z notatnika bieglego

Adam Reza

Czy i kiedy kierowcy majacemu pierwszenstwo
mozna przypisac¢ przyczynienie sie do wypadku badz
jego skutkow.

Analiza pewnego przypadku

Streszczenie

Na przyktadzie rzeczywistego wypadku zderzenia si¢ dwoch samochodow na skrzyzo-
waniu drog nieréwnorzednych autor przedstawia i komentuje rdznice w tresci opinii
dwoch biegltych, dotyczace powstania stanu zagrozenia, mozliwosci uniknigcia wy-
padku oraz oceny zachowania si¢ kierowcy, ktoremu przystugiwato pierwszenstwo.
Krytycznie odnosi si¢ do postanowienia sadu, dotyczacego wykonania analizy czasowo-
przestrzennej dla predkosci dopuszczalnej na danym odcinku drogi.

Stowa kluczowe

Wypadek drogowy, analiza czasowo-przetrzenna, chwila powstania stanu zagrozenia,
analiza mozliwo$ci uniknigcia wypadku, manewr obronny.

% %k %

1. Wprowadzenie

Istotq problemu, jaki wystapit w omawianym ponizej wypadku, jest odpowiedz
na pytanie, czy i kiedy uczestnikowi wypadku, ktéoremu nie ustapiono bez-
sprzecznie przystugujacego mu pierwszenstwa, mozna, badz nalezy, przypisac
przyczynienie si¢ do wypadku i jego skutkow. Czgstosé, z jakg sady badz strony
postepowania wystepuja do bieglych z tym pytaniem, a z drugiej strony obserwo-
wana znaczna rozbieznos$¢ stanowisk biegtych w tej kwestii, sktonita mnie do opi-
sania tej sprawy.

2. Okolicznosci wypadku

W prezentowanym zdarzeniu, na skrzyzowaniu drog doszto do dos¢ typowego
czotowo-bocznego zderzenia dwoch samochoddéw osobowych. Jeden z nich, ktory
begdzie nazywany A, jechal dwukierunkowg droga krajowg z pierwszenstwem.
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81



z notatnika bieglego

Z prawej strony (dla kierunku jazdy samochodu A), z drogi podporzadkowane;j (po-
wiatowej), wyjechat samochod B. Ze zgodnych dowodow osobowych wynika, ze
kierowca samochodu B zatrzymat si¢ przed drogg z pierwszenstwem, co kierowca
samochodu A widzial, a nastgpnie samochod B ruszyt, wjechatl na skrzyzowanie
i doszto do zderzenia.

Na drodze krajowej dopuszczalna predkos¢ wynosita 90 km/h. Przed skrzyzo-
waniem, na drodze podporzadkowanej (powiatowej), ustawiony byt znak A-7
,ustap pierwszenstwa”. Z pozycji kierowcy samochodu B zasieg widocznosci
w lewo (skad nadjezdzat samochod A) wynosit 140 m.

3. Ustalenia rekonstrukcyjne

W sprawie tej uprzednio opinie wydawalo dwoch bieglych. Zgodnie z trescia
postanowien sadu rejonowego, niemal identycznych dla kazdego z bieglych, ich
zadaniem byto ,,przeprowadzenie rekonstrukcji wypadku drogowego oraz udziele-
nie odpowiedzi na nastepujace pytania:
= 7 jaka predkos$cia poruszat si¢ samochod A?
= czy kierujgcy samochodem A mial mozliwos¢ uniknigcia wypadku?
= co bylo bezposrednig przyczyna wypadku? oraz
= jakie zasady ruchu drogowego naruszyli uczestnicy wypadku?”

Pomigdzy opiniami obu bieglych nie bylo istotnych sprzecznosci w zakresie
mechanizmu i miejsca zderzenia samochodow oraz ich predkosci kolizyjnych. Na-
tomiast rozbieznosci dotyczyly:
= ystalenia chwili powstania dla kierowcy samochodu A stanu zagrozenia,
= mozliwo$ci unikni¢cia przezen wypadku,
= tuz przedzderzeniowej predkosci samochodu A.

