z notatnika bieglego

Robert Gruzewski

Doktadnos¢ analizy rzeczowego materialu dowodowego
podstawa wykonania rzetelnej opinii

Streszczenie

Na kanwie rzeczywistego wypadku, w ktorym nieudany manewr wyprzedzania dopro-
wadzil do zderzenia samochodu osobowego z dwoma pojazdami cztonowymi, autor
wykazuje, ze dokladne i staranne odtworzenie sposobu ruchu tych pojazdéw cztono-
wych umozliwito jednoznaczne i prawidlowe zrekonstruowanie wypadku. W $wietle
prawidlowo odtworzonego przebiegu wypadku pokazuje rdéznice i niedociggnigcia
w tresciach opinii poprzednich bieglych, ktore doprowadzity do niepelnych, a nawet
btednych wnioskow.

Stowa kluczowe
Wypadek drogowy, analiza dowoddw, tachograf cyfrowy, unikniecie wypadku.

* 3k %k

1. Wprowadzenie

Tragiczny w skutkach wypadek drogowy zmotywowat mnie do zaprezentowa-
nia uchybien i réznic zawartych w opiniach sporzadzonych przez poprzednio
opiniujacych bieglych. Uchybienia te mialy istotne znaczenie dla ustalenia przy-
czyn wypadku, a w konsekwencji wplynely na postawione uczestnikom wypadku
zarzuty. Najogolniej mowiac, wypadek polegal na bocznym kontakcie samochodu
osobowego z wyprzedzanym pojazdem cztonowym, utracie panowania kierowcy
samochodu nad pojazdem i w koncu zderzeniu si¢ tego samochodu z innym pojaz-
dem cztonowym, nadjezdzajacym z przeciwka.

W aktach sprawy znajdowaty si¢ juz dwie opinie bieglych, ktore rozbieznie
(a w przypadku pierwszej z nich nawet w sposob bledny) przedstawiaty analizg
tego wypadku. Wnikliwo$¢ obroncy podejrzanego kierowcy wyprzedzanego po-
jazdu cztonowego' doprowadzita do powotania kolejnego biegtego, a los zrzadzit,
ze bylem nim ja. Problemem, na ktéry w tej sprawie chce zwrdci¢ uwage, byto
przeoczenie przez wspomnianych bieglych réznic pomigdzy zapisami protokotu
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! Na tym etapie postepowania ten kierowca miat status podejrzanego.
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ogledzin miejsca wypadku a istniejacg dokumentacja fotograficzng, a takze btad me-
todyczny popetiony przez biegtego podczas powypadkowego badania samochodu
osobowego.

2. Wypadek i jego rekonstrukcja

2.1. Okolicznosci wypadku w swietle dowodow osobowych

Do wypadku doszto na jednojezdniowej drodze wojewodzkiej w bardzo do-
brym stanie technicznym. Warunki atmosferyczne, pomimo padajacego stabego
deszczu, nie mialy istotnego wptywu na wypadek. Droga ta w rejonie miejsca zda-
rzenia tworzyla tagodny zakret w prawo. W jednym kierunku poruszaty si¢ kolejno:
pojazd cztonowy (nazwijmy go ,,A”) i samochdd osobowy, natomiast w kierunku
przeciwnym jechat drugi pojazd cztonowy (nazwijmy go ,,B”). W pewnej chwili
kierujacy samochodem osobowym rozpoczatl manewr wyprzedzania poprzedzaja-
cego go pojazdu cztonowego ,,A”. W trakcie tego manewru kierowca samochodu
osobowego dostrzegt zblizajacy si¢ z przeciwka pojazd cztonowy ,,B”. Postanowit
przerwaé wyprzedzanie, zmniejszy¢ predkos¢ 1 powrdeié na prawg potowe jezdni,
za tyt pojazdu cztonowego ,,A”. Podczas tych czynnos$ci doszto do kontaktu pra-
wego przedniego naroznika samochodu osobowego z lewym kolem $rodkowe;j osi
naczepy wyprzedanego pojazdu cztonowego. Doprowadzito to w konsekwencji do
utraty panowania nad samochodem osobowym przez jego kierowce. Samochod ten,
w czasie niekontrolowanego juz ruchu, przemieszczat si¢ dalej lewg polowg jezdni
w kierunku pierwotnego ruchu, ale jednoczes$nie obracat si¢ wokot osi pionowe;.
Po obrocie o kat rzedu 180°, w samochod osobowy, ustawiony tytem do kierunku
jazdy, uderzyt ciagnik siodtowy pojazdu cztonowego ,,B”. W wyniku zderzenia sa-
mochdd osobowy zostat zepchnigty z jezdni i zatrzymat si¢ w rowie, po lewej stro-
nie drogi (wzgledem pierwotnego kierunku jego ruchu), a oba pojazdy cztonowe
zatrzymaly sig, czesciowo na jezdni i czgsciowo na nieutwardzonych poboczach,
zgodnie ze swoimi kierunkami ruchu. Wypadek byt tragiczny w skutkach, ponie-
waz zgingta w nim dwdjka matych dzieci, podrézujacych na tylnym siedzeniu sa-
mochodu osobowego.

