.
Opracowany w niniejszym rozdziale etap poznania ma charakter analityczny. Zatem
zasadnym jest umieszczenie go w kategorii badan jakosciowych, na co wskazuja zasto-
sowane w badaniu metody teoretyczne, umozliwiajace refleksj¢ nad literaturg przed-
miotu. W celu rozwigzania przedstawionego problemu badawczego oraz weryfikacji
sformutowanej hipotezy w niniejszym rozdziale zastosowano nastgpujace metody ba-

dawecze:

e analiza — zostata zastosowana do weryfikacji literatury specjalistycznej przedmiotu
jak i aktow normatywnych;

e synteza — zostala wykorzystana do poznania istoty zjawiska jak rowniez scalenia
pozyskanych wynikow analizy w jedng syntetyczng catos¢;

e abstrahowanie — metoda ta zostata wykorzystana podczas wyodrebniania elemen-

tow przedmiotu badan oraz aspektow pozyskiwania danych z powypadkowych po-

1J. Sztumski, Wstep do metod i technik badar spotecznych ,,S‘lqska ”, Wydawnictwo naukowe, 2010, s.
48.
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jazdow w obszarze bezpieczenstwa w ruchu drogowym, uznanych za drugorzedne
i nieistotne;

e uogolnienie — shuzyto do taczenia faktow na zasadzie pewnych podobienstw zwiasz-
cza w zakresie czynnikoOw charakteryzujacych badan pozyskiwania danych z powy-
padkowych pojazdow;

e wnioskowanie — wykorzystane we wszystkich rozdziatach znajdujacych si¢ w pracy

doktorskiej, w czes$ci poswieconej wnioskom i w zakonczeniu dysertacji.

3.1. Istota bezpieczenstwa i porzgdku ruchu na drogach

K. Rajcher wskazuje, iz ,, Bezpieczenstwo ruchu drogowego jest problemem ba-
dawczym wysoce ztozonym, a ze wzgledu na rozlicznos¢ przyczyn i okolicznosci jest tez
zagadnieniem interdyscyplinarnym . Stad tez zapobieganie zdarzeniom drogowym
generuje podjecie odpowiednich dzialan zar6wno administracji samorzadowej, rzado-
wej, ale rowniez Policji, Inspekcji Transportu Drogowego, stuzby zdrowia, projektan-
tow 1 wykonawcow infrastruktury drogowej, producentow pojazdéw jak rowniez np.
diagnostow w stacjach podstawowych i okregowych pojazdow. Tylko wspotpraca
wszystkich stuzb, diagnozowanie przez te shuzby problemu zagadnienia zdarzen drogo-
wych, wyciggnigcia wnioskow, a nastgpnie podjecie dziatan profilaktycznych 1 kontrol-
nych moze umozliwi¢ skuteczne zapobieganie zdarzeniom drogowym. Dynamiczny
rozw0j motoryzacji oraz dostepnos¢ pojazdéw, spowodowat znaczny wzrost uzytkow-
nikow drog publicznych. Zagadnienie ochrony bezpieczenstwa i porzadku publicznego
nalezy rozpatrywa¢ w charakterze bezpieczenstwa publicznego. Uniwersalny stownik
jezyka polskiego okresla porzadek publiczny jako ,,spokoj spoleczny, zZycie zgodne
z prawami obowigzujgcymi w spoleczenstwie’. W literaturze tematu wielu autorow
definiuje zagadnienie bezpieczenstwa publicznego. Pan J. Sawicki okresla spokoj pu-
bliczny jako stan ,,ktory w danym miejscu, porze i czasie, zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami prawnymi i ogolnie przyjetymi zwyczajami, uwaza sie za miarodajny, ktore-
go utrzymanie lezy w interesie publicznym. Spokoj publiczny utozsamiany jest

z rownowagq psychiczng ludzi znajdujgcych si¢ w miejscach dostgpnych dla nieokre-

L E. Wisniewski, Metodyka wojskowych... dz. cyt., s. 74.

2 K. Rajcher, Bezpieczenstwo ruchu drogowego w dziataniach administracji publicznej, Oficyna Wydawnicza Poli-
techniki Rzeszowskiej, Rzeszow 2006, s. 5.

3 Uniwersalny stownik jezyka polskiego, Wydawnictwo naukowe PWN, Warszawa 2003, t.3, s. 403.
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Slonej liczy osob. Odnosi sig¢ on do sfery subiektywnej i dotyczy stanu psychicznego

1.7 kolei E. Ura wskazuje, ze porzadek publiczny ,, od-

uczestnikow zycia publicznego
nosi sie do tych zadan organow wewnetrznych i innych organow administracji oraz
niektorych organizacji spotecznych, ktore bezposrednio wigzg si¢ z utrzymaniem po-
rzqdku umozliwiajgcego normalny rozwdj Zycia w panstwie . Ponadto E. Ura w swoich
rozwazaniach definiuje rowniez ochrong bezpieczenstwa i porzadku publicznego jako
,, catoksztalt urzqgdzen prawnych, organizacyjnych i technicznych, pozostajgcych w dys-
pozycji panstwa, ktore stuzq zapewnieniu bezpieczenstwa panstwa, jego trwatosci i wa-
runkow rozwoju, ochrong zasad konstytucyjnych ze szczegolnym uwzglednieniem zasady
poszanowania prawa, w tym stosunkow regulowanych normami moralnymi i zwyczajo-
wymi. Autor niniejszej rozprawy w pelni podziela rozwazania K. Rajchel, ktory za-
réwno pojecie bezpieczenstwa, jak i porzadku publicznego uwaza, ze ,,znajdujq zasto-
sowanie do wielu charakterystycznych poje¢ ramowych, zawartych w przepisach mo-
wigcych o bezpieczenstwie i porzqdku na drogach”™. Wiestaw Jaszczur przyijal, ze ist-
nienie pojecia bezpieczenstwo ruchu drogowego jest wyobrazeniem braku zagrozen
w mobilnosci, ktorej uczestnikiem jest podmiot (cztowiek). Zauwazy¢ jednak nalezy, ze
wprawdzie z definicji tej nie wynikajg cele praktycznego dziatania, to jednak szerzej
definiowany jest przedmiot poznania, nie dotyczy bowiem zagadnienia zwigzanego tylko
z drogq, jak z ang. ,,road safety”, ale calego spektrum mobilnosci (przemieszczania sig)
cztowieka. Jesli jednak w rozwazZaniach pojecia nie pomijamy szerszego rozumienia
wyobrazenia nazwy przedmiotu, cech, wlasciwosci czynnikow wchodzgcych w skiad
brd, sqdow stwierdzajgcych i odnoszqgcych sie do brd, to takie rozumienie lepiej oddaje
tres¢ pojecia (przedmiotu) brd®. Autor niniejszej dysertacji w kwestii definiowania po-
jecia bezpieczenstwa ruchu drogowego podziela definicje przedstawiong przez tego
autora.

Dla tak okreslonego bezpieczenstwa ruchu drogowego w polskim prawie istnieja
zdefiniowane normy prawne oraz konkretne obowigzki uzytkownikow drog, ktérzy mu-

sza si¢ im podporzadkowaé. Normy prawne wskazuja nie tylko na konkretne zachowa-

1. Sawicki, Ochrona porzqdku i spokoju publicznego w prawie wykroczen, Wydawnictwo Uniwersytetu Wroctaw-
skiego, Wroctaw 2000, s. 20.

2 E. Ura, Prawo administracyjne, Wolters Kluwer, Rzeszéw 1997, s. 352.

3 E. Ura, Bezpieczenstwo i porzqdek publiczny — historia, teoria, praktyka. Materialy Konferencji Nauko-
wej, Handle Szklarskie 2003, s. 84.

4 K. Rajcher, Bezpieczenstwo ruchu drogowego... dz. cyt., s. 16.

5 W. Jaszczur, K. Deregowski, Mobilnoé¢ niechronionych uczestnikoéw ruchu drogowego, [w:] Mobilno$¢
i ekologia w aspekcie bezpieczenstwa (red. W. Jaszczur, L. Forys), Wydawnictwo Naukowe Uniwersyte-
tu Kaliskiego, Kalisz 2024, s. 10.
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nia uczestnikow ruchu drogowego, ale rowniez okreslaja warunki techniczne pojazdow

dopuszczonych do poruszania si¢ po drogach publicznych.

3.2. Gromadzenie danych o zdarzeniach drogowych

Wedlug Autora T. Szczuraszek ruch drogowy ksztattuja trzy zasadnicze grupy
czynnikow jakimi sa:

- pojazdy (samochody osobowe, ci¢zarowe, dostawcze, autobusy, ciggniki rolnicze,
pojazdy specjalnego przeznaczenia, tramwaje, pociagi, trolejbusy, jednoslady oraz in-
ne np. wozki inwalidzkie itp.);

- uzytkownicy drogi (kierujacy pojazdami, rowerzysci, piesi, inni uzytkownicy np.
uzytkownicy urzadzen transportu osobistego);

- srodowisko drogi (droga, otoczenie drogi, warunki ruchu oraz warunki atmosferyczne)
CO przedstawia rysunek 3.1.

Rysunek. 3.1 Podstawowe czynniki tworzgce ruch drogowy

RUCH
DROGOWY
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SRODOWISKO POJAZDY i

DROGI

///////ZUZYTKDWNiCY S
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Zrédlo: T. Szczuraszek, J. Chmielewski, Gromadzenie danych o zdarzeniach drogowych, [w:]

Bezpieczeristwo ruchu miejskiego (red. T. Szczuraszek), wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji

i Lacznosci, Warszawa 2006, s. 14.

Analizujac powyzsze to mozna wskaza¢ jednoznacznie, iz stan techniczny po-
jazdéw ma istotne znaczenie na ruch drogowy. A zatem ma zdecydowany wpltyw na

zaistnienie zdarzenia drogowego. T. Szczuraszek wskazuje, ze zagrozenie w ruchu dro-
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gowym to ,, synonim prawdopodobieristwa lub na okreslone negatywne skutki*. Nieko-
rzystnymi skutkami zdarzen drogowych sg zycie i zdrowie uczestnikéw zdarzen drogo-
wych, uszkodzenia pojazdow, uszkodzenia infrastruktury oraz zaistnienie danego zda-
rzenia drogowego. T. Szczuraszek okre$la teoretyczna 1 mozliwa przestrzen zachowan
uzytkownikéw drogi oraz zmienno$¢ przyjmowanego przez nich ryzyka w zaleznoS$ci

od trudnos$ci w ruchu drogowym w sposob przedstawiony na rysunku 3.2.
Rysunek. 3.2 Przestrzen zachowan uiytkownikow drogi 7 punktu widzenia

przyjmowanego przez nich poziomu ryzyka w ruchu drogowym (a — przestrzen zachowan,
b — rozktad stopnia ryzyka).
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Zrédlo: T. Szczuraszek, J. Chmielewski, Gromadzenie danych o zdarzeniach drogowych, [w:] Bezpie-
czenstwo ruchu miejskiego (red. T. Szczuraszek), wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji i Lacznosci,
Warszawa 2006, s. 16.

L T. Szczuraszek, J. Chmielewski, Gromadzenie danych o zdarzeniach drogowych, [w:] Bezpieczeristwo
ruchu miejskiego (red. T. Szczuraszek), wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji i Lacznosci, Warszawa
2006, s. 15.
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Z powyzszych rysunkdw mozna wnioskowaé, iz zdarzenie drogowe wynika
m.in. z marginesu bezpieczenstwa, ktoéry nalezy rozumie¢ jako prawdopodobienstwo
uchronienia si¢ przed negatywnymi skutkami ruchu drogowego.

W celu przeprowadzenia analizy oraz oceny stanu bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym, okreslenia zwigzkodw przyczynowych zaistnienia zdarzenia drogowego, jed-
nostki policji prowadza rejestr zdarzen drogowych tj. kolizji 1 wypadkéw drogowych.
Dane te w gléwnej mierze oparte sg na informacjach sporzadzanych przez funkcjonariu-
szy pionu ruchu drogowego dokonujacych obstugi danego zdarzenia, w tym na ich wie-
dzy oraz doswiadczeniu. W dalszej kolejnosci dane dotyczace przyczyny zaistnienia
danego zdarzenia rejestrowane sg na podstawie wynikoOw postgpowania przygotowaw-
czego (przez funkcjonariusza / funkcjonariuszke prowadzacych dane postepowanie).
Zauwazy¢ nalezy, ze w statystykach zdarzen drogowych brak jest danych dotyczacych
przyczyn zaistnienia kolizji drogowej oraz wypadku drogowego wynikajacych z poste-
powan prokuratorskich oraz sagdowych.

Podstawowym dokumentem zrodlowym ewidencji zdarzen drogowych w Polsce
jest policyjna karta zdarzenia drogowego, ktorg jak juz wskazano autorami sg funkcjo-
nariusze obstugujacy dane zdarzenie. Kartg takg funkcjonariusze sporzadzaja na pod-
stawie dowoddéw osobowych (zeznania uczestnikow, bezposrednich $wiadkow), zapi-
sOW monitoringéw, zapisOw videorejestratorow jazdy pojazddéw, sladow na drodze oraz
pojazdach, wedlug swojej wiedzy 1 doswiadczenia. Zarzadzenie nr 38 Komendanta
Glownego Policji z dnia 15 grudnia 2021 r. zmieniajgce zarzadzenie w sprawie metod
1 form prowadzenia przez Policj¢ statystyki zdarzen drogowych wraz z zalacznikami
oraz instrukcja wypelniania karty zdarzenia drogowego okresla m. in. zakres oraz spo-
sOb sporzadzania karty zdarzenia drogowego, ktora przedstawiono na rysunku 3.3 oraz

rysunku 3.4.
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Rysunek. 3.3 Zalgcznik nr 1 do zarzqdzenia nr 38 Komendanta Glownego
Policji z dnia 15 grudnia 2021 r.
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Zrédlo: https://edziennik.policja.gov.pl/legalact/2021/181, [dostep: 20.03.2024].
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Rysunek. 3.4 Zalgcznik nr 1 do zarzqdzenia nr 38 Komendanta Gléwnego

Policji z dnia 15 grudnia 2021 r.
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Zrédlo: https://edziennik.policja.gov.pl/legalact/2021/181, [dostep:20.03.2024].
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Policjanci wypetiajacy karte zdarzenia drogowego w pierwszej kolejnosci do-
konuja szczegdtowego okreslenia miejsca zdarzenia. Nastgpnie okreslaja miejsce zda-
rzenia jako obszar (zabudowany, niezabudowany), geometri¢ drogi (odcinek prosty,
zakret tuk, spadek, wzniesienie, wierzchotek wzniesienia), skrzyzowanie (rownorzgdne,
z droga z pierwszenstwem, o ruchu okreznym). Funkcjonariusze sporzadzaja uprosz-
czony szkic miejsca zdarzenia wskazujac kierunki ruchu poszczeg6lnych uczestnikow
zdarzenia. Kolejng czynnoscig jest okreslenie warunkéw drogowych w miejscu zaist-
nienia miejsca zdarzenia tj. okreslenie: jezdni, pasow dzielacych jezdnig, pobocza, skar-
py, rowu, przejscia dla pieszych, chodnika, drogi dla rowerow, pasa ruchu, $luzy dla
rowerow, przejazdu dla rowerzystow, przystanku komunikacji publicznej, przejazdu
tramwajowego, torowiska tramwaju, przejazdu kolejowego, mostu, wiaduktu, tacznika,
tunelu, przewiazki na drodze dwujezdniowe;j, parkingu, placu, wjazdu, wyjazdu z pose-
sji, pola, robdt drogowych, oznakowania tymczasowego. W punkcie Il funkcjonariusze
okreslaja informacje o drodze tj. rodzaju drogi (autostrada, droga ekspresowa, dwie
jezdnie jednokierunkowe), stanu nawierzchni (sucha, mokra, katuze, rozlewiska, oblo-
dzenie, zasniezenie, zanieczyszczona, koleiny, garby, dziury, wyboje), sygnalizacji
swietlnej (czy jest, czy dziata, brak), oznakowanie poziome (czy jest, czy nie ma, liczba
paséw ruchu). Kolejnym elementem, ktéry okreslajg funkcjonariusze obstugujacy zda-
rzenie drogowe zgodnie z karta zdarzenia drogowego stanowi o$wietlenie ($wiatlo
dzienne, $wit, zmrok, noc, droga oswietlona, droga nieo$wietlona). Nastepnie warunki
atmosferyczne (dobre warunki atmosferyczne, pochmurno, o$lepiajace stonce, silny
wiatr, opady atmosferyczne, mgta, dym), rodzaj zdarzenia tj. zderzenie si¢ pojazdow
w ruchu (czotowe, boczne, tylne), najechanie na przeszkode (pieszy, pojazd unierucho-
miony, drzewo, stup, znak, zapore kolejowa, dziurg, wybdj, garb, zwierze, bariere
ochronng), wywrocenie pojazdu, zdarzenie z pojazdem, zdarzenie z pasazerem, zdarze-
nie z osobg uzytkujaca urzadzenie wspomagajace ruch oraz inne). Kolejng czynnoscia,
ktorag wskazujg funkcjonariusze sg uszkodzenia poza pojazdami (budynek, stup lub
maszt, urzadzenie drogowe, wiadukt, konstrukcja bramowa, ogrodzenie, inny obiekt).
Punkt VIII karty zdarzenia drogowego okresla rodzaj pojazdoéw uczestniczacych w zda-
rzeniu (jednoslad, samochdd osobowy, samochod cigzarowy, autobus, ciggnik rolniczy,
tramwayj, trolejbus, czterokotowiec, pociag, hulajnoga elektryczna, urzadzenie transpor-
tu osobistego, inny, pojazd nieustalony oraz pojazdy szczegdlne). Funkcjonariusze na-
stepnie okreslaja stan pojazdu. Mianowicie wystgpujace usterki lub ich brak w uktadach