Na podstawie dowodow rzeczowych biegli ustalili:
= wzajemne usytuowanie samochodéw A i B w chwili pierwszego kontaktu,

* miejsce zderzenia si¢ tych samochodow oraz
= ich predkosci kolizyjne.

Z obliczen drugiego biegtego wynikato, ze predkos¢ kolizyjna samochodu A
wynosita 94+107 km/h, a predko$¢ samochodu B 14+21 km/h.

Na miejscu wypadku, przed miejscem zderzenia, nie ujawniono $ladéw hamo-
wania samochodu A. Samochdd ten byl wyposazony w uktad ABS, a zatem brak
sladow nie stanowil dowodu, ze samochod nie byt hamowany. Z wyjasnien kie-
rowcy samochodu A wynikato, ze po rozpoznaniu zagrozenia, jeszcze przed zde-
rzeniem, podjal gwattowne hamowanie. Jednocze$nie kierowca ten wyjasnil, ze
przed wypadkiem prowadzit samochod z predkoscia 80+90 km/h.

Gdy poréwna si¢ obliczong przez bieglego predkosé kolizyjng samochodu A
(94+107 km/h) z predkoscig jazdy deklarowang przez kierowce (8090 km/h),
W powigzaniu z informacjg podang przez tegoz kierowce, ze przed zderzeniem ha-
mowat — mozna zauwazy¢ niespdjnos¢. Nie ulega bowiem watpliwosci, ze skoro
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obliczona predkos¢ kolizyjna samochodu A byta na poziomie 94+107 km/h, a sa-
mochdd przed zderzeniem hamowat, to jego predkos¢ poczatkowa musiata by¢
wigksza niz predko$¢ deklarowana przez kierowce (80+90 km/h).

Ocena dowoddéw osobowych oczywiscie wykracza poza kompetencje bie-
glego, jednakze weryfikacja tych dowodow dowodami rzeczowymi jest nie tylko
dopuszczalna, ale jest jednym z zadan bieglego. W omawianej sprawie predkosé
kolizyjna samochodu A zostala ustalona na podstawie dowodow rzeczowych ($la-
dow materialnych), a kierowca tego samochodu twierdzit, ze przed zderzeniem ha-
mowat. Weryfikacja dowodu osobowego w postaci predkosci podanej przez kie-
rowce¢ samochodu A powinna byla polegaé na obliczeniu pr¢dkosci tego samo-
chodu przed rozpoczgciem hamowania, przy nast¢pujacych uwarunkowaniach:
= predkosc¢ kolizyjna samochodu A wynosita 94+107 km/h,
= w czasie hamowania przed zderzeniem nastgpito zmniejszenie predkosci samo-

chodu A.

Istotne jest ustalenie, na jakim odcinku drogi mogt przed zderzeniem hamo-
waé kierowca samochodu A. W sprawie jest logicznie i oczywiste (a wynika to
takze z wyjasnien kierowcy samochodu A), ze rozpoczat on podejmowanie decyzji
o hamowaniu nie wcze$niej, niz mogt rozeznaé, ze samochdd B ruszyt.

4. Chwila powstania stanu zagroienia

Pozostaje do ustalenia chwila powstania dla kierowcy samochodu A stanu za-
grozenia. W tej kwestii miedzy biegtymi wystapity zasadnicze réznice.

Wedhug pierwszego biegltego, kierowca samochodu A mogt rozpoznaé zagro-
zenie w chwili, gdy samochod B ruszat. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w tej chwili
predkos¢ samochodu B wynosita 0 km/h i jego przemieszczenie praktycznie row-
niez byto zerowe. Po wypunktowaniu tych okolicznosci przez drugiego biegtego,
pierwszy biegly w opinii uzupetniajacej przyjal, ze kierowca samochodu A potrze-
bowat 0,3 s na zorientowanie si¢, iz samochod B ruszyl. Trzeba zauwazy¢, ze
z punktu widzenia kierowcy samochodu A nie tyle istotny jest czas potrzebny na
rozpoznanie, ile przemieszczenie si¢ samochodu B, ktore stanowilo podstawe do
oceny, ze ten samochdd ruszyl. Zatem obliczmy drogg, jaka przejechat samochod
B w przyjetym przez pierwszego biegtego czasie 0,3 s. Z ponizszego wyliczenia
wynika, ze droga ta wynosita 6+8 cm.