Przedstawiony wyzej przebieg wypadku wynikat z prawie jednobrzmiagcych
relacji uczestnikow wypadku, ktorym, po dwoch wczesniejszych opiniach bie-
glych, ,,przydzielono” niekoniecznie wlasciwe role procesowe. Jedyng rozbiezno-
$cig pojawiajaca si¢ w dowodach osobowych byt stopien zaawansowania manewru
wyprzedzania. Mianowicie z zeznan kierujgcego samochodem osobowym wyni-
kato, ze w chwili dostrzezenia nadjezdzajacego z przeciwka pojazdu cztonowego
,B” znajdowatl si¢ on w rejonie potowy dlugosci naczepy pojazdu ,,A”, natomiast
pasazerka tego samochodu zeznala, ze w jej ocenie samochod osobowy znajdowat
si¢ juz obok kabiny ciggnika siodtowego ,,A”.
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2.2. Analiza dowodow materialnych

Zderzenie samochodu osobowego z pojazdem cigzarowym badz — jak w oma-
wianym przypadku — z pojazdem cztonowym skutkuje powstaniem na drodze wielu
sladow. Tak tez bylo w omawianym przypadku, ale z uwagi na charakter niniej-
szego opracowania, $lady te nie bedg szczegdtowo analizowane. Przedstawione zo-
stang natomiast dwa ewidentne bltedy w materiale dowodowym:

1) niezgodne z rzeczywisto$cig przyjecie przez bieglych miejsca powypadkowego
zatrzymania si¢ pojazdu cztonowego ,,A”, oraz

2) blad metodyczny biegtego wykonujacego powypadkowe badanie stanu technicz-
nego samochodu osobowego.

Pierwszy z tych btedow mozna bylo zweryfikowac, natomiast drugi (niestety)
nie podlegal juz weryfikacji, a spowodowal watpliwosci, co do stanu technicznego
hamulcéw samochodu osobowego i w konsekwencji — niemozno$¢ wyciagniecia
jednoznacznego wniosku, co do ewentualnego wplywu tej niesprawnosci na zaist-
nienie wypadku.

Co do btedu pierwszego, zgromadzony materiat dowodowy, oprocz protoko-
low z powypadkowych badan pojazdow uczestniczacych w zdarzeniu, zawierat
rowniez wydruki zapisow tachograféw cyfrowych, zamontowanych w ciggnikach
siodtowych. Wstepna analiza zapisow predkosci wskazywata, ze oba pojazdy czto-
nowe po zatrzymaniu si¢ nie byly przestawiane (w szczegdlnosci przed zabezpie-
czeniem danych z tachograféw). Informacja ta, w potaczeniu z zapisem w proto-
kole ogledzin miejsca wypadku, ze do chwili rozpoczgcia przez policje ogledzin
potozenie pojazdow nie byto zmieniane, pozwalata przyjac, iz udokumentowane
w aktach powypadkowe usytuowania pojazdow byly ich rzeczywistymi potoze-
niami powypadkowymi.

Problem polegatl na tym, ze informacje dotyczace powypadkowego usytuow-
ania pojazdu cztonowego ,,A”, znajdujace si¢ w przywotanym protokole i na szkicu
miejsca wypadku, nie byly zbiezne z utrwalonym na zdjeciach miejscem zatrzyma-
nia tego pojazdu. Niestety, poprzedni biegli nie zwrocili na to uwagi i informacje
z protokotu i szkicu bezkrytycznie przyj¢li w sporzadzanych przez siebie opiniach.