hamulcowym 1 kierowniczym. Nastepnie funkcjonariusze wskazujg stan ogumienia,
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stan $wiatel (pozycyjnych, mijania, dziennych, drogowych, stop kierunkowskazow),
zanieczyszczone, zastonigte szyby, fadunek oraz oznakowanie pojazdu. Kolejng czyn-
noscig funkcjonariuszy ruchu drogowego jest wskazanie przyczyn zaistnienia zdarzenia.
Okreslenie tego punktu jest najtrudniejszym elementem tego dokumentu. Funkcjonariu-
sze wskazuja zachowanie kierujacego pojazdem (niedostosowanie predkosci do warun-
kéw ruchu, nieustapienie pierwszenstwa przejazdu, nieustgpienie pierwszenstwa pie-
szemu na przejsciu dla pieszych, nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu przy skrecaniu
w droge poprzeczng, wyprzedzanie pojazdu przed przej$ciem dla pieszych), zachowanie
kierujacego pojazdem (nieprawidlowe wyprzedzanie, omijanie pojazdu przed przej-
sciem dla pieszych, nieprawidtowe omijanie i wymijanie, nieprawidlowe przejezdzanie
przejazdu dla rowerzystow, nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu w innych okoliczno-
sciach, nieprawidtowe skrgcanie, nieprawidlowa zmiana pasa ruchu, nieprawidtowe
zawracanie, nieprawidlowe zawracanie, nieprawidtowe zatrzymanie, postoj, nieprawi-
dlowe cofanie, niestosowanie si¢ do sygnalizacji §wietlnej, nieprzestrzeganie znakow
1 innych sygnatow, niezachowanie bezpiecznej odlegtosci migdzy pojazdami, gwatto-
wane hamownie, jazda bez wymaganych $wiatel, zmgczenie, zasnigcie, inne przyczy-
ny), zachowanie pieszego (lezenie, siedzenie, kleczenie, stanie na jezdni, chodzenie
nieprawidlowg strong drogi, wejscie na jezdni¢ przy czerwonym S$wietle, wejsScie na
jezdni¢ przy czerwonym $wietle, nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojaz-
dem lub zza pojazdu, przeszkody, zatrzymywanie, cofnigcie si¢, przekraczanie jezdni
w miejscu niedozwolonym, inne przyczyny), zachowanie osoby poruszajgcej si¢ urza-
dzeniem wspomagajacym ruch (wjazd bezposrednio przed jadacy pojazd na przej$ciu
dla pieszych, wjazd bezposrednio przed jadacy pojazd poza przejsciem dla pieszych,
wjazd na jezdni¢ przy czerwonym $wietle, inne przyczyny), pozostale przyczyny (pozar
pojazdu, niesprawnos¢ techniczna pojazdu, stan jezdni, organizacja ruchu, zabezpiecze-
nie robot na drodze, dziatanie sygnalizacji $wietlnej, nieprawidtowo dziatajaca zapora
kolejowa, obiekty, zwierzeta na drodze, utrata przytomnosci, $mier¢ kierujgcego, osle-
pienie przez inny pojazd lub stonce, z winy pasazera, inne, nieustalone). Punkty XI
1 XII karty zdarzenia drogowego to dane dotyczace osob uczestniczacych w zdarzeniu
drogowym. Kolejny punkt stanowi rozstrzygniecie danego zdarzenia przez funkcjona-
riuszy (postepowanie przygotowawcze, wniosek o ukaranie, mandat karny, pouczenie,
inny organ, inny sposob zakonczenia). W karcie zdarzenia drogowego usytuowane s3
rowniez uwagi, w ktérych w sposob swobodny funkcjonariusze maja mozliwo$¢ za-

mieszczenia informacji dodatkowych. Zatem karta zdarzenia drogowego stanowi pod-
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stawowy dokument sktadajacy si¢ z kilkunastu grup informacji. Najtrudniejszym do
ustalenia przez funkcjonariuszy policji jest przyczyna zaistnienia zdarzenia drogowego.
Odbywa si¢ ona na zdobytej wiedzy 1 doswiadczeniu funkcjonariuszy policji. Doswiad-
czenie autora rozprawy wskazuje jednoznacznie, iz wielokrotnie funkcjonariusze obstu-
gujacy dane zdarzenie drogowe popetniaja bledy co do wskazania poprawnej przyczyny
kolizji lub wypadku drogowego. Najczes$ciej wynika to z niewielkiego stazu stuzby
funkcjonariuszy policji wydziatow ruchu drogowego. Dane z kart zdarzen drogowych
nastepnie wprowadzane sg do policyjnej komputerowej bazy danych SEWiK (System
Ewidencji Wypadkow i Kolizji). Inne zrédto informacji stanowig karty zgloszen szkod
powypadkowych dla firm ubezpieczeniowych. Kazda firma konstruuje witasny wzor
karty. Jednakze kazdorazowo uczestnicy zdarzenia wskazuja uszkodzenia pojazdow,
okolicznosci przebiegu zdarzenia oraz przyczyne jego zaistnienia. Z praktyki autora
rozprawy wynika rowniez, iz uczestnicy zdarzenia na etapie postgpowania sadowego
zalaczaja dodatkowa dokumentacje fotograficzng, ktéra nie znajdowala si¢ w postepo-
waniu przygotowawczym.

Dane zgromadzone na kartach zdarzenia drogowego oraz na kartach zgloszenia
szkod dla firm ubezpieczeniowych nie s3 wystarczajace do przeprowadzania analiz
przyczynowo — skutkowych zdarzen drogowych. Niezbedne w tym celu sg réwniez inne
dane. Dane takie gromadzi si¢ w systemie Wspomagania Zarzadzaniem Drogami i Ru-
chem Drogowym zwany WZDR. Jest to informatyczny system, ktory ufatwia pode;j-
mowanie decyzji utrzymania i rozwoju infrastruktury drogowej. Dziatania wedtug swo-
ich kompetencji realizuje organ zarzadzajacy ruchem oraz organ sprawujacy nadzor nad
zarzadzaniem ruchem, ktorymi wedtug art. 10 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo
o ruchu drogowym, stanowig:

- Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIiA), ktory zarzadza ru-
chem na drogach krajowych,

- Marszatek Wojewddztwa zarzadza ruchem na drogach wojewddzkich, starosta
zarzadza ruchem na drogach powiatowych i gminnych.

Na rysunku 3.5 przedstawiono ide¢ konstrukcji bazy danych systemu WZDR,
natomiast rysunek 3.6 wskazuje strukturg systemu WZDR.
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Rysunek. 3.5 Idea konstrukcji bazy danych systemu WZDR
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Zrédlo: Praca zbiorowa, Bezpieczeristwo ruchu miejskiego, wydanie 1, Wydawnictwa Komunikacji

iLacznosci Warszawa 20006, s. 31
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3.3. Podstawowe przyczyny zdarzen drogowych

Przyczyny zdarzen drogowych mozna sklasyfikowaé w trzech aspektach tj. po-
jazd, uzytkownik drogi oraz srodowisko drogi.

Dynamiczny rozwoj technologiczny spowodowat, ze wspotczesne pojazdy cha-
rakteryzuja si¢ coraz lepszym tzw. bezpieczenstwem czynnym oraz biernym. Przeklada
si¢ to na bezposredni wptyw na zaistnienie przyczyn zdarzen drogowych oraz ich skut-
kom. Bezpieczenstwo czynne to cechy pojazdu, ktére umozliwiajg kierujagcemu unikngé
zdarzenia drogowego. Sg nimi np. system ABS, system ESP czy system IIC. Wskazane
systemy majg na celu m. in. ograniczenie poslizgu oraz zarzucania pojazdu, skrocenie
drogi hamowania pojazdu, utrzymywanie bezpiecznego odstgpu od pojazdu poprzedza-
jacego, zwigkszenie pola widzenia 1 rozpoznawania przeszkod na drodze, zachowanie
stabilno$ci pojazdu podczas jazdy po nierownos$ciach drogi. Dodatkowo nowoczesne
pojazdy wyposazane sg w elektroniczny system sterowania zawieszeniem ECS, ktérego
dziatanie polega na aktywnym dostosowywaniu zawieszenia pojazdu do rodzaju drogi.
Nowoczesne pojazdy wyposazane s3 w systemy monitorowania przestrzeni drogi, kto-
rych ruch odbywa si¢ za pomoca kamer umieszczonych wokét nadwozia pojazdu. Re-
jestr kamer przesylany jest nast¢pnie na ekran monitora w przedziale pasazerskim. Do-
datkowo nowoczesne pojazdy wyposazane sg w system zabezpieczajacy kierowce przed
zasnigciem. System ten w przypadku rozpoznania przez czujniki sennos$ci kierowcy,
wlacza sygnat dzwigkowy, inicjuje wibracje fotela, a takze system rozpyla srodek po-
budzajacy stan emocjonalny kierujacego. W sytuacji braku odpowiedzi kierujacego sys-
tem zatrzymuje pojazd 1 wlacza $wiatta awaryjne. Ponadto producenci wyposazajg po-
jazdy w systemy wykrywajace stezenie alkoholu we krwi poprzez analiz¢ wydychanego
powietrza przez kierujagcego. W sytuacji zaistnienia zbyt duzej zawarto$¢ alkoholu sys-
tem blokuje zapton i wowczas kierujagcy nie moze uruchomié pojazdu. Czynniki bezpie-
czenstwa biernego maja na celu minimalizowanie skutkow zaistniatego zdarzenia dro-
gowego bez wpltywu jego uczestnikow. Na bezpieczenstwo bierne sktada si¢ zaré6wno
budowa nadwozia (strefy zgniotu, elementy pojazdu absorbujace energi¢ wzmacniajace
konstrukcje pojazdu) oraz poduszki powietrzne, kurtyny boczne, pasy bezpieczenstwa).
Za nalezyty stan techniczny pojazdu odpowiada kierujacy pojazdem. Oczywistym fak-
tem jest, iz w obowigzujagcym w Polsce prawie pojazdy podlegaja obowigzkowym ba-
daniom w stacjach diagnostycznych zaréwno podstawowych, jak i okregowych. Jed-

nakze to kierujacy przed przystapieniem do jazdy oraz w trackie jej realizacji obowia-
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zany jest do kontroli stanu technicznego. K. Rajcher wskazuje, ze ,, w literaturze specja-
listycznej poswigconej problematyce przyczyn wypadkow drogowych niektorzy autorzy
pozostajqg w przeswiadczeniu, ze 90,95% wszystkich wypadkow drogowych powstaje w
wyniku bledow lub winy cztowieka, uzytkownika drogi. Wydaje sie, ze jest to daleko
idgce uproszczenie wynikajgce z blednych zatozen i niedostatku badan nad wplywem
pojazdu i drogi na wypadkowosét. Autor rozprawy doktorskiej w peli zgadza sie
z autorem Krzysztofem Rajchel. Odnoszac si¢ w tym miejscu do karty zdarzenia dro-
gowego przyczyna zaistnienia wypadku drogowego okreslana jest przez funkcjonariu-
szy ruchu drogowego obstugujacych dane zdarzenie drogowe, ktdrzy powinni posiadaé
odpowiednie przeszkolenie. Jednakze do$wiadczenie autora rozprawy wskazuje, iz
znaczna cze$¢ funkcjonariuszy ruchu drogowego nie posiadaja wiedzy specjalistycznej
dotyczacej budowy pojazdow. Okreslenie przyczyny wypadku drogowego bez wnikli-
wej analizy stanu technicznego pojazdu nie powinna by¢ zatem realizowana. Kazde
zdarzenie drogowe nie musi wynika¢ z zachowania kierujacego, ale moze wynikaé ze
stanu technicznego pojazdu.

Kierujacy pojazdem nabywa wiedz¢ dotyczaca ruchu drogowego oraz umiejet-
nosci bezpiecznego prowadzenia pojazddéw na specjalistycznych kursach przygotowuja-
cych do egzamindéw. Natomiast kazdy obywatel porusza si¢ po drogach publicznych
niezaleznie czy posiada odpowiednie przygotowanie merytoryczne w kwestii przepisow
prawa o ruchu drogowym, czy tez takiego przygotowania nie posiada. Jednakze od kaz-
dego uzytkownika drogi wymaga si¢ podstawowej znajomosci przepisow prawa o ruchu
drogowym. Stad tez niezmierng 1 istotng kwestig jest edukacja dzieci 1 mtodziezy. Jej
zadaniem jest nie tylko przekazywanie wiedzy i1 u§wiadomienie uczestnikow ruchu dro-
gowego na temat przepisow ruchu drogowego, ale rowniez przekazywanie wiedzy
1 $wiadomosci wynikajace ze znajomosci przepisoOw jak i konsekwencji ich nieprze-
strzegania. Takie przygotowanie uzytkownikow drogi powinno odbywac si¢ na etapie
dorastania dzieci, przez ich rodzicoOw 1 rodziny, opiekunéw przedszkolnych oraz nau-
czycieli w szkole. Nastepnie taka edukacja 1 §wiadomo$¢ powinna by¢ przekazywana
przez osoby przygotowujace nieletnich przygotowujacych si¢ do egzamindéw na karte
rowerow3, kategorii prawa jazdy AM, a w dalszej kolejnosci na kursach przygotowu;ja-
cych do egzaminu na prawo jazdy wszystkich kategorii. Celem ksztalcenia kandydatow

na kierowcow wszystkich kategorii powinno by¢ zatem, przygotowanie osob ubiegaja-

1 K. Rajcher, Bezpieczerstwo ruchu drogowego... dz. cyt., s. 52.
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cych si¢ o uprawnienia do kierowania pojazdami do ich samodzielnego uzytkowania
w sposOb niezagrazajacy bezpieczenstwa ruchu drogowego zaré6wno ich samych jak
1 innych uzytkownikoéw drég publicznych. Nalezy podkresli¢ w tym miejscu na bardzo
wazng rolg egzaminatorow na poszczegdlne kategorie pojazdow. Stad tez na egzamina-
torach cigzy szczegdlny obowigzek weryfikacji wiedzy dotyczacej znajomosci przepi-
sOw ruchu drogowego, zdolnosci manualnych oraz umiej¢tnosci przewidywania zdarzen
drogowych w tym zaistniatych ich konsekwencji.

Kolejnym aspektem przyczyn zaistnienia zdarzen drogowych jak wskazuje lite-
ratura tematu jest niewatpliwie tzw. srodowisko drogi, ktore mozna rozumie¢ jako od-
powiedni dobor jego cech, pomijajac takie okolicznos$ci, na ktore uzytkownik drogi nie
ma wptywu tj. warunki atmosferyczne. Ograniczenie zaistnienia zdarzen drogowych
moze mie¢ wpltyw poprzez zastosowanie odpowiednich regulacji w infrastrukturze dro-
gowej poprzez zapewnienie maksymalnie klarownej widoczno$ci drogi w tym widocz-
no$¢ znakdéw drogowych pionowych i1 poziomych. Ten aspekt w infrastrukturze miej-
skiej w kontekscie znakéw pionowych jest w znacznej czgsci ograniczony przez wyste-
pujace reklamy w pasie drogowym. Poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego
w aspekcie bezpieczenstwa ruchu drogowego T. Szczuraszek poprzez odpowiedni do-
bor w sieci drogowej wskazuje jako:

- cech geometrycznych drogi,

- sposobOw organizacji ruchu,

- cech techniczno — eksploatacyjnych nawierzchni dogi,

- cech ruchu (w tym predkosci, natezen ruchu, stopnia obcigzenia ruchem, struk-

tury rodzajowej i kierunkowej ruchu),

- pasywnych urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (np. znakéw drogo-

wych),

- charakterystyki oswietlenia przestrzeni drogi z otoczeniem”.

Dodatkowo T. Szczuraszek podaje, ze minimalizacje skutkéw zdarzen uzalez-
nionych od cech $rodowiska drogi mozna osiagnac poprzez ,, spowalnianie ruchu (sto-
sowanie odpowiednich urzqdzen spowalniajqcych ruch) oraz aktywne urzgdzenia bez-

pieczenstwa (np. bariery ochronne)™,

LT. Szczuraszek, Sposoby ksztattowania bezpieczenstwa ruchu drogowego, [W:] Bezpieczeristwo ruchu
miejskiego (red. T. Szczuraszek), wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 2006, s.
117.
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Pan T. Szczuraszek wskazuje, ze podstawowa przyczyna zdarzen drogowych
jest predkos$¢, ktora ,, jest konsekwencjq, podobnie jak zdarzenie drogowe, odziatywania
na proces ruchu wszystkich podstawowych czynnikow biorgcych w nim udzial, tj. uzyt-
kownika drogi, pojazdu i srodowiska drogi”*. Autor ten podkresla zatem, ze predkos¢
stanowi jedynie sktadowa wielu czynnikdw majacych wptyw na zaistnienie danego zda-
rzenia drogowego. Rozwijanie predkosci zarowno wiekszej od dopuszczalnej admini-
stracyjnie, jak rowniez predkosci wiekszej od panujacych warunkéw atmosferycznych
ma istotne znaczenie na przyczynienie si¢ zaistnieniu zdarzenia drogowego. Nadmierng
predko$¢ nalezy rozumie¢ jako predkos$¢ uniemozliwiajagcg w danych warunkach dro-
gowych i atmosferycznych, w sposob bezpieczny pokonaé¢ dany odcinek drogi w mysl
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Poruszanie si¢ z nadmierng predkoscig determinuje
zaistnienie zdarzen drogowych. W rekonstrukcjach przebiegéw zdarzen drogowych
okresla si¢ rowniez mozliwos$ci uniknigcia zdarzenia drogowego, przez poszczegolnych
jego uczestnikow. Przekroczenie predkosci przez poszczegdlnych uczestnikéw zdarze-
nia ma zatem rowniez wplyw na mozliwosci jego uniknigcia. T. Szczuraszek podkresla,
Ze na stopien zagrozenia powstania zdarzenia drogowego oraz skutki zdarzenia majg
wplyw nastepujace parametry zwigzane z predkos$cia ,, stopien przekroczenia bezpiecz-
nej predkosci (stopien nadmiernej predkosci), rzeczywiste predkosci pojazdow, roznice
predkosci miedzy pojazdami’?. Na rysunku 3.7 przedstawiono schemat ideowy wptywu

predkosci na stopien zagrozenia wystapienia zdarzenia drogowego.

1T. Szczuraszek, Podstawowe przyczyny zdarzen drogowych, [W:] Bezpieczeristwo ruchu miejskiego (red.
T. Szczuraszek), wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji i £acznosci, Warszawa 2006, s. 100.
2 Tamze.
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Rysunek. 3.7 Idea konstrukcji bazy danych systemu WZDR
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Zrédlo: T. Szczuraszek, Podstawowe przyczyny zdarzeh drogowych, [W:] Bezpieczerstwo ruchu miejskie-

go (red. T. Szczuraszek), wydanie 1, Wydawnictwo Komunikacji i L.aczno$ci, Warszawa 2006, s. 100.

Analiza statystyk Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji wskazuje,
1z liczba pojazdéw samochodowych w Polsce wzrasta i w roku 2023 liczba zarejestro-
wanych pojazdow w Polsce wynosita 35915484 pojazdy w tym 27227691 samochodow
osobowych, 3804413 pojazdéow cigzarowych oraz 1923690 motocykli. Tabela 3.1
przedstawia liczbg pojazdow silnikowych w latach 2014-2023.

W roku 2023 roku do Policji zgtoszono 20936 wypadkow drogowych majacych
miejsce na drogach publicznych, w strefach zamieszkania lub strefach ruchu. W wyniku
wypadkow drogowych 1893 osoby poniosty $mier¢, rannych zostalo 24125 oséb
(w tym cigzko 7595). Ponadto zgtoszono 365991 kolizji drogowych. Analiza statystyk
wskazuje, ze liczba wypadkow drogowych, zabitych oraz rannych zmalala. Jednakze
w latach 2018 1 2019 roku zmniejszyta si¢ liczba wypadkow 1 oséb rannych, przy jed-
noczesnym wzroscie liczby osob zabitych. Z kolei od 2020 roku ma miejsce spadek

liczby wypadkdéw, osob zabitych i rannych co przedstawia Tabela 3.2.
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Tabela 3.1. Liczba pojazdow silnikowych w latach 2014-2023

Lata Pojazdy silnikowe W tym:
Ogoétem | 2014=100% | samochody oso- |samochody ci¢za- motocykle

2014 | 26472274 100 20003863 | 100 |3037427| 100 |1189527| 100
2015 | 27409106 103,5 20723423 | 103,6 |3098376| 102 |1272333| 107
2016 | 28601037 108,0 21675388 | 108,4 |3179655| 104,7 [1355625| 114
2017 129634928 111,9 22503579 | 112,5 |3248538| 107,0 |[1427115| 120
2018 | 30800790 116,4 23429016 | 117,1 |3338166| 109,9 |1502888| 126,3
2019 31989313 120,8 24360166 | 121,8 |3436184| 113,1 |1587031| 133,4
2020 |32991083 124,6 25113862| 125,5 |3529716| 116,2 |1669138| 140,3
2021 | 34030267 128,6 25869804 | 129,3 [3634196| 199,6 |1749697| 147,1
2022 | 34866137 131,7 26457659 | 1323 |3713217| 1222 1830963 | 153,9
2023 | 35915484 135,7 27227691 | 136,1 |3804413| 1253 |1923690| 161,7

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie https://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562, Wypadki-

drogowe-raporty-roczne.html, [dostep:20.03.2024].