2 . 022
a-t? (034 031703

S=v,-t+ =0,06+0,08 [m]

gdzie:

vo = 0 [m/s] — predkos¢ poczatkowa samochodu B,

t =0,3 [s] — czas przyspieszania samochodu B,

a = 1,3+1,7 [m/s*] — przyspieszenie samochodu B przyjete przez drugiego bie-
glego do obliczen weryfikujacych.
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Ze zgodnych dowodéw osobowych wynika, ze samochdd ten wjechat na
skrzyzowanie powoli.
Nalezy zadaé sobie pytanie: czy z odlegtosci rzgdu 8090 m, przy predkosci
okoto 100+110 km/h, mozliwe byto rozpoznanie przemieszczenia si¢ (w istocie
»drgniecia”) samochodu B 0 6+8 cm? Moim zdaniem nie byto to mozliwe (nawia-
sem mowiac, bytoby to nierealne rowniez przy predkosci na poziomie 90 km/h).
Drugi biegly przyjal, ze na to, aby kierowca samochodu A moégt rozpoznac
zagrozenie, samochod B musiat przejecha¢ odcinek drogi okoto 1 m. Swoje stano-
wisko biegly ten uzasadnit tym, ze kierowca samochodu A:
= widziat zatrzymywanie si¢ samochodu B, a zatem mogt nabraé przekonania, ze
kierowca tego samochodu widzi samochod A i ustgpuje mu pierwszenstwa —
a zatem nie koncentrowat dalej wzroku na tym samochodzie,

= dokonywat oceny ze znacznej odleglosci (80+90 m), jadac z predkoscia
100+110 km/h.

Pierwszy z biegltych, jako chwile powstania stanu zagrozenia dla kierowcy sa-
mochodu A (a wigc chwile, w ktorej kierowca ten powinien byl na zagrozenie za-
reagowac), przyjat przemieszczenie si¢ samochodu B o kilka centymetréw. Biorac
pod uwage rodzaj sytuacji i miejsce wypadku oraz predkos¢ i odlegtos¢ jaka w tej
fazie dzielita samochdd A od miejsca pdzniejszego zderzenia si¢ pojazdow, trudno
uzna¢ to wymaganie biegtego za realnie wykonalne. Natomiast, uwzgledniajac opi-
sane wyzej uwarunkowania, mozna si¢ zgodzi¢, ze kierowca samochodu A mogt
i powinien byt oceni¢ sytuacje jako kolizyjna po przemieszczeniu si¢ samochodu
Book. 1 m.

5. Problem moZliwosci uniknigcia wypadku

Jest oczywiste, ze ze wzgledu na r6zng dlugos¢ czasu trwania stanu zagrozenia
obliczong w obu opiniach (1,8+2,1 s przez pierwszego bieglego i 1,5+1,8 s przez
drugiego), obydwaj biegli uzyskali r6znej dtugosci odcinki drogi, ktora kierowca
samochodu A dysponowatl na uniknigcie wypadku. Pomimo tych réznic obydwaj
biegli byli zgodni, ze kierowca samochodu A nie miat bezwarunkowej mozliwosci
unikniecia wypadku poprzez wyhamowanie przed torem jazdy samochodu B. Bie-
gli zgodzili si¢, ze kierowca samochodu A, prowadzac go z predkoscig dopusz-
czalng (90 km/h) mogiby byt unikng¢ wypadku jedynie poprzez takie wydhuzenie
czasu dojazdu do toru jazdy samochodu B, Zze w tym czasie ten samochdd zjedzie
z toru jazdy samochodu A. Taka mozliwo$¢ unikniecia wypadku jest warunkowa,
tzn. jest (bylaby) realna pod warunkiem, ze w czasie dojezdzania samochodu A
kierowca samochodu B caly czas przyspiesza. Czy rzeczywiscie tak byloby, nie
wiadomo, skoro ,,w migdzyczasie” doszto do zderzenia. Tak wigc, t¢ ewentualng
mozliwos$¢ unikniecia wypadku trzeba traktowac hipotetycznie.