Tymczasem nawet pobiezna analiza fotografii z miejsca wypadku pozwalata
wskaza¢, ze tylna cze$é naczepy ,,A”, znajdowala si¢ za® shupkiem hektometrowym
oznaczonym numerem 3. Odnoszac t¢ lokalizacj¢ do stupka hektometrowego ozna-
czonego numerem 5, ktory w czasie ogledzin zostat przyjety za SPO, mozna bylo
stwierdzi¢, ze tyt naczepy ,,A” znajdowat si¢ w odleglto$ci nie mniejszej niz 200 m
za SPO. Tymczasem zarowno z protokotu, jak i ze szkicu wynikato, ze odlegto$¢
ta wynosila doktadnie 127,4 m. Idac dalej: analiza zdj¢¢ pozwalala stwierdzi¢, ze
prawa krawedz jezdni oznaczona byla ,linig krawgdziowa przerywang szerokg”

2 Stowa ,,za” i ,,przed” oraz okre$lenia stron jezdni odnoszg si¢ do kierunku jazdy pojazdu cztonowego
»A” (zob. ryc. 3).
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(P-7a), ktorej linie i przerwy mi¢dzy nimi miaty po 1 m dtugosci. Ze zdje¢ wyni-
kato, ze tyt naczepy znajdowat si¢ nad siodmym biatym odcinkiem linii, za stup-
kiem hektometrowym nr 3. Mozna wigc bylo obliczy¢, ze tyt naczepy byt oddalony
od wskazanego stupka o ok. 13 m. Tyt pojazdu cztonowego znajdowat si¢ wiec
w odleglosci ok. 213 m za SPO, czyli okoto 86 m dalej, niz wynikaloby to z proto-
kolu ogledzin i szkicu miejsca wypadku (podkr. red.).

Przedstawione wyzej rozwazanie mogtoby wydawac¢ si¢ zbyteczne. Jednakze
w sytuacji, gdy poprzedni biegli za podstawe odtworzenia sposobu ruchu pojazdow
cztonowych przyjeli zapisy tachografow, to rzeczywiste koncowe usytuowanie po-
jazdu,,A” miato dla tej sprawy istotne znaczenie. Rdznica rzedu 86 m powodowata,
ze pojazd ten, w miejscu kolizji z samochodem osobowym, poruszat si¢ z rzeczy-
wistg predkoscig rzedu 76 km/h, podczas gdy uprzednio opiniujacy biegli przyjeli
arbitralnie predkos¢ o wartosci 85 km/h, ktéra w zaden sposéb nie wynikata z za-
pisow tachografow. (podkr. red.).

Drugie istotne niedociggnigcie znajdowato si¢ w opinii technicznej osoby ba-
dajacej powypadkowy stan samochodu osobowego, zabezpieczonego na parkingu
policyjnym. W samochodzie tym stwierdzono rozszczelnienie przewodu hamulco-
wego taczacego pompe hamulcowg z zaciskiem hamulcowym przedniego prawego
kota. Jednakze sposob przeprowadzenia powypadkowych badan tego samochodu
uniemozliwil jednoznaczne stwierdzenie, kiedy doszto do powstania tej niespraw-
no$ci. Z wyjasnien kierowcy samochodu wynikato, ze zaprzestajac wyprzedzania
pojazdu czlonowego doprowadzil do zablokowania kot, czyli ze hamowanie to
mialo charakter gwattowny. Jest wiec mozliwe (a w kazdym razie nie mozna tego
kategorycznie wykluczy¢), ze gwattowny wzrost ci$nienia w uktadzie hamulco-
wym doprowadzit do perforacji skorodowanego przewodu hamulcowego, a to
w konsekwencji doprowadzito do zaniku, a co najmniej do spadku ci$nienia, przy-
najmniej w hamulcu przedniego prawego kota samochodu. Jednakze nie mozna
takze wykluczy¢, ze to dopiero w trakcie powypadkowych badan doszto do roz-
szczelnienia przewodu, gdyz wiadomo, ze ekspert je wykonujacy w pierwszej ko-
lejnosci kilkakrotnie nacisngl na pedal hamulca, a dopiero stwierdziwszy, ze prawe
przednie koto nie zostaje zablokowane, rozpoczal poszukiwanie przyczyn tego
stanu. Zostata tu ztamana jedna z podstawowych zasad przeprowadzania powypad-
kowych badan pojazdéw: najpierw dokonuje si¢ inwentaryzacji istniejgcego stanu
droga ogledzin, a dopiero po udokumentowaniu tego stanu przystepuje sie do dal-
szych czynno$ci (podkr. red.) Przeprowadzenie w pierwszej kolejnosci ogledzin
elementéw uktadu hamulcowego mogtoby doprowadzi¢ do ujawnienia (bgdz wy-
kluczenia) s§ladow zawilgocenia przewodu, wskazujacych na istniejaca nieszczel-
no$¢ uktadu. Informacja o tym, czy ta nieszczelno$¢ istniata juz przed wypadkiem,
czy tez powstata w czasie wypadku, rozwialaby niepewnos¢, co do ewentualnego
wplywu stanu technicznego samochodu na powstanie wypadku.
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2.3. Rekonstrukcja wypadku