Tabela 3.2. Liczba wypadkoéw drogowych oraz ich skutki w latach 2014-2023

Lata Wypadki Zabici Ranni
Ogélem |2014=100%| Ogdlem 2014=100% | Ogéltem [2014=100%

2014 34970 100,0 3202 100,0 42545 100
2015 32967 94,3 2938 91,8 39778 935
2016 33664 96,3 3026 94,5 40766 95,8
2017 32760 93,7 2831 88,4 39466 92,8
2018 31674 90,6 2862 89,4 37359 87,8
2019 30288 86,6 2909 90,8 35477 83,4
2020 23540 67,3 2491 77,8 26463 62,2
2021 22816 65,2 2245 70,9 26415 62,1
2022 21322 61,0 1896 59,2 24743 58,2
2023 20936 59,9 1893 59,1 24125 56,7

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie https://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-

drogowe-raporty-roczne.html, [dostgp:20.03.2024].
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Gléwnymi statystycznymi przyczynami wypadkéw drogowych wedlug statystyk
przyczyng zaistnialych wypadkow drogowych spowodowanych przez kierujacych byto
nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu 4576 wypadkow, niedostosowanie predkosci do
warunkow ruchu 4216 wypadkow, nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu
dla pieszych 2444 wypadki. Dalej przyczyng wypadkow w roku 2023 stanowito nie-
prawidtowe wyprzedzanie 917, przejezdzanie przejazdu dla rowerzystéw 731, skrecanie
673, wymijanie 606, cofanie 517, zmeczenie (zasnigcie) 480, nieustgpienie pierwszen-
stwa pieszemu w innych okolicznos$ciach 461, omijanie 378, nieprawidlowe cofanie
355, gwaltowne hamowanie 261, niestosowanie si¢ do sygnalizacji $wietlnej 256, inne
przyczyny 255, nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu przy skrecaniu w drogg¢ po-
przeczng 149, nieprzestrzeganie innych znakéw i sygnaléw 113, zawracanie 57, za-
trzymanie (postdj) 26, omijanie pojazdu przed przej$ciem dla pieszych 24, wyprzedza-
nie pojazdu przed przejsciem da pieszych 6 oraz jazda bez wymaganego oswietlenia 19.

Powyzsze dane przestawia Tabela 3.3.

Tabela 3.3. Przyczyny wypadkow drogowych spowodowanych przez kierujgcych

Przyczyny Wynadki Zabici Ranni
Oodlem | % | OQodlem | % | Qodlem | %
Nieustgpienie pierwszenistwa przejazdu 4576 24,0 223 13,7 5488 24,6
Niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu | 4216 22,1 662 40,8 5170 232
Niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy

pojazdami 1538 | 81 53 33 1934 | 49

Nieprawidlowe wyprzedzanie 917 4,8 136 8,4 1090 49
Nieprawidlowe omijanie 378 2,0 40 53 771 35
Nieprawidlowe wymijanie 606 32 86 5,3 782 3,5
Nieprawidlowe skrecanie 673 3,5 25 1,5 782 3,5
Nieprawidtowe cofanie 355 1,9 16 1,0 358 1,6
Nieprawidtowa zmiana pasa ruchu 517 2,7 57 35 630 2,8
Nieprawidlowe zawracanie 57 0,3 4 0,2 62 0,3

Nieprawidlowe przejezdzanie przejazdu dla rowe-

£zystow 731 3.8 9 0,6 727 33

Nieprawidlowe zatrzymanie, postdj 26 0,1 2 0,1 25 0,1
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Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu na przej-
Sciu dla pieszych 2444 | 12,8 15 | 71 2478|111
Nieustapienie pierwszenistwa pieszemu przy skre-
caniu w drogg poprzeczng 149 058 4 02 147 07
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu w innych
okolieznosciach 461 | 24 22 | 14 463 |21
Omijanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych 24 0,1 1 0,1 24 0,1
Wyprzedzanie pojazdu przed przejsciem dla pie-
szych 6 0,03 1 0,1 6 0,03
Jazda bez wymaganego o$wietlenia 19 0,1 6 0,4 14 0,1
Niestosowanie si¢ do sygnalizacji Swietlnej 256 1,3 10 0,6 333 1,5
Gwaltowne hamowanie 261 1,4 3 0,2 296 1,3
Zmeczenie, zadnigcie 480 2,5 83 5,1 730 33
Nieprzestrzeganie innych znakéw i sygnatow 113 0,6 16 1,0 125 0,6
Inne przyczyny 255 1,3 48 3,0 275 1,2
Ogolem 19058 | 100,0 1622 |100,0 22328 100

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie https://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-
drogowe-raporty-roczne.html, [dostep:20.03.2024].

Statystyka Biura Ruchu Drogowego Komendy Gloéwnej Policji klasyfikuje row-
niez wypadki drogowe wedtug kryterium sprawstwa. Z tej analizy wynika, iz 2023 roku
z winy kierujacych pojazdami zaistnialo 19058 wypadkow co stanowito 91 % ogoédtu
wypadkow drogowych, z winy pieszych zaistniato 1007 wypadkéw co stanowito 4,8 %
ogohu wypadkéw drogowych, z winy pasazerdow zaistniato 128 wypadkow co stanowito
0,6 % ogdhu wypadkéw drogowych, z winy osoby UWR =zaistnialo 23 wypadkow co
stanowito 0,1 % ogétu wypadkow drogowych, z tzw. wspotwiny zaistniato 193 wypad-
ki co stanowito 0,9 % ogotu wypadkow drogowych, z niesprawnosci technicznej zaist-
niaty 46 wypadki drogowe co stanowito 0,2 % ogotu wypadkoéw drogowych, natomiast
z pozostatych przyczyn wydarzylo si¢ 481 wypadkéw co stanowito 2,3 % ich ogdtu

zaistnienia. Tabela 3.4. przedstawia wypadki drogowe i ich skutki wedtug sprawstwa.
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Tabela 3.4. Wypadki drogowe i ich skutki wedtug sprawstwa

Sprawstwo wypadkéw | Wypadki % Zabici % Ranni %
Wina kierujacych 19058 91,0 1622 85,7 22328 92,6
Wina pieszych 1007 4,8 206 10,9 820 3.4
Wina pasazeréow 128 0,6 4 0,2 128 0,5
Wina osoby UWR 23 0,1 - - 24 0,1
Wspotwina 193 0,9 9 0,5 240 1,0
Nieprawnos$¢ tech- 46 0,2 4 0,2 63 0,3
Pozostate przyczyny 481 2,3 48 2,5 522 2,2
Ogotem 20936 100,0 1893 100,0 24125 100,0

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie https://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562, Wypadki-
drogowe-raporty-roczne.html, [dostep:20.03.2024].

Glownymi statystycznymi przyczynami wypadkéw spowodowanych przez kie-
rujacych pojazdami wedtug Biura Ruchu Drogowego Komendy Glownej Policji w roku
2023 bylo 4576 wypadkéw nieustapienie pierwszenstwa przejazdu, niedostosowanie
predkosci do warunkéw ruchu 4216 wypadkow, nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu
na przejsciu dla pieszych 2444, niezachowanie bezpiecznego odstepu miedzy pojazdami
1538, nieprawidlowe wyprzedzanie 917, nieprawidlowe przejezdzanie przejazdu dla
rowerdw 731, nieprawidlowe skrgcanie 673, nieprawidlowe wymijanie 606, nieprawi-
dlowe wymijanie 606, nieprawidlowa zmiana pasa ruchu 517, zmeczenie, za$nigcie
480, nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu w innych okolicznos$ciach 461, nieprawi-
dtowe omijanie 378, nieprawidtowe cofanie 355, gwattowne hamowanie 261, niestoso-
wanie si¢ do sygnalizacji §wietlnej 256, inne przyczyny 255, nieustgpienie pierwszen-
stwa pieszemu przy skrecaniu w droge poprzeczng 149, nieprzestrzeganie znakdéw 1 in-
nych sygnatow 113, nieprawidtowe zawracanie 57, nieprawidtowe zatrzymywanie
1 postdj 26, omijanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych 24, jazda bez wymaganych
Swiatet 19 oraz wyprzedzanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych 6. Wskazane dane

statystyczne przedstawia Tabela 3.5.
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Tabela 3.5. Gléwne przyczyny wypadkow drogowych 7 winy kierujgcych

Przyczyna zaistnienia wypadku drogowego Liczba
Nieustapienie pierwszenstwa przejazdu 4576
Niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu 4216
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych 2444
Niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami 1538
Nieprawidlowe wyprzedzanie 917
Nieprawidlowe przejezdzanie przejazdu dla rowerzystow 731
Nieprawidlowe skrecanie 673
Nieprawidlowe wymijanie 606
Nieprawidlowa zmiana pasa ruchu 517
Zmeczenie, zasnigcie 480
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu w innych okoliczno$ciach 461
Nieprawidlowe omijanie 378
Nieprawidlowe cofanie 355
Gwaltowne hamowanie 261
Niedostosowanie si¢ do sygnalizacji $wietlnej 256
Inne przyczyny 255
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu przy skrecaniu w droge po- 149
Nieprzestrzeganie znakow i innych sygnalow 113
Nieprawidlowe zawracanie 57
Nieprawidlowe zatrzymywanie, postoj 26
Omijanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych 24
Jazda bez wymaganych $wiatel 19
Wyprzedzanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych 6

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie https://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-
drogowe-raporty-roczne.html, [dostgp:20.03.2024].

Analiza statystyk Biura Ruchu Drogowego Komendy Gtownej Policji w roku
2023 wskazuje jednoznacznie, iz gtdéwna przyczyna wypadkow drogowych w Polsce
bylo nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu tj. 4576. Czy takie dane zostaly przedsta-
wione przez funkcjonariuszy ruchu drogowego obecnych na miejscu wypadku drogo-
wego, czy tez takie dane zostaly uzupelnione w trakcie postgpowania przygotowawcze-
go 1 sadowego? Zdaniem autora niniejszej rozprawy doktorskiej takie dane nie zostaty
zwerytfikowane 1 zostaly powziete na postawie karty zdarzenia drogowego tj. zalacznika

nr 1 do zarzadzenia nr 38 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 15 grudnia 2021 roku.
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Doswiadczenie autora rozprawy wskazuje, ze funkcjonariusze ruchu drogowego doko-
nuja okreslenia sprawcy danego zdarzenia na podstawie wlasnego doswiadczenia przy
uwzglednieniu zeznan $wiadkoéw. Okreslenie takiego sprawstwa nie moze zatem by¢
okreslone bez przeprowadzonej analizy czasowo — przestrzennej po przeprowadzonych
wczesniej badan powypadkowych pojazdéw. Wynika to jednoznacznie z materiatow
1ich analizy, z ktérymi maja do czynienia funkcjonariusze ruchu drogowego obstuguja-
cych dany wypadek drogowy. Skoro nie przeprowadzono w danym postepowaniu, ana-
lizy czasowo — przestrzennej oraz nie okreslono predko$ci poruszajgcych si¢ pojazdow
uczestniczacych w danym wypadku drogowym, to na jakiej podstawie funkcjonariusze
ruchu drogowego wskazuja jego przyczyneg? Zdaniem autora rozprawy stanowi to zbyt
duze naduzycie. Podobna sytuacja wystgpuje w sytuacji nieustgpienia pierwszenstwa
pieszemu na przejsciu dla pieszych, ktéra wedtlug statystyk Biura Ruchu Drogowego
KGP w roku 2023 wynosita 2444 wypadki drogowego. Analiza danych statystycznych
okolicznos$ci wypadkow drogowych jednoznacznie prowadzi do wniosku, ze niemal co
czwarty wypadek wynika, z poruszania si¢ kierujacego z nadmierng predkoscia. Ze sta-
tystyk Biura Ruchu Drogowego KGP wynika, iz w 2023 roku wskazano jako sprawstwo
wypadkow drogowych niesprawnos¢ techniczng tj. 46 wypadki drogowe.

Kazimierz Rajcher podkresla, ze ,, przyczyny statystyczne nie odzwierciedlajg
zagrozen, jakie wynikajq z niesprawnosci technicznej pojazdu, niewlasciwego stanu
drogi i nieprawidlowosci organizacji ruchu. W zwiqzku z tym powstaje problem wiary-
godnosci statystyki wypadkow drogowych. Badania wypadkow drogowych, prowadzone
juz od wielu lat, wykazujq znaczne zroznicowanie danych statystycznych, ocen i wnio-
skow wynikajgcych z tych badan. W rzeczywistosci droga i jej otoczenie oraz pojazd
majq posredni lub bezposredni wplyw na wiekszos¢ wypadkoéw drogowych ™. Zdaniem
autora rozprawy stan techniczny pojazdéw determinuje przyczyny zaistnienia danego
zdarzenia drogowego oraz mozliwos$ci jego uniknigecia. W zwigzku z powyzszym ist-
nieje konkretna zalezno$¢ pomiedzy stanem technicznym pojazdu uczestniczacego
w zdarzeniu drogowym, a przyczynami jego zaistnienia. Nalezyty stan techniczny po-
jazdu, w tym uktadow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo w ruchu drogowym tj. kie-
rowniczego, hamulcowego 1 jezdnego ma istotny wplyw bezpieczne pokonanie danego
odcinka drogi. Nalezyty stan ogumienia kot pojazdu ma wpltyw na przyczepnos¢ ogu-

mienia do nawierzchni jezdni i tym samym poprawia mozliwosci pokonywania drogi

1 K. Rajcher, Bezpieczerstwo ruchu drogowego... dz. cyt., s. 56.
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w szczegOlnosci na zakretach. Ponadto nalezyty bieznik ogumienia kot ma réwniez
wplyw na droge hamowania pojazdu, ktéry w potaczeniu z nalezytym stanem tarcz oraz
klockow hamulcowych skraca droge hamowania. Z kolei brak tzw. luzow na kole kie-
rowniczym, poprawnie dziatajace zwrotnice kot przednich, czy przektadnia kierownicza
jednoznacznie oddziatuje na skretno$¢ kot przednich. W konsekwencji nalezyty stan
techniczny pojazdu ma istotne znaczenie na zaistnienie danego zdarzenia, jego przebieg
oraz mozliwosci unikniecia danego zdarzenia. Stad tez jeszcze raz autor niniejszej dy-
sertacji wskazuje na istotng rol¢ badan powypadkowych pojazdow przez biegtych sa-

dowych.

Whnioski

Przeprowadzona na potrzeby niniejszego rozdziatu analiza literatura tematu oraz
statystyk dotyczacg przyczyn zaistnienia zdarzen drogowych, miata na celu zdefiniowa-
nie pojecia bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD) czynniki majace wpltyw na jego
ksztalt, warto$¢ i istot¢ oraz uwarunkowania i znaczenia badania stanu technicznego
powypadkowych pojazdéw na poprawe bezpieczenstwa w ruchu. Przedstawiono analizg
przyczyn wypadkéw drogowych w tym wplyw niesprawnosci technicznej pojazdu, kto-
ra ma wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Analiza danych statycznych pozwa-
la na jednoznaczne stwierdzenie, iz niesprawno$¢ techniczna pojazdu ma wplyw na
przyczyne zaistnienia wypadku drogowego. Udostepniona przez Biuro Ruchu Drogo-
wego Komendy Glownej Policji statystyka zdarzen drogowych, nie przedstawia mozli-
wosci uniknigcia zdarzen drogowych przez kierujacych pojazdami. Doswiadczenie wia-
sne autora pozwala sformutowa¢ wniosek, 1z stan techniczny pojazdu ma réwniez istot-
ny wpltyw na mozliwoS$ci uniknigcia zaistnienia danego zdarzenia. Nieprawidlowe prze-
prowadzanie badan stanéw technicznych powypadkowych pojazdow przez bieglych ma
istotny wplyw na poprawg¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Profesjonalne
zbadanie powypadkowych pojazdéw pozwala na okreslenie precyzyjnej przyczyny za-
istnienia danego zdarzenia drogowego i w konsekwencji konieczno$¢ podjecia odpo-
wiednich regulacji prawnych oraz programéw zmierzajacych do poprawy bezpieczen-

stwa ruchu drogowego w Polsce.
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4. DOSKONALENIE PROCESU POZYSKIWANIA DANYCH
Z BADAN STANOW TECHNICZNYCH POWYPADKOWYCH
POJAZDOW

W niniejszym rozdziale przedstawiono mozliwosci doskonalenia procesu pozy-
skiwania, w czasie przeprowadzanych ogledzin procesowych, danych technicznych
z pojazdow powypadkowych. Aspekt pozyskiwania danych jest wazny dla jakos$ci prze-
biegu procesu rekonstrukcji wypadkow, a w konsekwencji takze w dziedzinie ksztatto-
wania i zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego w Polsce. Relacje i1 zalezno$ci
wlasciwosci przedmiotu badan dalej zostang szerzej omowione i wyjasnione.

W dysertacji przeprowadzono analiz¢ efektéw pracy biegtych sadowych na pod-
stawie do§wiadczenia zawodowego autora niniejszej dysertacji jako bieglego sadowego
w zakresie rekonstrukcji wypadkoéw drogowych. Na podstawie zgromadzonego materia-
hu badawczego, przeprowadzonych w latach 2014-2021 na zlecenie organdéw proceso-
wych rekonstrukcji przebiegu wypadkéw drogowych, autor dysertacji dokonal wyod-
r¢bnienia (rozrdznienia) cech, wilasciwosci przedmiotu badan — zasad, procedur pozy-
skiwania danych z powypadkowych pojazdow. W badaniach empirycznych metoda
sondazu diagnostycznego (technikg ankietowania i wywiadu eksperckiego) autor dyser-
tacji, rozszerzyt analize zagadnienia w celu rozwigzania szczegdélowego problemu ba-
dawczego zawartego w pytaniu: Jakie usprawnienia procesu pozyskiwania danych
z powypadkowych pojazdow wplyng na poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym?
oraz zweryfikowania przyjetej hipotezy, ktora stanowi przypuszczenie, ze biegly po
otrzymaniu stosownego postanowienia bezwzglednie podejmuje wspolpracg z organem
powolujacym a takze, Zze najbardziej racjonalng metoda dokonywania oglgdzin stanowi
tzw. metoda dosrodkowa przy uwzglednieniu dalszych badan, ktére w sposdb szczego-
lowy bylyby dokumentowane. Przypuszczam takze, ze uszczegdétowienie informacji
0 pojezdzie poddanym badaniu stanowi okres$lenie jego cech charakterystycznych tj.
numer nadwozia (numer VIN), charakterystyke silnika, rodzaj nadwozia, jego mase,
rozstaw osi. Po uzyskaniu powyzszych informacji biegly dokonujacy badan powypad-
kowych pojazdéw uzyskuje dane, na podstawie ktorych w petni §wiadomy okoliczno$ci
zdarzenia moze przystapi¢ do badan. Zakltadam, ze w przypadku badan powypadko-
wych pojazdow, w ktorych jest mozliwy pomiar deformacji zrealizuje taka czynno$¢.
W sytuacji badan powypadkowych jednosladu zasadnym jest pomiar rozstawu osi kot.

Natomiast w charakterze potracenia pieszego, istotnym jest pomiar pomiaru tzw. rozwi-

100



nigcia pieszego. Przypuszczam, ze biegly sadowy powinien okresli¢ stan uktadow kie-

rowniczego, hamulcowego oraz jezdnego. Uktad kierowniczy i jezdny pojazdu stanowi

integralng calo$¢. Uszkodzenia uktadu jezdnego wplywajg realnie na stan uktadu kie-

rowniczego pojazdu. Nalezy sadzi¢, ze wykonanie dokumentacji fotograficznej oraz

wykonanie stosownego opis w dokumentacji oglgdzin uktadow odpowiedzialnych za

bezpieczenstwo ruchu drogowego musi zosta¢ udokumentowane w sposob rzetelny i nie

budzacy zadnych watpliwosci.