Znaczna roznica w opiniach obu bieglych dotyczyta predkosci samochodu A
w chwili przecinania toru jazdy samochodu B. Predko$¢ samochodu A obliczona
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przez pierwszego biegltego byla znacznie wigksza niz predkos¢ obliczona przez
drugiego. Ta réznica wynikata stad, ze pierwszy biegly przyjat znacznie dtuzszy
czas trwania stanu zagrozenia dla kierowcy A niz biegly drugi. W konsekwencji,
wedhug pierwszego biegtego kierowca samochodu A dysponowal dtuzszym odcin-
kiem drogi na wyhamowanie przed torem jazdy samochodu B, a wigc w chwili
zderzenia predko$¢ samochodu A bylaby mniejsza. Problem ten byt istotny dla
sadu, ktory szczegotowo dopytywat, jakie moglyby by¢ skutki wypadku, gdyby
kierowca samochodu B nie kontynuowat przyspieszania, lecz zatrzymat si¢ na torze
jazdy samochodu A. Te skutki bylyby za$ oczywiscie uzaleznione od predkosci
kolizyjnej samochodu A.

Kolejng réznicg w obu opiniach byto ustalenie mozliwos$ci uniknigcia wy-
padku poprzez omini¢cie samochodu B przez kierowce samochodu A. Pierwszy
biegly stwierdzil, ze kierowca samochodu A powinien byl wykona¢ manewr
obronny skretu w prawo, i w ten sposob uniknalby zderzenia, przejezdzajac za ty-
tem samochodu B. To twierdzenie bieglego nalezy oceni¢ krytycznie. Trzeba zau-
wazy¢, ze w chwili, gdy kierowca samochodu A mogt rozeznaé¢ zagrozenie, samo-
chod B znajdowat si¢ po prawej stronie toru jazdy samochodu A (ryc. 1).

zderzenie

500m @51
A1, B1 - usytuowanie samochodow w chwili powstania stanu zagrozenia ' v
dla kierowcy samochodu A.

Ryc. 1. Usytuowanie samochodow w jednej z mozliwych chwil powstania stanu zagrozenia
i w chwili zderzenia (rysunek rekonstrukcyjny autora artykutu).

Zdaniem drugiego biegtego, w chwili podejmowania decyzji kierowca samo-
chodu A, widzac samochod B jadacy bardzo powoli w rejonie prawej krawedzi
jezdni, nie miat dostatecznych przestanek do oceny, czy kierowca tego samochodu
bedzie jechat kontynuujac skret w lewo, czy tez przerwie ten manewr, a jesli tak —
to w ktorej chwili, i czy nie zatrzyma si¢. Kierowca samochodu A prawidtowo wiec
ocenil, ze zapewne nie zdota zatrzyma¢ samochodu przed torem jazdy samochodu
B. Podjety w takiej sytuacji przez kierowce A manewr hamowania nalezy oceni¢
jako dzialanie obronne. Ze wzgledu na minimalng predkos¢ samochodu B, zatrzy-
manie tego samochodu byto mozliwe na bardzo krotkim odcinku drogi. Ponadto,
w chwili podejmowania decyzji przez kierowce samochodu A, samochdod B znaj-
dowat si¢ po prawe;j stronie toru jazdy samochodu A. Zatem kierowca samochodu
A, podejmujac obronny skret w prawo, kierowalby si¢ wprost na samochod B.
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Praktyka poucza, ze przy dziataniach obronnych nawykiem (a w istocie odru-
chem) wigkszosci kierowcow jest podejmowanie manewru obronnego poprzez wy-
konanie skretu w taki sposob, aby nie kierowac si¢ na przeszkode. Ponadto w chwili
zderzenia lewy tylny naroznik samochodu B znajdowat si¢ w odlegtosci ok. 1 m od
prawej krawedzi jezdni (patrz ryc. 1). Podejmujac probe uniknigcia wypadku kie-
rowca samochodu A musiatby wykona¢ gwaltowny manewr skr¢tu w prawo,
a moglby nie mie¢ mozliwosci opanowania ruchu swojego samochodu poprzez
skorygowanie toru jazdy i samochdd za skrzyzowaniem mogtby wpas¢ do rowu po
prawej stronie drogi.