Znajdujace sie w aktach sprawy wydruki zmian predkosci ciagnikow siodto-
wych w funkcji czasu umozliwialy odtworzenie rzeczywistych predkosci porusza-
nia si¢ tych pojazdéw przed ich zatrzymaniem. Odtworzenie ruchu tych pojazdow
pozwolito z kolei na przesledzenie wzajemnych korelacji pomi¢dzy usytuowaniem
pojazdoéw cztonowych wzgledem dtugosci drogi a ich predkoscig oraz potozeniem
na drodze sladow zwigzanych z rozpatrywanym wypadkiem.

Do wykonania tych czynno$ci postuzylem si¢ programem do symulacji wy-
padkéw drogowych PC-Crash, wykorzystujac do wprowadzania parametrow ru-
chu ciagnikow siodlowych tzw. ,tabelg sekwencji”. Jednakze, dysponujac tylko
»papierowym” wydrukiem zapisé6w zmian predkosci ciggnika siodtlowego ,,A” (ta-
bela 1), niezbedne bylo postuzenie si¢ programem digitalizujacym typu OCR.
Otrzymany z tego programu plik zostat przekonwertowany do postaci mozliwej do
uzycia w programie symulacyjnym i wezytany do tego programu’.

Tabela 1. Wydruk zapisu tachografu pojazdu czlonowego ,,A”

86328 | 02-2008:32:47 | 73,00 (0) 86343 | 02-2008:33:02 | 63,00 (15)
86329 | 02-2008:32:48 | 7400 (1) 86344 | 02-2008:33:03 | 56,00 (16]
86330 | 02-2008:32:49 | 76,00 (2) 86345 02-2008:33:04 | 46,00 (17)
86331 | 02-2008:32:50 | 78,00 (3) 86346 | 02-2008:33:05 | 38,00 (18)
86332 | 02.2008:32.51 | 80.00 i 86347 | 02-2008:33:06 | 30.00 (19)

86333 02-2008:32:52 | 82,00 (5)
86334 02-2008:32:53 | 84,00 ()
86335 02-2008:32:54 | 85,00 (7)
86336 02-2008:32:55 | 83,00 (8)
86337 02-2008:32:56 | 73,00 (9)

86348 02-2008:33:07 | 23.00 (20)
86349 02-2008:33:08 | 18,00 (21)
86350 02-2008:33:09 | 12,00 (22)
86351 02-20 08:33:10 | 6,00 (23)

86338 | 02-2008:32:57 | 75.00 (10) 86352 | 02-2008:33:11 | 2,00 (24)
86339 | 02-2008:32:58 | 76,00 (11) 86353 02-2008:33:12 | 0,00 (25
86340 02-2008:32:59 | 77.00 (12) 86354 02-2008:33:13 0.00
86341 | 02-2008:33:00 | 74.00 (13) 86355 | 02-2008:33:14 0,00
86342 | 02-2008:33:01 | 69,00 (14) 86356 | 02-2008:33:15 0.00

Na rycinie 1 przedstawione jest okno z programu PC-Crash zawierajace dane
dotyczace ruchu pojazdu ,,A”, uzyskane po wezytaniu danych z tachografu, przed-
stawionych w tabeli 1, przy czym, dla utatwienia odbioru, poszczegdlne sekwencje
ruchu zostaty w tej tabeli ponumerowane czerwong czcionkg. Czynnosci te powto-
rzytem dla drugiego pojazdu cztonowego. Wykonanie tych czynnos$ci dla dwoch
pojazdoéw cztonowych w jednej symulacji jest zajgciem bardzo zmudnym i dlugo-
trwalym, jednak tylko w taki sposéb mozna byto odtworzy¢ rzeczywisty ruch obu
zespolow pojazdow.