Koniecznym stat si¢ fakt odpowiedzi na przedstawiony problem badawczy i we-

ryfikacje sformutowanej hipotezy w zwiazku z powyzszym zastosowano nastgpujace

metody badawcze, jakimi sa:

Synteza — metoda ta miata na celu poznanie istoty zjawiska i scalenia wynikow
przeprowadzonej analizy w jedng cato$¢;

Uogdlnienie — zastosowane zostato do taczenia faktéw z badan powypadkowych
pojazdow;

Porownanie — porbwnywanie pracy bieglych sadowych w zakresie badan stanéw
technicznych powypadkowych pojazdow na potrzeby opracowania koncepcji
procesu pozyskiwania danych z badan powypadkowych pojazdow;
Whnioskowanie — metoda ta zostata wykorzystana zastosowana podczas oceniania
badan stanéw technicznych powypadkowych pojazdow przez biegltych sado-
wych;

obserwacja — zostala wykorzystana do przemys$len nad sytuacjg problemowsg
a ktora wychodzi naprzeciw podjetym badaniom 1 sformutowaniu celu ich pro-
wadzenia a na koncu trafnej analizy i interpretacji;

metoda sondazu diagnostycznego ' — zastosowana zostala technika ankiety,
dzigki niej byta mozliwos¢ pozyskania opinii respondentow, ich postrzeganie
dot. zjawiska badanego. Nastapito wykorzystanie techniki wywiadu eksperckie-
go, ktorego niezmiennym celem byto poznanie opinii eksperta w zakresie badan

powypadkowych pojazdéw przez biegtych sadowych.

1J. Apanowicz, Metodologia nauk, Dom Organizatora, Torun 2003, s. 25-51.
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4.1. Wyniki badan w zakresie rekonstrukcji przebiegow zdarzen drogowych
przeprowadzonych w latach 2014-2021

Autor rozprawy doktorskiej dokonal analizy opinii dotyczacych rekonstrukcji przebie-
gow zdarzen drogowych przeprowadzonych przez siebie w konteks$cie hipotez
w latach 2014-2021. Analiza taka zostata ograniczona do biegtych prywatnych?. Ogra-
niczenie to wynika z problemu badawczego zawartego w dysertacji.

Przeprowadzona analiza opinii dotyczacych rekonstrukcji przebiegdw zdarzen
drogowych przeprowadzonych przez autora rozprawy doktorskiej w kontek$cie hipotez
w latach 2014-2021 wykazata, iz w kazdej opinii wydawanej przez biegltych nie wy-
ksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy
nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji wykazywali nieprawi-
dtowosci w stosunku do zatozonych hipotez badawczych. Do badan poddano wszystkie
opinie rekonstrukcji przebiegu zdarzen drogowych wykonanych przez autora rozprawy
doktorskiej w ktorych, badania stanéw technicznych pojazdow dokonywali rzeczo-
znawcy lub biegli sadowi z list Sadéw Okregowych. Stad tez analizie poddano 60 ta-
kich opinii.

Analiza opinii autora rozprawy doktorskiej wykazata, ze w kazdej rekonstrukcji
przebiegu zdarzenia, w ktdrych badania stanow technicznych powypadkowych pojaz-
dow dokonywali biegli prywatni wystepowaty nieprawidlowo$ci majace wplyw na rze-
telng rekonstrukcje zdarzenia drogowego. Nieprawidlowosci te w badaniach wyrazaty
si¢ w tym, ze w 2 analizach stwierdzono catkowity brak badan powypadkowych stanow
technicznych pojazdow, w 17 analizach stwierdzono brak zmierzenia tzw. rozwini¢cia
pieszego, w 40 analizach stwierdzono brak pomiaréw deformacji, w 1 analizie stwier-
dzono brak wykonania jakiejkolwiek dokumentacji fotograficznej, w 13 analizach
stwierdzono brak pomiaru rozstawu osi jednosladu, w 8 analizach stwierdzono brak
zabezpieczonych zaréwek, natomiast w 8 analizach stwierdzono brak proby opdznienia
hamowania pojazdu w sytuacji, gdy bylo to mozliwe do wykonania. Nadmieni¢ nalezy,
iz jedynie w jednych badaniach dokonano odczytu danych EDR. Jednakze wynika to
z faktu, iz w pojazdach, ktére uczestniczyly w zdarzeniach drogowych nie byty reje-

strowane dane EDR. Ponadto biegli prywatni ograniczali opis uktadow kierowniczego,

1 Jako biegtych prywatnych autor dysertacji na potrzeby niniejszego rozdziatu okresla biegtych sagdowych
nieprzeszkolonych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze
Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji.
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hamulcowego i jezdnego wytacznie do ustalenia faktu, czy dany uktad jest sprawny, czy
niesprawny.
Rysunek 4.1 oraz tabela 4.1 przedstawia rozktad analizy autora dysertacji opinii

sporzadzonych przez biegtych prywatnych.

Rysunek. 4.1 Procentowy rozktad badania stanow technicznych pojazdow

brak badania stanow technicznych
pojazdow; 2

brak _
dokumentacji
fotograficznej; 1

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Tabela 4.1. Rozklad stwierdzonych nieprawidtowosci w badania stanéw technicz-

nych pojazdow

Nieprawidtowosci Liczba
brak badan powypadkowych pojazdéw 2
brak pomiaréw deformac;ji pojazdéw 40
brak dokumentacji fotograficznej 1
brak pomiaréw rozstawu osi jednosladu 13
brak zabezpieczenia zaréwek 8
brak préby opdznienia hamowania pojazdu 8
brak zmierzenia tzw. rozwiniecia pieszego 17

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Analiza opinii dotyczacych rekonstrukcji przebiegu zdarzen drogowych przeprowadzo-

nych w latach 2014-2021 przez autora rozprawy doktorskiej (obserwacje wiasne)
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w kontek$cie hipotez wykazata, ze w kazdej rekonstrukcji przebiegu zdarzenia,
w ktérych badania stanéw technicznych powypadkowych pojazdéw dokonywali biegli
prywatni wystepowaty nieprawidtlowosci skutkujace potrzeba przeprowadzenia dodat-
kowych badan lub skutkujace ograniczonymi mozliwosciami ustalenia okolicznosci
zdarzenia drogowego. Nieokreslenie przez biegtego sadowego wskazanych wyzej moz-
liwosci postgpowania z materiatem dowodowym jaki stanowi powypadkowy pojazd
w odniesieniu do wiedzy bieglego, moze mie¢ realny wplyw na sformutowanie wnio-
skow koncowych w kontekscie stanu technicznego pojazdu uczestniczacego w zdarze-
niu drogowym i tym samym wskazanie czy stan techniczny pojazdu mial wplyw na
zaistnienie danego zdarzenia drogowego. Nastepstwem ustalen uwzgledniajacych oko-
liczno$ci 1 przyczyny wypadkow drogowych jest ksztattowanie zasad, regul, norm
1 praw wptywajacych na legislacje, edukacje, inzynieri¢ drogowa, szkolenia kierowcow,

ktore w konsekwencji wptywaja na bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce.

4.2. Sprawozdanie z badania opinii ekspertow

W ramach przeprowadzonych badan empirycznych, w formie kwestionariusza
wywiadu eksperckiego uzyskano opini¢ ekspertow na temat procesu badan powypad-
kowych stanéw technicznych pojazdéw. Do przeprowadzonego wywiadu eksperckiego
wybrano trzech najbardziej doswiadczonych wedtug autora dysertacji, ekspertow kry-
minalistyki z dziedziny badan wypaddéw drogowych przeszkolonych przez Laboratoria
Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji, z ktorych dwoch stanowito biegtych
- emerytowanych funkcjonariuszy. Wybor tych ekspertow wynikat z faktu, iz osoby te
prezentowaly ponad trzydziestoletnie doswiadczenie w dziedzinie kryminalistycznych
badan wypadkow drogowych. Zatem wskazani eksperci dokonywali rekonstrukeji prze-
biegow wypadkoéw drogowych oraz badali stany techniczne powypadkowych pojazdow
niemal od poczatku ustanowienia pracowni badan wypadkéw drogowych w Laborato-
riach Kryminalistycznych Komend Wojewo6dzkich Policji. Ponadto biegli realizujacy
wywiad ekspercki po przej$ciu na policyjng emeryturg w stan spoczynku, nadal wyko-
nuja opinie dotyczace zarowno rekonstrukcji badan wypadkoéw drogowych jak i badan
powypadkowych stanow technicznych pojazdow. Dodatkowo jeden z ekspertow byt
rowniez wykladowcag m. in. kryminalistyki 1 ruchu drogowego w Centrum Szkolenia

Policji w Legionowie.
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Ankieta wlasciwa

1) Czy uwaza Pani/Pan, ze biegli niewyksztalceni przez Laboratoria Kryminalistyczne
Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Krymina-
listycznego Policji w sposob rzetelny wykonujg badania stanow technicznych po-

jazdow? Prosze o uzasadnienie odpowiedzil.

Opis odpowiedzi ekspertow:

Wszyscy eksperci wskazali zgodnie, ze biegli prywatni wykonuja badania
W sposob rzetelny jedynie bardzo rzadko, czasami lub z nielicznymi wyjatkami. Eks-
perci okreslili ponadto, iz rzetelnos¢ wykonywania takich badan budzi duze watpliwo-
Sci. Biegli prywatni wedtug ekspertoéw swoje badania wykonujg jedynie pobieznie, a ich
wyniki badan sprowadzaja si¢ do stwierdzenia, ze stan techniczny badanego pojazdu nie
mial wptywu na zaistnienie wypadku drogowego. Eksperci wskazali, iz poza stwierdze-
niem przez bieglych prywatnych, ze stan techniczny pojazdu nie mial wplywu na zaist-
nienie wypadku drogowego, niewiele informacji jest przydatnych na etapie rekonstruk-
cji przebiegu wypadku drogowego, a tym samym uniemozliwia to sporzadzenia wni-

kliwej analizy przebiegu zdarzenia.

Jeden z ekspertow wskazal problem, Ze spotkat si¢ z przypadkami opisu czynno-
Sci, ktorych biegly nie mégt wykona¢ np. demontaz wszystkich elementow ukladu ha-
mulcowego samochodu cigzarowego 1 ponowne ztozenie na miejscu wypadku oraz po-

zwolenie na dalszg droge pojazdu bez udziatu serwisu.

2) Czy uwaza Pani/Pan, ze dostgpna obecnie literatura tematu w kwestii badan powy-
padkowych pojazdow w sposdb wyczerpujacy przygotowuje biegltych sadowych do

wykonywania takich badan? Prosze o uzasadnienie odpowiedzi?.

1 Zatacznik nr 1, Kwestionariusz wywiadu eksperckiego, pytanie nr 1.
2 Zatacznik nr 1, Kwestionariusz wywiadu eksperckiego, pytanie nr 2.
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Opis odpowiedzi ekspertow:

Dwaj eksperci wskazali, iz literatura tematu nie przygotowuje biegtych sado-
wych do wykonywania badan stanéw technicznych powypadkowych pojazdow. Litera-
tura tematu jak okreslili eksperci jest zbyt skapa. Ponadto jeden z ekspertéw wskazat, iz
brak jest dostepnej literatury tematu, ktdra posiadataby swoisty algorytm postgpowania
w trakcie badan powypadkowych pojazdéw. Eksperci podkreslili zgodnie, iz taka litera-
tura znacznie ufatwitaby prace bieglych sagdowych przeszkolonych w Laboratoriach
Kryminalistycznych. Mozliwie szeroka metodyka takich badan pozwolitaby zdaniem
ekspertow na uniknieciu btedow, ktore skutkujg brakami danych na etapie rekonstrukcji
m. in. np. brak nalezytej dokumentacji fotograficznej, opisanie uktadow w sposob nie-
rzetelny, nieokreslenie czy pojazd wyposazony jest w ABS, brak opisu stanow pasow

bezpieczenstwa, nie dokonanie proby dziatania hamulcow.

Ponadto jeden z ekspertow dodat, iz poza takg literaturg bardzo wazne jest do-
Swiadczenie biegtego wynikajace z wielu ogledzin 1 badan pojazdow. Wpis na liste bie-
glych sadowych przy Sadach Okregowych odbywa si¢ przez Prezesa danego Sadu na
podstawie dostarczonych dokumentoéw. Ekspert ten wskazat, ze nikt nie weryfikuje re-

alnie wiedzy danej osoby rozpoczynajacej prace bieglego sadowego.

Jeden z ekspertow okreslit, iz nie ma zdania na ten temat. Zostat przeszkolony
w Laboratorium Kryminalistycznym, gdzie zdobyl odpowiednig wiedz¢ i umiejetnosci
do wykonywania badan pojazdow, ktorag sukcesywnie rozwijal poprzez szkolenia oraz

sympozja. Nie dokonywat analizy dostepnej literatury w tym temacie.

3) Co by Pani/Pan zmienit w kwestii pracy biegltych sadowych niewyksztalconych
przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze
Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji w trakcie badan stanéw tech-

nicznych powypadkowych pojazdéw? Prosze o uzasadnienie odpowiedzil.

1 Zatacznik nr 1, Kwestionariusz wywiadu eksperckiego, pytanie nr 3.
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Opis odpowiedzi ekspertow:

Wszyscy eksperci wskazali zgodnie, ze bieglym nieprzeszkolonym przez Labo-
ratoria Kryminalistyczne nalezy wskaza¢ przede wszystkim cel i metodyke badan po-
wypadkowych pojazdéw, aby te badania byly przydatne na etapie rekonstrukcji. Wielo-
krotnie zdarza si¢, ze biegli wykonujacy badania pojazdéw nigdy nie wykonywali lub
nie wykonujg rekonstrukcji przebiegu zdarzenia 1 nie posiadajg wiedzy, jakie parametry
sg mozliwe do ustalenia jedynie podczas badania pojazddéw. Eksperci wskazali, ze poza
okreslonym celem i metodyka bardzo wazny jest udzial w warsztatach tematycznych
przy udziale dos$wiadczonych biegtych. Eksperci zgodnie stwierdzili, ze biegli powinni
wykazywac¢ si¢ wigkszg staranno$cig wykonywania badan w szczegdlno$ci w opisie

Sladoéw oraz uszkodzen pojazdow jak i wykonywanej dokumentacji fotograficzne;.

Jeden z ekspertow zastosowalby w metodyce wymog zabezpieczenia zaréwek
w sytuacjach, gdy o$wietlenie mogloby mie¢ wptyw na zaistnienie i przebieg zdarzenia.
Z jego doswiadczenia wynika, ze biegli prywatni nie zabezpieczaja zaréwek pojazdow
1 nie ma mozliwosci ustalenia czy kierujacy/kierujaca danym pojazdem w trakcie zaist-
nienia zdarzenia drogowego poruszali pojazdem z witaczonymi $wiattami drogowymi
czy $wiattami mijania. Ta sama sytuacja dotyczy wiaczenia lub tez nie przez kieruja-
cych kierunkowskazéw pojazdu. Dodatkowo ekspert zwrdcit uwage, iz zalecitby wigk-
szg starannos$¢, jesli chodzi o opis, badania 1 zabezpieczanie kot. Ekspert ten swoja de-
cyzj¢ argumentowat sytuacjami, w ktorych biegli nie posiadajg wiedzy co do mechani-
zmu powstania uszkodzen ogumienia oraz obreczy kot. Ekspert okreslit, Ze biegli pry-
watni nie potrafig okresli¢ czy dane uszkodzenia ogumienia oraz obreczy kot powstaty
w wyniku zaistnienia zdarzenia lub w trakcie ruchu po zderzeniowego pojazddéw, czy
tez wskazane uszkodzenia byly przyczyng zaistnienia przebiegu danego zdarzenia dro-
gowego. Ekspert podkreslil, Ze jest to niezmiernie istotny element zaistnienia przebiegu

danego zdarzenia drogowego.

4) Czy uwaza Pani/Pan, ze powinna by¢ dostepna metodyka badania stanéw technicz-
nych powypadkowych pojazdéw uwzgledniajaca dane przydatne w trakcie rekon-

strukcji przebiegu zdarzen drogowych? Prosze o uzasadnienie odpowiedzi®.

1 Zatacznik nr 1, Kwestionariusz wywiadu eksperckiego, pytanie nr 4.
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Opis odpowiedzi ekspertow:

Wszyscy trzej eksperci wskazali zgodnie, ze powinna by¢ dostepna metodyka
badania wykonywania standw technicznych powypadkowych pojazdéw uwzgledniajgca
dane przydatne w trakcie rekonstrukcji przebiegu zdarzen drogowych. Wszyscy eksper-
ci okresdlili, ze taka literatura ulatwilaby znacznie rekonstrukcje przebiegu zdarzenia
drogowego 1 pozwolitaby na wnikliwg oraz rzetelng analiz¢ danego zdarzenia. Eksperci
wskazali zgodnie, ze taka metodyka stanowitaby podczas pracy biegltych prywatnych
w trakcie wykonywania badan powypadkowych pojazdow wytyczne co do zagadnien,

majacych istotne znaczenie na etapie rekonstrukcji przebiegu danego zdarzenia.

Jeden z ekspertow wskazat, iz posiada obawy, czy tylko takie "narze¢dzie" byto-
by wystarczajace dla uznania rzetelnosci badan tj. bez praktycznej oceny "adepta" reali-
zujacego takie badania. Biegly ten w swojej argumentacji podkreslit watpliwosé, czy
sama metodyka wykonywania badan przygotowataby osobe do rzetelnego wykonywa-
nia badan stanow technicznych powypadkowych pojazdéw. Ekspert wskazat jednocze-
$nie, ze metodyka wykonywania takich badan znacznie utatwitaby prace bieglych pry-
watnych, gdyz mieliby oni mozliwo$¢ zapoznania si¢ z prawidlowym wykonywaniem

badan powypadkowych pojazdow.

Jednakze ekspert ten podkreslit, iz poza metodyka wykonywania badan powypadko-
wych pojazdow, badania takie wykonywane przez bieglego prywatnego powinny by¢
realizowane przy nadzorze doswiadczonego biegtego. Pozwolitoby to na zminimalizo-
wanie bledow praktycznych. Sg to bardzo ciekawe wnioski bieglego 1 moga one postu-
zy¢ do opracowania wnioskéw koncowych. Wskazuje to, ze przedmiot badania dyserta-
cji powinien by¢ kontynuowany. Badania przeprowadzone przez biegtego sa zdecydo-
wanie pomocne, ale nie rozwigzuja one wszystkich probleméw bezpieczenstwa ruchu

drogowego w aspekcie analizy przyczynowo - skutkowej.

4.3. Sprawozdanie z badania respondentéw

W ramach przeprowadzonych badan empirycznych, w formie kwestionariusza
ankiety uzyskano opini¢ bieglych na temat procesu badan powypadkowych stanéw
technicznych pojazdéw. Do przeprowadzonej ankiety eksperckiej wybrano bieglych

kryminalistyki z dziedziny badan wypadéw drogowych wyksztatconych przez Labora-
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toria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze Centralnego La-
boratorium Policji. W zwigzku z analizowanym zagadnieniem, w ramach przeprowa-
dzonych badan empirycznych poproszono ankietowanych o udzielenie odpowiedzi na
pytanie: Czy w rekonstrukcjach przebiegow zdarzen drogowych, ktorych Pani/Pan
wykonywal byly dokonywane badania stanéw technicznych pojazdéw?*.