Zatem — moim zdaniem — w sprawie tej brak byto podstaw do negatywne;j
oceny postgpowania kierowcy samochodu A w kwestii niepodjgcia przez niego
obronnego manewru skretu w prawo.

6. Problem analizy czasowo-przestrzennej zdarzenia dla predkosci samochodu
A 90 km/h

Sprawa omawianego wypadku kilkakrotnie byta przedmiotem zainteresowa-
nia sadu rejonowego i sadu okregowego, a to ze wzgledu na uchylanie wyrokoéw
1 ponowne rozpatrywanie sprawy. W jednym z postanowien dotyczacych wydania
opinii uzupetniajacych przez obu poprzednich bieglych znalazt si¢ zapis nakazu-
jacy biegtym ,,wykonanie analizy czasowo-przestrzennej dla dopuszczalnej pred-
kosci 90 km/h i ustalenie, czy doszloby do zderzenia, a jesli tak, to jakie bylyby
jego skutki, gdyby kierowca samochodu A prowadzit samochod z predkoscia
90 km/h”.

Biegli zupelnie odmiennie podeszli do tego zagadnienia. Biegly pierwszy wy-
konat taka analize, a biegly drugi stwierdzil, ze ,,w przedmiotowej sprawie wyko-
nanie analizy czasowo-przestrzennej dla predkosci samochodu A 90 km/h bytoby
sprzeczne z zebranym materiatem dowodowym” i odmowit wykonania takiej ana-
lizy. Sad byt z tej odmowy bardzo niezadowolony.

Wyjasniajac problem nalezy zacza¢ od definicji analizy czasowo-przestrzen-
nej: jest to mianowicie forma rekonstrukcji, zmierzajaca do odtworzenia przebiegu
wypadku w uktadzie wspotrzednych droga-czas. Punktem wyjscia do analizy cza-
sowo-przestrzennej sg ustalone wezesniej parametry ruchu pojazdéow w chwili zde-
rzenia. Procedura analizy polega na odwijaniu do tytlu tasmy czasu i zdarzen, az do
chwili, w ktorej powstal stan zagrozenia. Skoro z obu opinii bieglych zgodnie wy-
nika, ze kierowca prowadzit samochod A z predkoscia wigkszg niz dopuszczalne
90 km/h, to — co do zasady — przeprowadzanie analizy czasowo-przestrzennej dla
predkosci 90 km/h bytoby btedem metodycznym. Dla okreslenia, czy i jakie moz-
liwo$ci uniknigcia wypadku (badz zmniejszenia jego skutkow) taka analiza nie
whniesie zadnych miarodajnych przestanek. Analize¢ taka nalezy wykonaé dla fak-
tycznej predkosci danego pojazdu, co w efekcie doprowadzi do ustalenia, jaka rze-
czywiscie (przy dostepnych danych) byta odleglos¢ pojazdu od miejsca zdarzenia
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w chwili powstania stanu zagrozenia. Dopiero po ustaleniu tej odleglosci bada sig,
czy w tej sytuacji (dysponujac taka odlegtoscia), jadac z predkoscia dopuszczalna,
kierujacy mogltby unikna¢ wypadku, badz jaka bylaby jego predkos¢ w miejscu
i chwili zdarzenia. Tak wigc, zadanie sagdu nie byto merytorycznie zasadne, a od-
mowne stanowisko drugiego bieglego wypada oceni¢ pozytywnie, zwlaszcza, ze
wyjasnit on sgdowi problem i dokonat analizy w poprawny opisany wyzej sposob.

& 3k ok

Can and when the driver with the right of way be imputed the
contribution of accident or its effects. Analysis of an accident

Abstract

Using the case of a collision of two cars at a junction of a major and a minor roads the
author presents and comments on the differences in the contents of two separate court
witness reports, related to the threat origination, the possibility of avoiding the accident
and the assessment of the behaviour of the driver who had the right of way. The author
is critical about the court’s decision as to performing the time-distance analysis for the
speed allowed at a given road section.

Key Words

Traffic accident, time-distance analysis, moment of threat origination, analysis of the
possibility of avoiding accident, defensive manoeuvre.
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