3 Alternatywa mogtoby by¢ oczywiscie reczne wprowadzenia danych do ,.tabeli sekwencji”.
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Czas  |Prz/Hamowanie | PP | L | |
0.000s 04m/s* 41% 41% 41% 41%
10105 03 m/s* 28% 28% 28% 28%
1.020s 08 m/s* 82% 82% 82% 82%
20005 0.7 m/s* 1% 71% 71% 71%
20105 0.7 m/s* 1% 71% 7% 1%
3.010s 0.7m/s* 1% T1% T1% 1%
30205 09 m/s* 92% 92% 92% 92%
4010 06m/s’ 56% 56% 56% 5.6%
40205 03 m/s* 82% 82% 82% 82%
50105 0.6 m/s* 57% 57% 57% 57%
5.020s 09m/s* 92% 92% 92 % 92%
60105 0.6 m/s* 57% 57% 57% 57%
60205 06m/s’ 57% 57% 57% 57%
70105 02m/s’ 20% 20% 20% 20%
70205 -09 m/s 9.2% 92% -9.2% 9.2%
80105 06 m/s* -6.1% -6.1% -6.1% 61%
8.020s -38 m/s’ -38.7% -38.7% -38.7 % -387 %
9.010s -3Am/st -47% -UT% 34T % 347 %
9.0205 09 m/s* 92% 92% 92 % 92%

100105 0.7 m/s* 1% 71% 71% T1%
100205 04m/s’ 41% 41% 41% 4%
110105 03m/s’ 28% 28% 28% 28%
11.020s 04m/s’ 1% 41% 41% 41%
120105 03 m/s* 28% 28% 28% 28%
120205 -13m/st -133% -133% -133% -133%
130105 09 m/st 92% 92% -9.2% 9.2%
13.020s -18m/s* -183% -183% -183 % -183%
140105 1.7 m/st -17.3% -17.3% -173% 173%
140205 -16m/s* -16.3% -163% -163 % -16.3 %
150105 27 m/s 215% -275% -215% -215%
150205 -24 m/st -245% -245% -245% -245 %
160105 -26 m/st -265% -265% -265% -265%
16020 -41 m/st -41.8% -41.8% -418% -418%
170105 -30m/s* -30.6% -30.6% -30.6 % -30.6 %
17.020s -24m/st 245% -245% -245% -245%
180105 33 m/st -336% -336% -336% -336%
180205 -3.0m/s* -30.6% -30.6% -30.6 % -30.6 %
19.010s 27 m/st 215% 275% 275% 215%
19.0205 -24 m/st -245% -24.5% -245% -245 %
20.010s -25m/s* -25.5% -25.5% -25.5% -25.5%
20.020s 21 m/st -214% -204% -214% 214%
21.010s -1Am/st -143% -143% -143% -143%
21.020s -21 m/st 214% -214% -214% -214%
220105 -22m/st -24% -24% -24% -224%
220205 -21 /s -214% -214% -214% 214%
23.010s 21 m/st 214% -214% -214% -214%
230205 1.7 m/s -17.0% -17.0% -17.0% -170%
24010 -12m/st -122% -122% -122% -122%
24.020s -1.2m/s? -122% -122% -122% -122%
25.010s -0.6 m/s* -57% -57% -57% -57%
25.020s 06 m/s’ 57% 57% 57% 57%
260105 -0.0 m/s* -0.0% -0.0% -0.0% -00%
26.020s 00m/s* 00% 00% 00% 00%
| | | [oc ]| |
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Zastosowanie programu symulacyjnego (w tym przypadku PC-Crash), umoz-
liwiato biezace kontrolowanie poprawnos$ci wczytywanych do programu danych,
gdyz w kazdej chwili mozna byto zasymulowac ruch pojazdéw i sprawdzi¢ zgod-
no$¢ odtwarzanego ruchu z zapisem tachografu. Dla przyktadu, na rycinie 2 poka-
zane s3 zrzuty ekranowe z animacji przebiegu ruchu pojazdu czlonowego ,,A”,
ktore potwierdzaja poprawno$¢ opisanych wyzej czynno$ci:

a) t =0 s — (poczatek symulacji), predkos¢ pojazdu ,,A” wynosita 73 km/h,
b) t=8 s —pojazd ,,A” jedzie z predkoscig 83 km/h,
¢)t=15s—pojazd ,,A” jedzie z predkoscig ok. 63 km/h.

t=8.000 s
v1=83.0 [km/h]

Ryc. 2. Kadry z symulacji ruchu pojazdu
czlonowego ,,A”.

Na rycinie 3 przedstawione sa $lady ujawnione na miejscu wypadku i odtwo-
rzone symulacyjnie miejsca zderzen samochodu osobowego z oboma pojazdami
cztonowymi.
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powypadkowe usytuowanie
zespolu pojazdow ‘A’
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powypadkowe usyluowanie
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powypadkowe usytuowanie
samochodu osobowego

Ryc. 3. Odtworzone symulacyjnie polozenia kolizyjne pojazdow.

Odtworzono ostatnie 25 sekund ruchu pojaz-
déw cztonowych, majac jednak na uwadze, ze od-
tworzona zostaje zalezno$¢ przebytej drogi
w funkcji predkosci, bez wzajemnej czasowej ko-
relacji ruchu obu pojazdow. Wynikalo to stad, ze
czasy tachografow nie byly zsynchronizowane
i mogly odbiega¢ od czasu rzeczywistego.

Dla przypomnienia: z informacji pochodza-
cych z dowodoéw osobowych wynikato, ze przed
kolizja z naczepa pojazdu ,,A”, samochod oso-
bowy byt w trakcie manewru wyprzedzania i jego
przdd dojechat co najmniej do potowy dlugosci na-
czepy ,A”. Oznaczaloby to, ze samochdd oso-
bowy poruszat si¢c wowczas z predkoscig wicksza
niz wyprzedzany pojazd cztonowy, inaczej bo-
wiem nie zachodzitby manewr wyprzedzania.

Nastepna faza zdarzenia polegata na rezygna-
¢ji kierowcy samochodu osobowego z manewru
wyprzedzania i powrotu na prawa potowe jezdni.
Niezbedne do tego bylo zmniejszenie predkosci,
i to w trakcie tej fazy doszto do kontaktu prawego
przedniego naroza samochodu osobowego z kotem
naczepy.

Zatem w chwili tej kolizji samochdd osobowy
musiat poruszac si¢ z predkoscia mniejsza niz wy-
przedzany pojazd cztonowy, a to powodowato
utrudnienie i znaczne zwigkszenie pracochtonno-
$ci rekonstrukcji przebiegu rozpatrywanego zde-
rzenia pojazdow.

Kolejnym utrudnieniem byt brak mozliwosci
jednoznacznego odtworzenia miejsca zderzenia
samochodu osobowego z naczepa pojazdu ,,A”
wzgledem dtugosci drogi, przy znanym miejscu
zderzenia samochodu osobowego z ciggnikiem
siodtowym pojazdu ,,B”.
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Pomimo tych niewiadomych podjatem probe zasymulowania zderzenia pojaz-
dow, opierajac si¢ przede wszystkim na zapisanych przez tachografy predkosciach
pojazdéw cztonowych. Wynikiem tej pracy byta symulacja, w ktorej zostat odtwo-
rzony ruch obu pojazdéw cztonowych i samochodu osobowego, przy czym ele-
mentem wigzacym ruchy obu pojazdéw czlonowych byly dwa nastgpujace po sobie
zderzenia samochodu osobowego: kolejno najpierw z naczepa, a pdzniej z przodem
ciagnika siodtowego pojazdu cztonowego ,,B”.