Opiniodawcy mogli wybra¢ tylko jedng odpowiedz z nizej wymienionych:

a)  Zawsze,;

b) Zazwyczaj;
¢) Rzadko;

d)  Nigdy;

e)  Nie mam zdania.

Zdaniem 27,0% ankietowanych w rekonstrukcjach przebiegow zdarzen drogo-
wych, ktérych dokonywali ankietowani biegli byty dokonywane badania stanéw tech-
nicznych pojazdow zawsze, 23,0% ankietowanych wskazalo, iz badania takie wykony-
wane byly rzadko. Natomiast 50,0% ankietowanych wskazato, ze zazwyczaj byly wy-
konywane rekonstrukcje przebiegu wypadku drogowego. Analiza ankiet wykazata, ze
zaden z ankietowanych bieglych nie wskazat, odpowiedzi nigdy lub nie mam zdania.
Rysunek 4.2 przedstawia procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup do-

tyczacych wykonywania badan stanéw technicznych pojazdow.

1 Zatacznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 1.

109



Rysunek. 4.2 Procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych wykonywania
badan stanow technicznych pojazdow

Migdy  Mie mam
0% . zdania

Zazwyczaj
50%

Zrodto: Opracowanie wlasne

Analiza ankiet wykazata, ze pomiedzy dwoma grupami respondentdw istnieja
pewne roznice odno$nie opinii na temat wykonywania badania stanéw technicznych
pojazdow w rekonstrukcjach przebiegéw zdarzen drogowych, ktorych poszczegdlni
biegli wykonywali. Wsréd I grupy respondentéw, czyli osob wykonujacych pomigdzy
30 — 50 ekspertyz rocznie zadeklarowato, ze takie czynnosci podejmowano zawsze
w 29,2%, natomiast 50,0% stwierdzito, ze takie badania wykonywane byly zazwyczaj.
Z kolei 20,8% o0so6b zaznaczyto odpowiedz rzadko. Sposréd II grupy respondentow,
czyli os6b bieglych wykonujacych ponad 50 ekspertyz rocznie, odpowiedz zawsze wy-
brato 25,0% oséb. Najwigksza grupa, az 50,0% respondentow wskazata opcje zazwy-
czaj. Kolejne 25,0% ankietowanych odpowiedzialo, ze czynnosci te byly realizowane
rzadko. Tabela 4.2 prezentuje szczegdtowy rozktad odpowiedzi w poszczegdlnych gru-
pach respondentéw. Rysunek 4.3 przedstawia procentowy rozktad odpowiedzi obu an-

kietowanych grup dotyczacych wykonywania badan stanow technicznych pojazdéw.
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Tabela 4.2. Liczba wskazan i procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych wykonywania
badan stanow technicznych pojazdow

Il grupa responden-
o | grupa respondentéw tow Ogdétem
Odpowiedzi . X .
Liczba wska- Liczba Liczba
. [%] . [%] | (%]

zan wskazan wskazan
1|Zawsze 14 29,2% 14 25,0% 28 26,9%
2 | Zazwyczaj 24 50,0% 28 50,0% 52 50,0%
3| Rzadko 10 20,8% 14 25,0% 24 23,1%
4 | Nigdy 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogotem 48 100,0% 56 100,0% 104 100,0%

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Rysunek. 4.3 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup doty-
czqcych wykonywania badan stanow technicznych pojazdow
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0.0% k& &
Lawsie Zazwyczaj Rzmdko Migdy MNie mam zdania

e | CTLDE TESpOTHFENTOW === || grupa respondentow
Zrédlo: Opracowanie wlasne
Rozktad z podziatem grupy respondentéw ukazuje rozbieznosci pomig¢dzy od-
powiedziami udzielonymi w tych grupach. W zwiazku z powyzszym, w celu zbadania
istotnosci wspotzaleznosci wynikoéw, to znaczy sity zwigzku pomiedzy przynaleznos$cia
do danej grupy ankietowanych a sita sagdow przeprowadzono test wspodtczynnika kore-
lacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.3 przedstawiono wartosci niezb¢dne do oblicze-

nia wspotczynnika korelacji liniowe;.
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Tabela 4.3. Wartosci niezbedne do obliczenia wspolczynnika korelacji liniowej

I grupa respon- Il grupa re-
Odpowiedzi dentéw spondentéw
x; ¥i x!z ¥y az Xi*¥i
1| Zawsze 14 14 196 196 196
2 | Zazwyczaj 24 28 576 784 672
3 | Rzadko 10 14 100 196 140
4 | Nigdy 0 0 0 0 0
5| Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogoétem 48 56 872 1176 1008
1 n 1 n
f:;z.r,-:@.ﬁﬂ _‘_|_=;Z:|‘|- = 11,20
=1 i=1
£1=92,16 §2=125,44
xy = 107,32
Zrédlo: Opracowanie wlasne
%Eﬂlx,-j',- - i %mna — 107,52 © 000
\J'I{%E,tlx,? -2 (R - 77) J'{%a?z — 02,16) (51176 — 125.44)

Wspotczynnik korelacji wynosi w przyblizeniu 0,99. Wskazuje to na korelacje
dodatnig 1 niemal pelng. Oznacza to, ze zalezno$¢ pomiedzy byciem w danej grupie
respondentéw a wskazaniem danej odpowiedzi jest bardzo duza, niemal pelna. Swiad-
czy to o tym, ze wzrost warto$§ci w odpowiedziach jednej z grup jest powigzany ze
wzrostem wartosci odpowiedzi w drugiej z grup. Zdecydowana wigkszos$¢ responden-

tow potwierdza fakt realizowania badan stanéw powypadkowych pojazdow w rekon-

strukcjach przebiegow badan wypadkow drogowych.
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Nastegpnie poproszono ankietowanych o udzielenie odpowiedzi na pytanie: Czy
w rekonstrukcjach przebiegow zdarzen drogowych, ktorych Pani/Pan wykonywal,
badania stanow technicznych pojazdow dokonywali biegli niewyksztalceni przez La-
boratoria Kryminalistyczne Komend Wojewddzkich Policji przy nadzorze Centralnego
Laboratorium Kryminalistycznego Policji?*
Opiniodawcy ponownie mogli wybra¢ tylko jedng odpowiedz z nizej wymienionych:
a) Zawsze;

b) Zazwyczaj;

C) Rzadko;
d)  Nigdy;
e) Nie mam zdania.

Na rysunku 4.4 przedstawiono og6lny rozktad odpowiedzi dotyczacych wyko-
nywania badan stanéw technicznych pojazdéw. Zdaniem 53,0% ankietowanych w re-
konstrukcjach przebiegoéw zdarzen drogowych ktére wykonywali, badania standéw tech-
nicznych pojazdow zawsze dokonywali biegli nie wyksztalceni przez Laboratoria Kry-
minalistyczne. 33,0% ankietowanych wskazato, iz badania takie niewyksztalceni przez
Laboratoria Kryminalistyczne wykonywali zazwyczaj, natomiast w 14,0% badania takie

wskazani biegli wykonywali rzadko.

1 Zatacznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 2.
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Rysunek. 4.4 Procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych wykonywania
badan stanow technicznych pojazdow przez bieglych niewyksztalconych w Laboratoriach
Kryminalistycznych

Migdy  Nie mam
0% ™. zdania

| Zawsze
53%

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Tabela 4.4 prezentuje szczegotowy rozktad odpowiedzi w poszczegolnych gru-
pach respondentow, natomiast na Rysunku 4.5 przedstawiono procentowy rozktad od-
powiedzi obu ankietowanych grup dotyczacych wykonywania badan stanéw technicz-
nych pojazdow.

Tabela 4.4. Liczba wskazan i procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych wykonywania
badan stanow technicznych pojazdow

Il grupa responden-
| to t6 ot
Odpowiedzi grupa respondentow - ow - Ogotem
Liczba wska- Liczba Liczba
; (%] . [%] (%]
zan wskazan wskazan
1|Zawsze 26 54,2% 29 51,8% 55 52,9%
2 | Zazwyczaj 16 33,3% 18 32,1% 34 32,7%
3 | Rzadko 6 12,5% 9 16,1% 15 14,4%
4 | Nigdy 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogodtem 48 100,0% 56 100,0% 104 100,0%

Zrodio: Opracowanie wiasne
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Rysunek. 4.5 Procentowy rozkiad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych wykonywania badan stanéw technicznych pojazdow
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Zrodlo: Opracowanie wlasne

Ponownie w celu zbadania istotnosci wspotzaleznosci wynikow, to znaczy sity
zwiazku pomiedzy przynaleznosciag do danej grupy ankietowanych a sita sadow prze-
prowadzono test wspotczynnika korelacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.5 przedsta-

wiono warto$ci niezbedne do obliczenia wspotczynnika korelacji liniowe;.

Tabela 4.5. Wartosci niezbedne do obliczenia wspotczynnika korelacji liniowej

I grupa respon- Il grupa re-
Odpowiedzi dentéw spondentow
x; ¥i x? yi Xi* ¥y
1|Zawsze -6 29 676 841 754
2 | Zazwyczaj 16 18 256 324 288
3 | Rzadko 6 9 36 81 54
4 | Nigdy 0 0 0 0 0
5 | Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogoétem 48 56 986 1246 1096
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| grupa respon- Il grupare-
Odpowiedzi dentéw spondentéw
2 2
x; ¥i X; ¥i Xp® Vg
_ 1y 1w .
x—;ZxI._Q.ﬁﬂ J_;ZL’—J—J——U
1= i=1
=102, ¥ =125.44
xy = 107,32
Zrédlo: Opracowanie wlasne
Lo 1. .
Hzf':L-rl.'-'l 5 1096 — 107,52
- = 2 0,00

[Crrai- =)

Wspotczynnik korelacji dla analizowanego pytania wynosi w przyblizeniu 0,99.
Wskazuje to na korelacj¢ dodatnig i niemal pelng. Zdecydowana wigkszo$¢ responden-
tow potwierdza fakt realizowania badan stanow powypadkowych pojazdow przez bie-

glych niewyksztalconych przez Laboratoria Kryminalistyczne w rekonstrukcjach prze-

biegoéw badan wypadkow drogowych.

Nastepnie w celu uszczegotowienia problemu i odpowiedzi na hipotezy badaw-
cze poproszono respondentdw o udzielenie odpowiedzi na pytanie: Czy w badaniach
stanow technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych niewyksztatconych przez
Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze Central-
nego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostala wykonana rzetelna dokumen-

tacja fotograficzna?!. Respondenci analogicznie jak powyzej mogli wybraé tylko jedng

odpowiedzZ z nizej wymienionych:

a) Zawsze;
b) Zazwyczaj;
¢) Rzadko;
d) Nigdy;

e) Nie mam zdania.

Rysunek 4.6 przedstawia og6lny rozktad odpowiedzi dotyczacych wykonywania
rzetelnej dokumentacji fotograficznej. Zdaniem 16,0% respondentéw dokumentacja

fotograficzna sporzadzona przez bieglych niewyksztatconych przez Laboratoria Krymi-

1 Zatgcznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 3.
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nalistyczne byla rzetelna zazwyczaj. 30,0% ankietowanych wskazalo, iz dokumentacja
fotograficzna byta sporzadzona rzetelnie rzadko, natomiast 54,0% respondentow wska-
zato, 1z nigdy dokumentacja fotograficzna wykonana przez wskazanych bieglych nie
byta wykonana rzetelnie. Zaden z ankietowanych biegtych nie wskazat, odpowiedzi
zawsze lub nie mam zdania.

Rysunek. 4.6 Procentowy rozkiad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych wykonywania dokumentacji fotograficznej

Nie mam

zdania_ zawsze _ Zazwyczaj
R — 16%

Migdy _
54%

| Rzadko
0%

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Analiza ankiet wykazata, ze pomigdzy dwoma grupami ankietowanych istnieja
réznice odno$nie opinii na temat sporzadzania dokumentacji fotograficznej przez bie-
gtych niewyksztalconych przez Laboratoria Kryminalistyczne. W$rdd 1 grupy respon-
dentdéw, czyli os6b wykonujacych pomigdzy 30 — 50 ekspertyz rocznie zadeklarowato,
ze biegli niewyksztatceni przez Laboratoria Kryminalistyczne sporzadzato dokumenta-
cj¢ fotograficzng w sposob rzetelny zazwyczaj w 16,7%. Natomiast 27,1% ankietowa-
nych wskazato, odpowiedz rzadko. Z kolei w 56,3% respondentéow I grupy odpowie-
dzialo nigdy. Sposréd I grupy respondentow, czyli 0sob bieglych wykonujacych ponad
50 ekspertyz rocznie, najwigeksza grupa tj. 51,8% o0sob zaznaczyta odpowiedz zawsze.
32,1% respondentow tej grupy wskazata opcje zazwyczaj. Tylko 16,1% ankietowanych
odpowiedziato rzadko. Tabela 4.6 prezentuje szczegdlowy rozktad odpowiedzi
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W poszczegdlnych grupach respondentéw, natomiast rysunek 4.7 przedstawia procen-
towy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup dotyczacych wykonywania badan

stanow technicznych pojazdow.

Tabela 4.6. Liczba wskazan i procentowy rozklad odpowiedzi dotyczgcych dokumentacji
fotograficznej

Il grupa responden-
| grupa respondentéw téw Ogodtem
Odpowiedzi . . .
Liczba wska- Liczba Liczba
. [%] . [%] | (%]
zan wskazan wskazan
1|Zawsze 0 0,0% 0 51,8% 0 0,0%
2 | Zazwyczaj 8 16,7% 9 32,1% 17 16,3%
3 | Rzadko 13 27,1% 18 16,1% 31 29,8%
4 | Nigdy 27 56,3% 29 0,0% 56 53,8%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogétem 48 100,0% 56 100,0% 104 100,0%

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Rysunek. 4.7 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych wykonywania dokumentacji fotograficznej

60,0%

50,0%

40,0%

30,0%

20,0%

10,0%

0,0% "4 Y

Zawsze Zazwyczaj Rzadko Nigdy Nie mam zdania
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Zrédlo: Opracowanie wlasne
Analogicznie jak powyzej w celu zbadania istotnosci wspotzaleznosci wynikow,
przeprowadzono test wspotczynnika korelacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.7 przed-

stawiono warto$ci niezbedne do obliczenia wspotczynnika korelacji liniowe;.
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Tabela 4.7 Wartosci niezbedne do obliczenia wspolczynnika korelacji liniowej

| grupa respon- Il grupare-
Odpowiedzi dentéw spondentéow
x; ¥i x} yi Xi* ¥y
1| Zawsze 0 0 0 0 0
2 | Zazwyczaj 8 9 64 81 72
3 | Rzadko 13 18 169 324 234
4 | Nigdy 27 29 729 841 783
5 | Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogébtem 48 56 962 1246 1089
1< 1
= ;IZL x; =960 V= ;IZL_T,- = 11.20
T=192,16 ¥ =125.44
&y = 107,32
Zrédlo: Opracowanie wlasne
_ %E,le,-;r,- — iy _ %mna — 107.52 .

[Eoi—=)

Wspolczynnik korelacji dla analizowanego pytania wynosi w przyblizeniu 0,99.
Zatem w tym przypadku korelacja byta dodatni i niemal petna. Ponad potowa respon-

dentoéw potwierdza, 1z sporzgdzana przez biegltych niewyksztatconych przez Laboratoria

1

n

1

T,y — 52 JI(.—'_:JISE — 02,16 (%1245 — 125.44)

3

Kryminalistyczne nigdy nie byta wykonana w sposob rzetelny.

Nastgpnie ankietowani udzielili odpowiedzi na pytanie: Czy w badaniach sta-
now technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych niewyksztalconych przez
Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze Central-

nego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostata pomierzona deformacja pojaz-

du?i.

1 Zatgcznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 4.
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Opiniodawcy rowniez w tym pytaniu mogli wybraé tylko jedng odpowiedz z nizej wy-
mienionych:

a) Zawsze;

b) Zazwyczaj;

¢) Rzadko;

d) Nigdy;

e) Nie mam zdania.

Rysunek 4.8 przedstawia og6lny rozktad odpowiedzi dotyczgcych pomiaru de-
formacji pojazdéw przez biegtych niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminali-
styczne. 69,0% ankietowanych wskazato, iz nigdy nie zostala pomierzona deformacja
przez biegtych niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne. W 25,0% od-
powiedzi ankietowani wskazali, Ze biegli niewyksztatceni przez Laboratoria Kryminali-
styczne nie pomierzyli deformacji pojazdow rzadko. Na postawione pytanie respon-
denci w 6,0% wskazali odpowiedz zazwyczaj. Zaden z ankietowanych nie wskazat od-
powiedzi zawsze oraz nie ma zdania.

Rysunek. 4.8 Procentowy rozklad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych pomiaréw deformacji przez bieglych niewyksztalconych w Laboratoriach
Kryminalistycznych
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Zrodto: Opracowanie wilasne

Przeprowadzona analiza ankiet wykazata, ze zaden z ankietowanych biegtych

nie wskazat, odpowiedzi zawsze lub nie mam zdania. Ponadto analiza ankiet wykazata,

120



ze pomiedzy dwoma grupami respondentow wystepuja roznice odnosnie do pomiarow
deformacji wykonanych przez biegtych niewyksztalconych w Laboratoriach Kryminali-
stycznych. Analiza ankiet wsrdd I grupy respondentow, tj. osob wykonujacych pomig-
dzy 30 — 50 ekspertyz rocznie zadeklarowato, ze nikt z ankietowanych nie wskazat, aby
biegli niewyksztatceni przez Laboratoria Kryminalistyczne dokonywali pomiaru defor-
macji zawsze. 4,2% ankietowanych wskazalo odpowiedz zazwyczaj. Z kolei 25,0%
respondentéw okreslito, ze wskazani w/w biegli rzadko dokonujg pomiaru deformacji
pojazdoéw. Przeprowadzona analiza ankiety wykazala jednoznacznie, ze 70,8% ankie-
towanych wskazato, iz biegli niewyksztalceni przez Laboratoria Kryminalistyczne ni-
gdy nie wykonali w ogole pomiaréw deformacji. Sposrdod 11 grupy respondentow, czyli
osob bieglych wykonujacych ponad 50 ekspertyz rocznie, najwigksza grupa tj. 67,9%
0sob zaznaczyta odpowiedz nigdy. 25,0% respondentow zaznaczyta opcje rzadko. Ko-
lejne 7,1% ankietowanych wskazato odpowiedz zazwyczaj. W tabeli 4.8 przedstawiono
szczegotowy rozktad odpowiedzi w poszczegdlnych grupach respondentéw, natomiast
rysunek 4.9 przedstawia procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup do-
tyczacych pomiardw deformacji przez bieglych niewyksztalconych w Laboratoriach
Kryminalistycznych.

Tabela 4.8. Liczba wskazan i procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych pomiarow de-

formacji pojazdow
Il grupa responden-
| , . 4
Odpowiedzi 'grupa respondentow . téw . Ogodtem
Liczba wska- Liczba Liczba
. [%] ) [%] | (%]
zan wskazan wskazan
1|Zawsze 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
2 | Zazwyczaj 2 4,2% 4 7,1% 0 5,8%
3| Rzadko 12 25,0% 14 25,0% 26 25,0%
4 | Nigdy 34 70,8% 38 67,9% 72 69,2%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogotem 48 100,0% 56 100,0% 104 100,0%

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Rysunek. 4.9 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych pomiarow deformacji
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Zrodlo: Opracowanie wlasne

W celu zbadania istotno$ci wspoélzaleznosci wynikéw, przeprowadzono test
wspoélczynnika korelacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.9 przedstawiono wartosci
niezbedne do obliczenia wspotczynnika korelacji liniowe;.

1 —
Lo

[1 5 o1 -
JGEEmd - 22)(33kf - 7)

. _ 1 —_ 1
gdzie: x = ;E;’ﬂxi orazy = ;E?:i}’e

Tabela 4.9. Wartosci niezbedne do obliczenia wspotczynnika korelacji liniowej

I grupa respon- | |l grupare-
Odpowiedzi dentéw spondentéw
x; ¥i x} ¥i Xi* Vi
1| Zawsze 0 0 0 0 0
2 | Zazwyczaj 2 4 4 16 8
3 | Rzadko 12 14 144 196 168
4 | Nigdy 34 38 1156 1444 1292
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| grupa respon- Il grupa re-
Odpowiedzi dentéw spondentow
x ¥i x} ¥i Xi* Vi
5| Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogétem 48 56 1304 1656 1468
1 n 1 n
x=;fZ=Lx,-='§l.6EI j'=;I.=Lj‘,- = 1120
£2=102,16 Fo=125,44
Iy = 107,52
Zrédlo: Opracowanie wlasne
~ %E.ﬂx,;, — iy _ %1453 — 107.52 <00
\J'I(%ELLIF 2) (2,7 - 7°) J{%lam ~ 02.16) (51656 — 125.44)

Wspotczynnik korelacji dla analizowanego pytania wynosi w przyblizeniu 0,99.
Wskazuje to na korelacje dodatnig i niemal petng. Zdecydowana wigkszos¢ ankietowa-
nych potwierdza fakt, iz biegli niewyksztalceni przez Laboratoria Kryminalistyczne,
ktorzy dokonujg badania stanéw technicznych powypadkowych pojazdéw, nie dokonuja

pomiaréw deformacji.

W ramach przeprowadzonej ankiety poproszono ankietowanych do odpowiedzi
na pytanie: Czy w badaniach stanéw technicznych pojazdéow dokonywanych przez bie-
glych niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich
Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostala
wykonana (o ile to bylo mozliwe) préba opdinienia hamowania pojazdu?*

Opiniodawcy mogli wybra¢ tylko jedna odpowiedZ z nizej wymienionych:

a)  Zawsze;

b) Zazwyczaj;

¢) Rzadko;

d)  Nigdy;

e) Nie mam zdania.

Na rysunku 4.10 przedstawiono ogolny rozktad odpowiedzi dotyczacych pomia-

ru op6znienia hamowania pojazddéw przeprowadzonych przez biegtych niewyksztatco-

1 Zatgcznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 5.
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nych przez Laboratoria Kryminalistyczne. 98,0% ankietowanych wskazalo, iz nigdy nie
zostata przeprowadzona proba opdznienia hamowania pojazdu przez biegltych niewy-
ksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne. Jedynie 2,0% respondentéw wskaza-
to odpowiedz rzadko. Zaden z ankietowanych nie wskazat odpowiedzi zawsze, zazwy-
Czaj oraz nie mam zdania.

Rysunek. 4.10 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup

dotyczgcych proby opoinienia hamowania pojazdow
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Zrodlo: Opracowanie wlasne

Analiza ankiet wykazata, ze pomiedzy dwoma grupami respondentow wystepuja
niewielkie roznice odno$nie przeprowadzenia prob opdznienia hamowania pojazdow
przez bieglych niewyksztalconych przez Laboratoria Kryminalistyczne. Analiza ankiet
wsrod 1 grupy respondentow, tj. 0sob wykonujacych pomigdzy 30 — 50 ekspertyz rocz-
nie wskazalo, ze 97,9% ankietowanych wskazato odpowiedz nigdy, natomiast 2,1%
respondentéw zaznaczylo odpowiedz rzadko. Sposrod 11 grupy ankietowanych wskaza-
to odpowiedz nigdy w 98,2%, natomiast 1,8% respondentéw zaznaczyto odpowiedz
rzadko. W tabeli 4.10 przedstawiono szczegétowy rozktad odpowiedzi
W poszczegblnych grupach respondentéw, natomiast rysunek 4.11 przedstawia procen-

towy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup dotyczacych przeprowadzenia préb
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opoznien hamowania pojazdow przez bieglych niewyksztalconych w Laboratoriach
Kryminalistycznych.

Tabela 4.10. Liczba wskazan i procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych wykonywania
proby opoZnienia hamowania pojazdu

| grupa responden- | Il grupa responden-
Odpowiedzi - tow - tow - Ogtem
Liczba (%] Liczba (%] Liczba (%]
wskazan wskazan wskazan
1| Zawsze 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
2 | Zazwyczaj 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
3| Rzadko 1 2,1% 1 1,8% 2 1,9%
4 | Nigdy 47 97,9% 55 98,2% 102 98,1%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogotem 48 100,0% 56 100,0%| 104 |100,0%

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Rysunek. 4.11 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczqcych opozinienia hamowania pojazdu

120,0%

100,0%

80,0%
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20,0% y

0,0% e oy
Zawsze Zazwyczaj Rzadko Nigdy Nie mam
zdania

==@== | grupa respondentow ==@== || grupa respondentow

Zrédlo: Opracowanie wlasne
W celu zbadania istotno$ci wspolzaleznosci wynikow, przeprowadzono test
wspotczynnika korelacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.11 przedstawiono wartos$ci

niezbedne do obliczenia wspdiczynnika korelacji liniowe;.

r‘:

Gz - #) (G- 7)

. — 1 _ 1
gdzie: x = —Xi-) x; oraz y =~ y;
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Tabela 4.11. Wartosci niezbedne do obliczenia wspolczynnika korelacji liniowej

I grupa respon- Il grupa re-
Odpowiedzi dentéw spondentow
z Z
x; ¥i Xy ¥i X+ ¥y
1| Zawsze 0 0 0 0 0
2 | Zazwyczaj 0 0 0 0 0
3 | Rzadko 1 1 1 1 1
4 | Nigdy 47 55 2209 3025 2585
5 | Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogétem 48 56 2210 3026 2586
1 n 1 m
F==) x;=9.60 F==—> 3 =1120
n 14
=1 i=1
x-=102,16 72 =125.44
iy = 107,52
Zrédlo: Opracowanie wlasne
SY L xy - & L2586 - 107,52
— n _ 3 .
= = = 1,0

\J'I(%E:-"-:Lx,? -2 (Exe - 57 \Jll(%zzm ~ 0216) (53026 — 125.44)

Wspolczynnik korelacji dla analizowanego pytania wynosi w przyblizeniu 1,0.
Wskazuje to na korelacj¢ dodatnig 1 pelng. Niemal wszyscy ankietowani potwierdzajg
fakt, iz biegli niewyksztalceni przez Laboratoria Kryminalistyczne, ktorzy dokonuja
badania standw technicznych powypadkowych pojazdéw, nie przeprowadzaja prob
opoznien hamowania pojazdow.

Kolejnym pytaniem ankiety o odpowiedz, ktoérg poproszono ankietowanych by-
lo: Czy w badaniach stanow technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych
niewyksztalconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewddzkich Policji
przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostato zmierzo-
ne tzw. rozwiniecie pieszego?*. Opiniodawcy ponownie mogli wybraé tylko jedng od-
powiedZ z nizej wymienionych:

a) Zawsze;

b) Zazwyczaj;

1 Zatgcznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 6.
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¢) Rzadko;
d) Nigdy;
e) Nie mam zdania.

Rysunek 4.12 przedstawia ogodlny rozktad odpowiedzi dotyczacych pomiaru
tzw. rozwinigcia pieszego przez biegltych niewyksztalconych przez Laboratoria Krymi-
nalistyczne. Odpowiedzi zawsze, zazwyczaj oraz nie mam zdania, nie wskazal zaden
z ankietowanych. 80,0% ankietowanych wskazato, Ze nigdy nie zostalo zmierzone tzw.
rozwinigcie pieszego przez bieglych niewyksztalconych przez Laboratoria Kryminali-
styczne, natomiast 20,0% respondentéw wskazato odpowiedz rzadko.

Rysunek. 4.12 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych tzw. rozwiniecia pieszego

fazwycia)
0%

Zrédlo: Opracowanie wlasne
Analiza ankiet wykazata, Zze roznice pomiedzy dwoma grupami respondentow
w kwestii pomiarow tzw. rozwinig¢cia pieszego bieglych niewyksztatconych przez La-
boratoria Kryminalistyczne. Przeprowadzona analiza ankiet wsrdd I grupy responden-
tow, tj. osob wykonujacych pomiedzy 30 — 50 ekspertyz rocznie wykazata, ze 81,3%
ankietowanych wskazalo odpowiedz nigdy, natomiast 18,8% respondentéw zaznaczyto
odpowiedz rzadko. Sposrdd II grupy ankietowanych 78,6% ankietowanych zaznaczyto

odpowiedz nigdy. 21,4% respondentéw tej grupy wskazato odpowiedz rzadko. Tabela
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4.12 przedstawia szczegdlowy rozklad odpowiedzi w poszczegdlnych grupach respon-

dentow, natomiast rysunek 4.13 przedstawia procentowy rozktad odpowiedzi obu ankie-

towanych grup dotyczacych pomiarow tzw. rozwinigcia pieszego przez bieglych nie-

wyksztatlconych w Laboratoriach Kryminalistycznych.

Tabela 4.12. Liczba wskazan i procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych wykonywania
proby opozinienia hamowania pojazdu

Il grupa responden-
o | grupa respondentéw tow Ogodtem
Odpowiedzi ) - .
Liczba wska- Liczba Liczba
. [%] . [%] | (%]

zan wskazan wskazan
1|Zawsze 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
2 | Zazwyczaj 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
3 | Rzadko 9 18,8% 12 21,4% 21 20,2%
4 | Nigdy 39 81,3% 44 78,6% 83 79,8%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogodtem 48 100,0% 56 100,0% 104 100,0%

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Rysunek. 4.13 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Nigdy

Nie mam
zdania

==@=|| grupa respondentow

W celu zbadania istotno$ci wspoélzaleznosci wynikéw, przeprowadzono test

wspotczynnika korelacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.13 przedstawiono wartos$ci

niezbedne do obliczenia wspotczynnika korelacji liniowe;.
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LE” Xy, — IV
=1 Vs i

(G2t - #) (2t - 7)

o1 _ 1
gdzie: ¥ = ;E:!:j.xi oraz y = ;E:zzl}ri

r‘:

Tabela 4.13. Wartosci niezbedne do obliczenia wspolczynnika korelacji liniowej

| grupa respon- Il grupare-
Odpowiedzi dentéw spondentéow
z z
x; ¥i X ¥i X;E ¥
1| Zawsze 0 0 0 0 0
2 | Zazwyczaj 0 0 0 0 0
3 | Rzadko 9 12 81 144 108
4 | Nigdy 39 44 1521 1936 1716
5 | Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogétem 48 56 1602 2080 1824
1 1
f=—z_r,-=9.ﬁ[] F==) y =1120
14 n 4
=1 I=1
f*=09216 §%=12544
xy = 107,32
Zrédlo: Opracowanie wlasne
lE.*-"'=Lx.-:r.- - xy %1824 — 107.52
= n = & 0,99

\J'I(%E,le,? -2 (Exe - 57 \J'I('LﬁUE ~ 92,16 (32080 — 125.44)

Wspolczynnik korelacji dla analizowanego pytania wynosi w przyblizeniu 0,99.
Wskazuje to na korelacje dodatnig 1 niemal petng. Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowa-
nych potwierdza fakt, iz biegli niewyksztatceni przez Laboratoria Kryminalistyczne,
ktorzy dokonujg badania stanéw technicznych powypadkowych pojazdéw, nie dokonujg
pomiardéw tzw. rozwinigcia pieszego.

Poproszono ankietowanych do odpowiedzi na pytanie: Czy w badaniach stanow
technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych niewyksztalconych przez Labo-

ratoria Kryminalistyczne Komend Wojewddzkich Policji przy nadzorze Centralnego
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Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostal zmierzony rozstaw osi kol jednosla-
du??
Opiniodawcy mogli wybra¢ tylko jedng odpowiedz z nizej wymienionych:

a) Zawsze;

b) Zazwyczaj;

¢) Rzadko;

d) Nigdy;

e) Nie mam zdania.

Rysunek 4.14 przedstawiono ogdlny rozktad odpowiedzi dotyczacych pomiaru
rozstawu osi jednosladu przez bieglych niewyksztatconych przez Laboratoria Krymina-
listyczne. Zdaniem 83,0% ankietowanych biegli nigdy nie dokonuja pomiaru rozstawu
osi kot jednosladu. 17,0% ankietowanych wskazalo, iz pomiary rozstawu osi kot jedno-
sladu biegli niewyksztatceni przez Laboratoria Kryminalistyczne wykonywali rzadko.
Odpowiedzi zawsze, zazwyczaj oraz nie mam zdania, nie wskazat zaden z responden-
tow.

Rysunek. 4.14 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczqgcych pomiarow rozstawu osi kot jednosladu

Fansre Nie mam
0% zdania

Zazwyczaj 0% _Rzadka
0%

Nigdy _
Bi%

Zrodilo: Opracowanie wilasne

1 Zatacznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 7.
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Analiza ankiet ponownie wykazata, ze istnieja ro6znice pomiedzy dwoma grupa-
mi respondentéw w kwestii pomiardw tzw. rozwinigcia pieszego przez biegtych niewy-
ksztalconych przez Laboratoria Kryminalistyczne. Przeprowadzona analiza ankiet
wsrdd I grupy respondentow, tj. 0sob wykonujgcych pomigdzy 30 — 50 ekspertyz rocz-
nie wykazata, ze 83,3% ankietowanych wskazato odpowiedz nigdy, natomiast 16,7%
respondentéw zaznaczylo odpowiedz rzadko. Sposrdd II grupy ankietowanych 82,1%
ankietowanych zaznaczyto odpowiedz nigdy. 17,9% respondentéw tej grupy wskazato
odpowiedz rzadko. Tabela 4.14 przedstawia szczegdtowy rozklad odpowiedzi
W poszczegblnych grupach respondentow, natomiast rysunek 4.15 przedstawia procen-
towy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup dotyczacych pomiaréw rozstawu osi
kot jednosladu przez biegltych niewyksztatconych w Laboratoriach Kryminalistycznych.

Tabela 4.14. Liczba wskazan i procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych pomiarow roz-
stawu osi kol jednosladu

Il grupa responden-
| grupa respondentéw tow Ogotem
Odpowiedzi ) . .
Liczba wska- Liczba Liczba
. [%] . [%] | (%]
zan wskazan wskazan
1|Zawsze 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
2 | Zazwyczaj 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
3 | Rzadko 8 16,7% 10 17,9% 18 17,3%
4 | Nigdy 40 83,3% 46 82,1% 86 82,7%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogotem 48 100,0% 56 100,0% 104 100,0%

Zrodto: Opracowanie wiasne

Rysunek. 4.15 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych pomiarow rozstawu osi kot jednosladu
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W celu zbadania istotno$ci wspolzaleznosci wynikow, przeprowadzono test
wspoélczynnika korelacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.15 przedstawiono wartosci

niezbe¢dne do obliczenia wspdiczynnika korelacji liniowe;.

12” V. — IV
 &i=1%: s )

12 & — 1 m T o— 1 m
gdzie: ¥ = ;Ez-:lx:- oraz y = —2=1 ¥

Tabela 4.15. Wartosci niezbedne do obliczenia wspolczynnika korelacji liniowej

I gruparespon- | Il grupare-
Odpowiedzi dentéw spondentéw
x; ¥i 1"? J"? Xi® ¥y
1| Zawsze 0 0 0 0 0
2 | Zazwyczaj 0 0 0 0 0
3 | Rzadko 8 10 64 100 80
4| Nigdy 40 46 1600 2116 1840
5 | Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogotem 48 56 1664 2216 1920
! n 1 n
x=;Zx,-='§J.ﬁEI j‘=;;_ﬂ = 1120
£°=092,16 Fi=125.44
Iy = 107,32

Zrodto: Opracowanie wiasne

Wspolczynnik korelacji dla analizowanego pytania wynosi w przyblizeniu 0,99.
Wskazuje to na korelacje dodatnig i niemal petng. Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowa-
nych potwierdza fakt, iz biegli niewyksztatceni przez Laboratoria Kryminalistyczne,
ktorzy dokonujg badania stanow technicznych powypadkowych pojazdoéw, nie dokonujg
pomiardéw tzw. rozwinigcia pieszego.

Nastepnie ankietowani odpowiedzieli na pytanie: Czy w badaniach stanow
technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych niewyksztalconych przez Labo-

ratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze Centralnego
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Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostaly zabezpieczone Zarowki do dalszych
badan?*
Opiniodawcy ponownie mogli wybra¢ tylko jedng odpowiedz z nizej wymienionych:

a) Zawsze;

b) Zazwyczaj;

¢) Rzadko;

d) Nigdy;

e) Nie mam zdania.

Na rysunku 4.16 przedstawiono ogdlny rozktad odpowiedzi dotyczacych zabez-
pieczenia zaréwek do dalszych badan kryminalistycznych przez bieglych niewyksztat-
conych przez Laboratoria Kryminalistyczne. 95,0% ankietowanych wskazato, Zze wyzej
wymienieni biegli nigdy nie zabezpieczyli zarowek do dalszych badan kryminalistycz-
nych. Natomiast jedynie 5,0% respondentéw okreslito, ze zaréwki byly zabezpieczone
rzadko. Zaden z ankietowanych nie wskazat odpowiedzi zawsze, zazwyczaj oraz nie
mam zdania.

Rysunek. 4.16 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczqcych zabezpieczenia jarowek
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Zrodto: Opracowanie wiasne

1 Zakgcznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 8.
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Analiza ankiet wykazala, ze istniejg niewielkie roznice pomigdzy dwoma gru-
pami respondentow w kwestii pomiardw tzw. rozwini¢cia pieszego bieglych niewy-
ksztalconych przez Laboratoria Kryminalistyczne. Przeprowadzona analiza ankiet
wsrdd I grupy respondentow, tj. 0sob wykonujgcych pomigdzy 30 — 50 ekspertyz rocz-
nie wykazata, ze 95,8% ankietowanych wskazato odpowiedz nigdy, natomiast 4,2%
respondentéw zaznaczylo odpowiedz rzadko. Sposrod II grupy ankietowanych 94,6%
ankietowanych zaznaczylo odpowiedz nigdy. Z kolei 5,4% respondentow tej grupy
wskazato odpowiedz rzadko. W tabeli 4.16 wskazano szczegotowy rozktad odpowiedzi
W poszczegblnych grupach respondentow, natomiast rysunek 4.17 przedstawia procen-
towy rozklad odpowiedzi obu ankietowanych grup dotyczacych zabezpieczenia przez
bieglych niewyksztatconych w Laboratoriach Kryminalistycznych.

Tabela 4.16. Liczba wskazan i procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych zabezpieczenia

Zarowek
Il grupa responden-
o | grupa respondentéw tow Ogétem
Odpowiedzi . . .
Liczba wska- Liczba Liczba
; [%] . [%] | (%]
zan wskazan wskazan

1|Zawsze 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
2 | Zazwyczaj 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
3| Rzadko 2 4,2% 3 5,4% 5 4,8%
4 | Nigdy 46 95,8% 53 94,6% 99 95,2%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogdtem 48 100,0% 56 100,0% 104 100,0%

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Rysunek. 4.17 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczqcych zabezpieczenia iarowek
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134



Ponownie w celu zbadania istotnosci wspotzaleznosci wynikdw, przeprowadzo-
no test wspotczynnika korelacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.17 przedstawiono

wartosci niezbgdne do obliczenia wspotczynnika korelacji liniowe;.

LE” V. — IV
 &i=1%: s )

Gz - #) (G- 57)

P — 1
gdzie: & = —XL,x; oraz y = — X, v;

r‘:

Tabela 4.17. Wartosci niezbedne do obliczenia wspolczynnika korelacji liniowej

I grupa respon- Il grupare-
Odpowiedzi dentéw spondentéw
X ¥i xf J"? X ¥y
1|Zawsze 0 0 0 0 0
2 | Zazwyczaj 0 0 0 0 0
3 | Rzadko 2 3 4 9 6
4 | Nigdy 46 53 2116 2809 2438
5 | Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogdtem 48 56 2120 2818 2444
1 n 1 n
x=;;x,-='§l.ﬁ[] j‘=;;_ﬂ = 1120
£2=192,16 §2 =125,44
Iy = 107,52
Zrédlo: Opracowanie wlasne
_ %E,le,-y,- — iy _ %2444 — 107.52 -« 000

[ - E ] F
\J'(%E:-"-:Lx? - f:)(%ELL_‘Jf - 72) J (2120 - 92,16) (éEE'LE — 125,44)
Wspotczynnik korelacji dla analizowanego pytania wynosi w przyblizeniu 0,99.
Wskazuje to na korelacje dodatnig i niemal petng. Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowa-
nych potwierdza fakt, iz biegli niewyksztalceni przez Laboratoria Kryminalistyczne,
podczas badan stanow technicznych powypadkowych pojazdow nie zabezpieczajg za-

rowek do dalszych badan kryminalistycznych.
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Nastegpnie ankietowani odpowiedzieli na pytanie: Czy w badaniach stanow
technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych niewyksztatconych przez Labo-
ratoria Kryminalistyczne Komend Wojewddzkich Policji przy nadzorze Centralnego
Laboratorium Kryminalistycznego Policji w sposob wyczerpujqcy zostal opisany uklad
kierownicy, hamulcowy i jezdny?*

Opiniodawcy mogli wybra¢ tylko jedna sposrdd nizej wymienionych odpowiedzi:
a) Zawsze;
b) Zazwyczaj;
¢) Rzadko;
d) Nigdy;
e) Nie mam zdania.

Ogolny rozktad odpowiedzi dotyczacych opisu uktadu hamulcowego, kierowni-
czego i jezdnego badanych pojazdow przez biegltych niewyksztatconych przez Labora-
toria Kryminalistyczne przedstawiono na rysunku 4.18. Wsrod ankietowanych 52,0%
wskazato, iz nigdy w sposob rzetelny nie zostat opisany uktad kierowniczy, hamulcowy
1 jezdny pojazdow. 31,0% ankietowanych wskazalo, ze rzetelnie uktady zostaly opisane
rzadko, natomiast odpowiedz zazwyczaj wskazalo 17,0% ankietowanych. Zaden z an-
kietowanych nie wskazat odpowiedzi zawsze oraz nie mam zdania.

Rysunek. 4.18 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych badania uktadow kierowniczego, hamulcowego i jezdnego
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Zrodto: Opracowanie wilasne

1 Zakgcznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 9.

136



Analiza ankiet wykazata, ze ponownie istniejg réoznice pomiedzy dwoma grupa-
mi respondentow w kwestii opisu uktadéw kierowniczego, hamulcowego i jezdnego,
przez biegtych niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne. Przeprowadzo-
na analiza ankiet w$rdd I grupy respondentow, tj. oséb wykonujacych pomigdzy 30 — 50
ekspertyz rocznie wykazala, ze 41,7% ankietowanych wskazalo odpowiedz nigdy,
37,5% respondentéw zaznaczylo odpowiedz rzadko, natomiast 20,8% ankietowanych
tej grupy wskazato odpowiedz zazwyczaj. Z kolei sposrod II grupy ankietowanych
60,7% ankietowanych zaznaczyto odpowiedz nigdy. 25,0% respondentéw tej grupy
wskazato odpowiedz rzadko. Natomiast 14,3% ankietowanych tej grupy zaznaczyto
odpowiedz zazwyczaj. Tabela 4.18 przedstawia szczegdélowy rozktad odpowiedzi
W poszczegdlnych grupach respondentow, natomiast rysunek 4.19 obrazuje procentowy
rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup dotyczacych opisu uktadéw kierownicze-
go, hamulcowego i1 jezdnego pojazdow przez bieglych niewyksztalconych w Laborato-

riach Kryminalistycznych.

Tabela 4.18 Liczba wskazan i procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych opisu uktadow

pojazdu
Il grupa responden-
| grupa respondentéw tow Ogotem
Ood iedzi
powiedz! Liczba wska- Liczba Liczba
. (%] . [%] | (%]

zan wskazan wskazan
1|Zawsze 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
2 | Zazwyczaj 10 20,8% 8 14,3% 18 17,3%
3| Rzadko 18 37,5% 14 25,0% 32 30,8%
4 | Nigdy 20 41,7% 34 60,7% 54 51,9%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogotem 48 100,0% 56 100,0% 104 100,0%

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Rysunek. 4.19 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczqcych opisu uktadow pojazdu
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Zrodlo: Opracowanie wlasne

W celu zbadania istotnosci wspotzaleznosci wynikéw, przeprowadzono test
wspoélczynnika korelacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.19 przedstawiono wartosci

niezbedne do obliczenia wspotczynnika korelacji liniowe;.

1 __
_ EE:’_ixf}ff - Xy
T (1 1
- %n 2 _ =z - %n 2 _ =z
w'(n i=17 * )(nzf:l'f Y )
- _ 1 — 1
gdzie: x = —-Xi.) x;, 0razy = -2, v

Tabela 4.19. Wartosci niezbedne do obliczenia wspolczynnika korelacji liniowej

1 grupa respon- Il grupa re-
Odpowiedzi dentéw spondentow
x; ¥i x} yi Xi* Vi
1| Zawsze 0 0 0 0 0
2 | Zazwyczaj 10 8 100 64 80
3 | Rzadko 18 14 234 196 252
4 | Nigdy 20 34 400 1156 680
5 | Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogétem 48 56 824 1416 1012
R T e
= ;IZLJ:,- =9.60 V= ;|-=LJT = 11,20
£2=102,16 7 =125.44
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| grupa respon- Il grupare-
Odpowiedzi dentéw spondentéw
z 2
X ¥i x; ¥i Xp* Vi
Iy = 107,52
Zrédlo: Opracowanie wlasne
%E}LL:.-J'.- - xy élmz — 107,52
"= = = 0,88

J& TR - 22 (S5, 57 - 57 J(BH — 92.16) (51416 — 125,44)

Wspotczynnik korelacji dla analizowanego pytania wynosi w przyblizeniu 0,88.
Wskazuje to na korelacj¢ dodatnig 1 bardzo wysoka. Zdecydowana wigkszo$¢ ankieto-
wanych potwierdza fakt, iz biegli niewyksztalceni przez Laboratoria Kryminalistyczne,
podczas badan stanéw technicznych powypadkowych pojazdow nienalezycie dokonuja
badania uktadow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo jazdy pojazdow.

Ostatnim pytaniem, na ktore odpowiedzieli ankietowani byto: Czy w badaniach
stanow technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych niewyksztalconych przez
Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze Central-
nego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostaly (o ile to moZliwe) odczytane
dane EDR oraz bledy elektroniczne pojazdu?*.

Opiniodawcy ponownie mogli wybra¢ tylko jedng sposrdd nizej wymienionych odpo-
wiedzi:

a) Zawsze;

b) Zazwyczaj;

¢) Rzadko;

d) Nigdy;

e) Nie mam zdania.

Ogdlny rozktad odpowiedzi dotyczacych odczytu danych EDR oraz bledow
elektronicznych pojazdéw przez biegtych niewyksztalconych przez Laboratoria Krymi-
nalistyczne przedstawiono na rysunku 4.20. Wéréd ankietowanych 97,0% wskazalo, iz
nigdy nie zostaty odczytane dane EDR 1 btedy elektroniczne. Jedynie 3,0% ankietowa-
nych wskazato odpowiedZ rzadko. Zaden z ankietowanych nie wskazat odpowiedzi

zawsze, zazwyczaj oraz nie mam zdania.

1 Zatgcznik nr 2, Kwestionariusz ankiety, pytanie nr 10.
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Rysunek. 4.20 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych odczytu danych elektronicznych
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Zrédlo: Opracowanie wlasne

Analiza ankiet wykazala, ze istniejg niewielkie roznice pomigdzy dwoma gru-
pami respondentow w kwestii odczytu danych EDR oraz btedéw elektronicznych po-
jazdow przez biegltych niewyksztalconych przez Laboratoria Kryminalistyczne. Prze-
prowadzona analiza ankiet wsrdd I grupy respondentdw, tj. os6b wykonujacych pomig-
dzy 30 — 50 ekspertyz rocznie wykazata, ze 97,9% ankietowanych wskazato odpowiedz
nigdy, natomiast 2,1% ankietowanych tej grupy wskazato odpowiedz zazwyczaj. Z ko-
lei sposrdd II grupy ankietowanych 96,4% ankietowanych zaznaczyto odpowiedz nigdy.
3,6% respondentow tej grupy wskazato odpowiedz rzadko. W tabeli 4.20 przedstawiono
szczegbtowy rozklad odpowiedzi w poszczegdlnych grupach respondentéw, natomiast
rysunek 4.21 obrazuje procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup doty-
czacych odczytu danych EDR oraz btedéw elektronicznych pojazddéw przez bieglych

niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne.

140



Tabela 4.20. Liczba wskazan i procentowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych odczytu danych
EDR oraz bledow elektronicznych pojazdow

Il grupa responden-
g g | grupa respondentéw tow Ogoétem
0 N
powiedz! Liczba wska- Liczba Liczba
. [%] . [%] | [%]
zan wskazan wskazan
1|Zawsze 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
2 | Zazwyczaj 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
3 | Rzadko 1 2,1% 2 3,6% 3 2,9%
4 | Nigdy 47 97,9% 54 96,4% 101 97,1%
5 | Nie mam zdania 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ogdtem 48 100,0% 56 100,0% 104 100,0%

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Rysunek. 4.21 Procentowy rozktad odpowiedzi obu ankietowanych grup
dotyczgcych odczytu danych EDR oraz bledow elektronicznych pojazdow
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Zrodto: Opracowanie wiasne

W celu zbadania istotnosci wspoéizaleznosci wynikow, przeprowadzono test
wspotczynnika korelacji liniowej r — Pearsona. W tabeli 4.21 przedstawiono wartos$ci

niezbedne do obliczenia wspotczynnika korelacji liniowe;.

LE” Xy, — IV
g i=1 %Y )

Sz - ) (GELoi - 77)

. — 1 _ 1
gdzie: x = —Xi-) x; oraz y =~ y;

r‘:
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Tabela 4.21. Wartosci niezbedne do obliczenia wspolczynnika korelacji liniowej

I gruparespon- | Il grupare-
Odpowiedzi dentéw spondentéw
X ¥i x} vi Xi® Vi
1| Zawsze 0 0 0 0 0
2 | Zazwyczaj 0 0 0 0 0
3 | Rzadko 1 2 1 4 2
4 | Nigdy 47 54 2209 2916 2538
5 | Nie mam zdania 0 0 0 0 0
Ogotem 48 56 2210 2920 2540
1 n 1 m
x= ;; x; = 9,60 V= ;;_ﬂ- = 1120
£:=10216 72 =125.44
Iy = 107,52
Zrédlo: Opracowanie wlasne
. %E,le,-;r,- — iy _ %2538 — 107,52 < 000

\J'I(%E,le,? -2 (Exe - 57 \J'Iizz'm ~ 92.16) (22920 — 125.44)

Wspotczynnik korelacji dla analizowanego pytania wynosi w przyblizeniu 0,99.
Wskazuje to na korelacje dodatnig 1 niemal petng. Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowa-
nych potwierdza fakt, iz biegli niewyksztalceni przez Laboratoria Kryminalistyczne,
podczas badan stanow technicznych powypadkowych pojazdéw nie dokonuja odczytu

danych Event Data Recorder oraz btedow elektronicznych.

Przeprowadzone badania empiryczne i analityczne pozwolity na sformutowanie na-
stepujacych wnioskow:
1. Przeprowadzona analiza wskazata jednoznacznie, ze w zdecydowanej wigkszo-
Sci postepowan przygotowawczych 1 sagdowych, badania stanéw technicznych
pojazdow wykonywane sg przez bieglych prywatnych. Autor niniejszej rozpra-
wy doktorskiej na podstawie wlasnych obserwacji podziela wyniki badan ankie-
ty eksperckiej. Zdaniem autora niniejszej rozprawy taka sytuacja wynika z moz-
liwosci terminowych Laboratoriow Kryminalistycznych Policji. Z uwagi na

koszty parkowania powypadkowych pojazdéw na zabezpieczonych parkingach,
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powolywani sg biegli, ktorzy oferuja najnizsza ceng¢ oraz krotki termin zrealizo-
wania badan. Podkresli¢ w tym miejscu nalezy, iz badania stanéw technicznych
pojazdéw z uwagi na wskazane koszty parkowania, w chwili obecnej stanowig
czynno$¢ niepowtarzalng. Pojazdy po wykonaniu badan sa wydawane wtascicie-
lom lub ich przedstawicielom jeszcze przed wydaniem opinii pisemnej.

. Biegli prywatni w zdecydowanej wigkszo$ci, w sposob nierzetelny wykonuja
badania stanéw powypadkowych pojazdow. Nierzetelno$¢ wystepuje w wielu
aspektach badan. Rozpoczynajac od sporzadzania dokumentacji fotograficznej,
poprzez pomiar deformacji pojazdéw, pomiar tzw. rozwini¢cia pieszego, pomiar
rozstawu osi kot jednosladu. Ponadto biegli niewyksztalceni przez Laboratoria
Kryminalistyczne w zdecydowanej wiekszosci, nie dokonywali proby opo6znie-
nia hamowania pojazdu (o ile bylo to mozliwe), nie zabezpieczali zaréwek
(w uzasadnionych przypadkach), nie dokonywali w sposob rzetelny opisu ukta-
dow kierowniczego, hamulcowego i jezdnego pojazdéw. Ponadto niemal zaden
z bieglych niewyksztatlconych przez Laboratoria Kryminalistyczne nie dokonuje
odczytu danych Event Data Recorder oraz btgdow elektronicznych pojazdow
podczas badan stanow powypadkowych pojazdow.

. Zdaniem ekspertow poza stwierdzeniem przez biegtych prywatnych w opinii, ze
stan techniczny pojazdu nie miatl wptywu na zaistnienie wypadku drogowego
niewiele informacji opinii, jest przydatnych na etapie rekonstrukcji przebiegu
wypadku drogowego. Uniemozliwia to sporzadzenie wnikliwej analizy przebie-
gu zdarzenia. Jeden z ekspertow podkreslil, ze spotkat si¢ z przypadkami opisu
czynnosci, ktorych biegly nie mogt wykonaé np. demontaz wszystkich elemen-
tow uktadu hamulcowego samochodu cigzarowego i ponowne ztozenie na miej-
scu wypadku, pozwolenie na dalsza droge bez udzialu serwisu.

. Eksperci podkreslili zgodnie, ze literatura tematu dotyczaca badania standéw
technicznych pojazdow jest zbyt skapa. Jeden z ekspertoéw wskazat, ze brak jest
dostgpnej literatury, ktéra posiadataby algorytm postgpowania w trakcie badan
powypadkowych pojazdéw. Eksperci podkreslili zgodnie, iz taka literatura
znacznie ulatwitaby prace bieglych sadowych niewyksztatconych w Laborato-
riach Kryminalistycznych. Mozliwie szeroka metodyka takich badan pozwolita-
by zdaniem ekspertow na uniknieciu bledow, ktore skutkujg brakami danych na
etapie rekonstrukcji m. in. np. brak nalezytej dokumentacji fotograficznej, opi-

sanie uktadow w sposob nierzetelny, nie okreslenie czy pojazd wyposazony jest
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w ABS, brak opisu stanéw paséw bezpieczenstwa, nie dokonanie proby dziata-
nia hamulcow. Ponadto jeden z ekspertow dodat, iz poza takg literaturg bardzo
wazne jest doswiadczenie bieglego wynikajace z wielu ogledzin 1 badan pojaz-
dow.

5. Eksperci wskazali zgodnie, ze bieglym prywatnym nalezy wskaza¢ przede
wszystkim cel i metodyke badan powypadkowych pojazdow, aby te badania by-
ty przydatne na etapie rekonstrukcji. Ponadto eksperci okreslili, ze poza okreslo-
nym celem 1 metodyka bardzo wazny jest udziat w warsztatach tematycznych

przy udziale doswiadczonych biegtych.

4.4. Zmiany w procesie pozyskiwania danych z powypadkowych pojazdéw

Zmiana uwzglednia potrzebe eliminacji zagrozen wynikajacych z badan powy-
padkowych pojazdow wykonywanych przez bieglych sadowych nie wyksztalconych
przez Laboratoria Kryminalistyczne, ktora bylaby systematyczna oraz skuteczna. Autor
zaproponowal metodyke badan przeprowadzania takich czynno$ci, w celu wyelimino-
wania niepowtarzalnych btedow majacych realne skutki na ustalenie przyczyny danego
zdarzenia drogowego. A tym samym na podj¢cie niezbednych zmian majacych na celu
realng poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Autor na rysunku 4.22 przedstawia zmiany pozyskiwania danych z powypadko-

wych pojazdéw.
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Rysunek. 4.22 Zmiany pozyskiwania danych z powypadkowych pojazdow
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Zrodlo: Opracowanie wlasne

Zmiany pozyskiwania danych z powypadkowych pojazdow zaprezentowane
przez autora rozpoczyna si¢ w momencie otrzymania postanowienia o dopuszczeniu
dowodu z opinii biegltego. Doswiadczenie autora wskazuje, Ze po otrzymaniu stosow-
nego postanowienia nalezy bezwzglednie podja¢ wspodtprace z organem powotujacym.
Wspotpraca taka ma dotyczy¢ okoliczno$ci zaistnienia danego zdarzenia drogowego.
Zdaniem autora najbardziej racjonalng metoda dokonywania ogledzin stanowi tzw. me-
toda dosrodkowa przy uwzglednieniu dalszych badan, ktére w sposob szczegotowy by-
tyby dokumentowane. Autor proponuje na podstawie doswiadczenia pracy bieglego
sadowego z powypadkowymi pojazdami, aby dokonywa¢ dokumentacji fotograficzne;j

w sposOb wskazany w niniejszej dysertacji w rozdziale drugim tj. tzw. metodg dosrod-

145



kowa. Uszczegotowienie informacji o pojezdzie poddanym badaniu stanowi okreslenie
jego cech charakterystycznych tj. numer nadwozia (numer VIN), charakterystyke silni-
ka, rodzaj nadwozia, jego mase, rozstaw osi. Po uzyskaniu powyzszych informacji bie-
gty dokonujacy badan powypadkowych pojazdéw uzyskuje dane, na podstawie ktorych
moze przystapi¢ w pelni swiadomy o zdarzeniu do badan. Wowczas pierwsza czynno-
$cig powinien by¢ pomiar deformacji w zaleznos$ci od charakteru danego zdarzenia.
W przypadku badan powypadkowych pojazdow, w ktorych jest mozliwy pomiar defor-
macji zrealizuje takg czynno$¢. W sytuacji badan powypadkowych jednosladu zasad-
nym jest pomiar rozstawu osi kot. Natomiast w charakterze potracenia pieszego, istot-
nym jest pomiar pomiaru tzw. rozwini¢cia pieszego. Doswiadczenie autora wskazuje, iz
kolejna czynno$cig bieglego sadowego powinno by¢ okreslenie stanu uktadow kierow-
niczego, hamulcowego oraz jezdnego. Uktad kierowniczy 1 jezdny pojazdu stanowi in-
tegralng catos$¢. Uszkodzenia uktadu jezdnego wptywa realnie na stan uktadu kierowni-
czego pojazdu. W tym miejscu autor wskazuje, na udokumentowanie (dokumentacja
fotograficzna oraz stosowny opis w dokumentacji ogledzin) ewentualnych uszkodzen
wskazanych uktadéw odpowiedzialnych za bezpieczenstwo ruchu drogowego musi zo-
sta¢ udokumentowane w sposéb rzetelny i nie budzacy zadnych watpliwosci. Autor
wskazuje, 1z po przeprowadzeniu ogledzin ostatnig niepowtarzalng czynnoscia jest od-
czyt danych elektronicznych pojazdow. Efektem tak przeprowadzonych badan powy-
padkowych pojazdow przez biegtego sadowego zdaniem autora bedzie wydana rzetelna
opinia. W taki sposdb wydana opinia pozwoli nie tylko na odpowiedz czy stan tech-
niczny pojazdu mial wptyw na zaistnienie danego zdarzenia drogowego, ale rowniez
dostarczy dane, ktore pozwola nastgpnie na wykonanie rzetelnej, petnej i spojnej we-
wnetrznie opinii w zakresie rekonstrukcji przebiegu danego zdarzenia. Taka opinia
z kolei pozwoli na niebudzace watpliwo$ci wyciagnigcie wnioskoOw co do przyczyny
zaistnienia danego zdarzenia i przekazanie wnioskéw do danych statystycznych. Wow-
czas wyciagniecie odpowiednich wnioskéw pozwoli na podjecie odpowiednich krokow
np. zmiana infrastruktury drogowej lub bedzie mogta w przysztosci pozwoli¢ roéwniez
na odpowiednig zmian¢ przepisOw prawa a tym samym realnie wplynie na poprawe

bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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ZAKONCZENIE

Badanie stanoéw technicznych powypadkowych pojazdéw jest zbiorem proce-
sow, ktore sg realizowane przez biegtych sagdowych, dla osiggni¢cia mozliwych infor-
macji, majacych realne znaczenie dla rekonstrukcji przebiegu zdarzenia drogowego
1 tym samym poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Proces pozyskiwania da-
nych z badania standw technicznych powypadkowych pojazdow, stanowi czynnosci
z reguly nieodwracalne i tym samym stanowi zagadnienie wymagajace od biegltych sa-
dowych, odpowiedniego przygotowania merytorycznego do badan. Pomimo tego, ze te
metody przeprowadzania czynnosci badan stanow technicznych pojazdéw moga by¢
dobierane intuicyjnie, lepszym rozwigzaniem jest przyjecie metodyki badania stanow
powypadkowych pojazdéw przez biegtych sagdowych.

W niniejszej dysertacji, w pierwszej kolejnosci autor dysertacji przeprowadzit
analizg literatury tematu oraz statystyk dotyczacych przyczyn zaistnienia zdarzen dro-
gowych, oraz zdefiniowat pojecie bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD), czynniki
majace wplyw na jego ksztatt, warto$¢ i istot¢ oraz uwarunkowania i znaczenia badania
stanu technicznego powypadkowych pojazdow na poprawe bezpieczenstwa w ruchu.
Autor przedstawil analiz¢ przyczyn wypadkow drogowych w tym wplyw niesprawnos$ci
technicznej pojazdu, ktora ma wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Analiza
danych statycznych pozwolita na jednoznaczne stwierdzenie, iz niesprawno$¢ technicz-
na pojazdu ma wplyw na przyczyn¢ zaistnienia wypadku drogowego. Udostgpniona
przez Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtownej Policji statystyka zdarzen drogo-
wych, nie przedstawia mozliwosci uniknig¢cia zdarzen drogowych przez kierujacych
pojazdami. Doswiadczenie wlasne autora pozwala sformutowaé wniosek, iz stan tech-
niczny pojazdu ma réwniez istotny wplyw na mozliwosci uniknigcia zaistnienia danego
zdarzenia. Profesjonalne zbadanie powypadkowych pojazdéw pozwala na okreslenie
precyzyjnej przyczyny zaistnienia danego zdarzenia drogowego i w konsekwencji ko-
nieczno$¢ podjecie odpowiednich regulacji prawnych oraz programéw zmierzajacych
do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce.

W ocenie autora pracy, cel poznawczy, ktory zostat okreslony jako identyfikacja
I charakterystyka procesu pozyskiwania danych z powypadkowych pojazdow na rzecz

poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym, zostat osiggniety.
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Celem pragmatycznym niniejszej pracy bylo opracowanie zmian w procesie po-
zyskiwania danych z powypadkowych pojazdéow na rzecz poprawy bezpieczenstwa
w ruchu drogowym.

Rozwigzanie problemow szczegdlowych oraz pozytywnie zweryfikowane hipo-
tezy szczegdtowe umozliwity rozwigzanie gtéwnego problemu badawczego zawartego
w pytaniu: Jakie zmiany procesu pozyskiwania danych z powypadkowych badan stanéw
technicznych pojazdow wplywajgcych na bezpieczenstwo w ruchu drogowym? Umozli-
wito to potwierdzenie hipotezy gldwnej, ktora brzmiata: Zaktadam, ze zmiany w proce-
sie pozyskiwania danych z powypadkowych badan stanow technicznych pojazdow po-
winny dotyczyc:

- wykonywania dokumentacji fotograficznej przedstawiajqcej badany pojazd,

- pomiaru deformacji pojazdu,

- dokonywania proby opoznienia hamowania pojazdu,

- pomiaru tzw. rozwiniecia pieszego,

- pomiaru rozstawu osi jednosladu,

- opisu uktadow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo jazdy pojazdow tj. uktadu

kierowniczego, hamulcowego i jezdnego,

- odczytu danych elektronicznych pojazdu.

Uzyskane wyniki badan dowodza, ze cel rozprawy =zostal osiagniety,
a sformutowane problemy badawcze rozwigzane. Potwierdzona zostala rowniez traf-
no$¢ przyjetych hipotez roboczych.

Przeprowadzone badania z  wykorzystaniem metod teoretycznych
I empirycznych wykazaty, ze obecne wykorzystywane podejscie do realizacji badan
powypadkowych pojazdow przez bieglych sadowych moze zosta¢ usprawnione przez
wprowadzenie zmian w procesie pozyskiwania danych z badan powypadkowych pojaz-
doéw przez biegtych sagdowych na rzecz poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Z powyzszego powodu zostaty opracowane zmiany pozyskiwania danych z po-
wypadkowych pojazdéw oparte o wyniki badan empirycznych. Opracowane zmiany
wskazuja elementy badan wymagajace zmian badz dostosowania dla bardziej efektyw-
nego wykorzystania potencjatu jaki stanowi powypadkowy pojazd.

Zaproponowane rozwigzania i1 przedstawione wnioski nie zamykaja mozliwosci
wskazania kolejnych rozwigzan, mozliwych do wprowadzenia w przysztosci, w celu
dalszego usprawniania procesu pozyskiwania danych z powypadkowych pojazdow,

poprawiajgcych bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Przedstawione w niniejszej pracy
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wyniki badan przez autora dysertacji stanowig uniwersalny charakter, pozwalajacy na

ich dalsza modyfikacje pod wplywem rozwoju dorobku naukowego.
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Zalacznik 1

'AUK
5

\:

AKADEMIA KALISKA

im. PREZYDENTA STANISLAWA WOJCIECHOWSKIEGO
w KALISZU

RADA NAUKOWA DYSCYPLINY NAUK O BEZPIECZENSTWIE

KWESTIONARIUSZ WYDIADU EKSPERCKIEGO
Szanowna Pani/Szanowny Panie,

Zwracam si¢ z uprzejma prosba o wsparcie moich badan swoja wiedza

oraz do$wiadczeniem w formie kwestionariusza wywiadu eksperckiego.

Celem przygotowanego wywiadu eksperckiego jest poznanie Panstwa opinii na
temat procesu badan powypadkowych stanow technicznych pojazdéw realizowanych
przez bieglych nie wyksztatlconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wo-
jewddzkich Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Poli-

cji oraz mozliwos$ci jego usprawnienia.

W celu uzupehienia mojej wiedzy w wyzej okreslonym obszarze, pragng sko-
rzysta¢ z Pani/Pana wiedzy oraz do$wiadczenia zawodowego i prosi¢ o udzielenie

w niniejszej ankiecie rzetelnych odpowiedzi.

Uzyskane dzigki Pani/Pana uprzejmosci wyniki poszerza wiedz¢ z zakresu roz-
patrywanego zagadnienia 1 bedg podstawg do opracowania wnioskow koncowych za-
wartych w mojej pracy doktorskiej na temat: Usprawnienie procesu pozyskiwania da-
nych z powypadkowych badan stanow technicznych pojazdow wplywajgcych na popra-

we bezpieczenstwa w ruchu drogowym

Nadmieniam, iz ankieta jest anonimowa, wyniki badan be¢da prezentowane
W sposob zbiorczy i zostang wykorzystane jako cenne zrodto informacji oraz wzbogaca

wiedzg z zakresu rozpatrywanego zagadnienia.
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Serdecznie dzigkuje za wspoiprace,
mgr Wojciech Apiecionek

w.apiecionek@akademiakaliska.edu.pl
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Ankieta wlasciwa

1) Czy uwaza Pani/Pan, ze biegli niewyksztalceni przez Laboratoria Kryminalistyczne

2)

3)

4)

Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Krymina-
listycznego Policji w sposob rzetelny wykonuja badania stanow technicznych po-

jazdoéw? Prosze o uzasadnienie odpowiedzi.

Czy uwaza Pani/Pan, ze dostepna obecnie literatura tematu w kwestii badan powy-
padkowych pojazdow w sposdb wyczerpujacy przygotowuje biegltych sadowych do

wykonywania takich badan? Prosz¢ o uzasadnienie odpowiedzi.

Co by Pani/Pan zmienit w kwestii pracy biegltych sadowych niewyksztatlconych
przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich Policji przy nadzorze
Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji w trakcie badan stanéw tech-

nicznych powypadkowych pojazdow? Prosze¢ o uzasadnienie odpowiedzi.

Czy uwaza Pani/Pan, ze powinna by¢ dostepna metodologia badania stanéw tech-
nicznych powypadkowych pojazdow uwzgledniajaca dane przydatne w trakcie re-

konstrukcji przebiegu zdarzen drogowych? Prosze o uzasadnienie odpowiedzi.

Metryczka

5)

6)

Prosze poda¢ swoje doswiadczenie w wykonywaniu rekonstrukcji badan wypadkow
drogowych: (prosze wskazaé wylgcznie jedng odpowied?)

a) Ponizej 5 lat

b) 5-10 lat

c) 10-15lat

d) Wiecej niz 15 lat

Prosze poda¢ szacunkowo, ile w ciggu roku wykonuje/wykonywatl Pani/Pan rekon-
strukcji przebiegow zdarzen drogowych: (prosze wskazaé wylqcznie jedng odpo-
wied?)

e) Ponizej 30 ekspertyz

f) 30- 50 ekspertyz

g) Wiecej niz 50 ekspertyz
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Zalacznik 2
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AKADEMIA KALISKA
im. PREZYDENTA STANISLAWA WOJCIECHOWSKIEGO
w KALISZU

RADA NAUKOWA DYSCYPLINY NAUK O BEZPIECZENSTWIE

KWESTIONARIUSZ ANKIETY

Szanowna Pani/Szanowny Panie,

Zwracam si¢ z uprzejma prosba o wsparcie moich badan swoja wiedza

oraz doswiadczeniem w formie kwestionariusza ankiety.

Celem przygotowanego badania jest poznanie Panstwa opinii na temat procesu
badan powypadkowych stanéw technicznych pojazdow realizowanych przez biegtych
nie wyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewddzkich Poli-
cji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji oraz mozliwo-

$ci jego usprawnienia.

W celu uzupetnienia mojej wiedzy w wyzej okreslonym obszarze, pragne sko-
rzysta¢ z Pani/Pana wiedzy oraz do$wiadczenia zawodowego 1 prosi¢ o udzielenie

W niniejszej ankiecie rzetelnych odpowiedzi.

Uzyskane dzigki Pani/Pana uprzejmosci wyniki poszerza wiedz¢ z zakresu roz-
patrywanego zagadnienia i beda podstawa do opracowania wnioskéw koncowych za-
wartych w mojej pracy doktorskiej na temat: Usprawnienie procesu pozyskiwania da-
nych z powypadkowych badan stanow technicznych pojazdow wplywajgcych na popra-

we bezpieczenstwa w ruchu drogowym
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Nadmieniam, iz ankieta jest anonimowa, wyniki badan be¢da prezentowane
W sposob zbiorczy i1 zostang wykorzystane jako cenne zrddlo informacji oraz wzbogaca

wiedze z zakresu rozpatrywanego zagadnienia.
Serdecznie dzigkuje za wspoiprace,
mgr Wojciech Apiecionek

w.apiecionek@akademiakaliska.edu.pl
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Ankieta wlasciwa

1) Czy w rekonstrukcjach przebiegéw zdarzen drogowych, ktérych Pani/Pan wyko-

nywat byly dokonywane badania stanéw technicznych pojazdéw?

a) Zawsze
b) Zazwyczaj
¢) Rzadko
d) Nigdy

e) Nie mam zdania

2) Czy w rekonstrukcjach przebiegéw zdarzen drogowych, ktorych Pani/Pan wyko-
nywal, badania stanéw technicznych pojazdéw dokonywali biegli niewyksztatceni
przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewddzkich Policji przy nadzorze

Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji?

a) Zawsze
b) Zazwyczaj
¢) Rzadko
d) Nigdy

e) Nie mam zdania

3) Czy w badaniach stanéw technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych
niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich
Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostata

wykonana rzetelna dokumentacja fotograficzna?

a) Zawsze
b) Zazwyczaj
¢) Rzadko
d) Nigdy

e) Nie mam zdania

4) Czy w badaniach stanéw technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych
niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewoddzkich
Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostata

pomierzona deformacja pojazdu?

a) Zawsze
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b) Zazwyczaj
¢) Rzadko
d) Nigdy

e) Nie mam zdania

5) Czy w badaniach stanéw technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych
niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich
Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostata

wykonana (o ile to byto mozliwe) proba opdznienia hamowania pojazdu?

a) Zawsze
b) Zazwyczaj
¢) Rzadko
d) Nigdy

e) Nie mam zdania

6) Czy w badaniach stanow technicznych pojazdow dokonywanych przez biegtych
niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewoddzkich
Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zosta-

o zmierzone tzw. rozwinigcie pieszego?

a) Zawsze
b) Zazwyczaj
¢) Rzadko
d) Nigdy

e) Nie mam zdania

7) Czy w badaniach standw technicznych pojazdow dokonywanych przez biegtych
niewyksztalconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewoddzkich
Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zostat

zmierzony rozstaw osi kot jednosladu?

a) Zawsze
b) Zazwyczaj
¢) Rzadko
d) Nigdy

e) Nie mam zdania
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8) Czy w badaniach stanéw technicznych pojazdow dokonywanych przez bieglych
niewyksztalconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewoddzkich
Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zosta-

ly zabezpieczone zarowki do dalszych badan?

a) Zawsze
b) Zazwyczaj
¢) Rzadko
d) Nigdy

e) Nie mam zdania

9) Czy w badaniach stanow technicznych pojazdow dokonywanych przez biegtych
niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewo6dzkich
Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji w spo-

sOb wyczerpujacy zostat opisany uktad kierownicy, hamulcowy i jezdny?

a) Zawsze
b) Zazwyczaj
¢) Rzadko
d) Nigdy

e) Nie mam zdania

10) Czy w badaniach stanow technicznych pojazdéow dokonywanych przez bieglych
niewyksztatconych przez Laboratoria Kryminalistyczne Komend Wojewodzkich
Policji przy nadzorze Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji zosta-
ty (o ile to mozliwe) odczytane dane Event Data Recorder oraz btedy elektroniczne
pojazdu?

a) Zawsze

b) Zazwyczaj
¢) Rzadko

d) Nigdy

e) Nie mam zdania
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Metryczka

11) Proszg poda¢ swoje do§wiadczenie w wykonywaniu rekonstrukcji badan wypadkow

drogowych: (prosze wskazaé wytgcznie jedng odpowied?)

a) Ponizej 5 lat

b) 5-10 lat

c) 10-15lat

d) Wigcej niz 15 lat

12) Proszg poda¢ szacunkowo, ile w ciggu roku wykonuje/wykonywat Pani/Pan rekon-
strukcji przebiegéw zdarzen drogowych: (prosze wskazac¢ wylgcznie jedng odpo-
wied?z)

a) Ponizej 30 ekspertyz
b) 30- 50 ekspertyz
c) Wigcej niz 50 ekspertyz
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Zalacznik 3
Arkusz obserwacji

1. Temat badan: analiza opinii dotyczacych rekonstrukcji przebiegéw zdarzen drogo-

wych przeprowadzonych przez siebie w kontekscie hipotez w latach 2014-2021;

2. Metody badawcze: obserwacja uczestniczaca,

3. Cel badan: przeanalizowanie opinii bieglych prywatnych w kontek$cie hipotez

w latach 2014-2021;

4. Opis przebiegu badan: badania przeprowadzone metodg obserwacji autora

Wyniki obserwacji daty mozliwo$¢ na sformutowanie wnioskéw a mianowicie:

W prowadzonych postepowaniach przygotowawczych wystepuja sytuacje,
w ktorych nie s3 w ogdle powotywani biegli sadowi w celu zbadania stanu tech-
nicznego powypadkowego pojazdu uczestniczacego w danym zdarzeniu pomi-
Mo jego zabezpieczenia procesowego.

Biegli sadowi (niewyksztatceni przez Laboratoria Kryminalistyczne) w sposob
nierzetelny wykonuja dokumentacje fotograficzng poddanego badaniu pojazdu.
Dokumentacja fotograficzna powinna by¢ wykonywana od ogétu do szczegotu.
Podkresli¢ nalezy, ze wystepuja sytuacje w ktorych biegli w ogole nie wykonuja
dokumentacji fotograficznej.

Biegli sadowi w zdecydowanej wigkszo$ci przeprowadzanych badan nie doko-
nuja pomiarow deformacji pojazdéw. Bardzo rzadko wykonuja probe badania
op6znienia hamowania pojazdu w sytuacjach, gdy jest to mozliwe. Prawie nigdy
nie dokonuja pomiaru tzw. rozwini¢cia pieszego lub nie dokonuja pomiaru roz-
stawu osi kot jednosladu. Ponadto praktycznie nigdy nie zabezpieczaja zarowek
pojazdu do dalszych badan kryminalistycznych.

Dane EDR oraz btedy elektroniczne pojazdoéw prawie nigdy nie sg odczytywane
przez bieglych sadowych podczas badan powypadkowych pojazdow a zauwazy¢
nalezy, ze stanowig istotne uzupelnienie wiedzy (informacji) o cechach i para-

metrach ruchu pojazdu w czasie poprzedzajagcym zdarzenie.
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