2.4. Odtworzenie przedzderzeniowego ruchu pojazdow

Przedstawione wyzej rozwazania wynikaly zar6wno z dowodéw material-
nych, jak i osobowych, zgromadzonych w aktach sprawy. Niestety, zgromadzony
materiat dowodowy nie zawierat informacji dotyczacych miejsca i sposobu rozpo-
cze¢cia, a nastgpnie przebiegu manewru wyprzedzania, podjetego przez kierowce
samochodu osobowego. Zrekonstruowanie miejsca kolizji tego samochodu z na-
czepg pojazdu ,,A”, w polaczeniu z pochodzgcymi z dowodow osobowych infor-
macjami o intensywnym hamowaniu samochodu osobowego, stanowity podstawe
do podjecia proby odtworzenia przebiegu manewru wyprzedzania. Przedzderze-
niowy ruch pojazdéw uczestniczacych w zdarzeniu (lacznie z nastepujacymi po
nim zderzeniami) zostat odtworzony w programie komputerowym PC-Crash.

Na podstawie przeprowadzonej analizy przedzderzeniowego ruchu wszyst-
kich trzech pojazddéw uczestniczacych w zdarzeniu, z uwzglednieniem predkosci
pojazdow czlonowych, zarejestrowanych przez ich tachografy, mozna byto stwier-
dzi¢, ze z uwagi na uksztattowanie drogi kierowca samochodu osobowego, rozpo-
czynajac manewr wyprzedzania, nie mogl dostrzec zblizajacego sie¢ z przeciwka
pojazdu czlonowego ,,B”. Mozna byto takze wskazac, ze kierowca pojazdu cztono-
wego ,,A” przyspieszal jeszcze przed ta chwila, w ktorej mogt byt w zewngtrznych
lewych lusterkach dostrzec, iz jest wyprzedzany. Majac na uwadze uksztattowanie
drogi, przed miejscem zderzenia, w szczegdlnosci fakt, ze znajdowat si¢ tam tuk
W prawo o mniejszym promieniu, nie mozna bylo wykluczy¢, ze przyspieszanie
pojazdu cztonowego ,,A” wynikato z pokonania tego odcinka drogi.

2.5. Analiza mozliwosci unikniecia wypadku

W rozpatrywanym zdarzeniu do wypadku oczywiscie nie dosztoby, gdyby kie-
rowca samochodu osobowego, w trakcie wymijania si¢ z pojazdem cztonowym
,»B”, jechat prawa polowg jezdni. Byloby to mozliwe w dwoch przypadkach:
= niepodjgcia przez tego kierowce manewru wyprzedzania lub
= konsekwentne kontynuowanie rozpoczetego wyprzedzania.

Teoretycznie istniala jeszcze jedna mozliwo$¢: bardzo intensywne zmniejsze-
nie predkosci i powrdt samochodu na prawg potowe jezdni, za tyl pojazdu ,,A”.
Wykazywanie, ze taka mozliwo$¢ uniknigecia wypadku realnie istniata, miatoby
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jednak sens przy zalozeniu petnej sprawnosci samochodu. Fatalny stan uktadu ha-
mulcowego samochodu osobowego i wynikajaca stad niepewnosc¢ co do chwili roz-
szczelnienia si¢ uktadu hamulcowego (przed, czy w trakcie zdarzenia) nie mogly
prowadzi¢ do jednoznacznych ustalen. W takiej sytuacji przeanalizowalem wariant,
w ktorym kierowca samochodu osobowego, po przyspieszeniu do ok. 110 km/h
(byta to warto$¢ odtworzona podczas analizy przedzderzeniowego ruchu pojaz-
déw), kontynuuje podjety manewr wyprzedzania. Predko$ci pojazdow cztonowych
zostaly przyjete na poziomie ich maksymalnych wartosci, zarejestrowanych przez
tachografy w czasie analizowanego zdarzenia (oczywiscie z zachowaniem fazy
przyspieszania pojazdu ,,A”). Tak samo jak poprzednio, wykorzystatem program
PC-Crash, za pomocg ktorego przeanalizowalem wyzej opisany sposob ruchu po-
jazdow. Na podstawie wykonanej symulacji mozna bylo stwierdzi¢, ze kontynuo-
wanie przez kierowce samochodu osobowego manewru wyprzedzania pojazdu ,,A”
doprowadzitoby do bezpiecznego jego zakonczenia. Zjazd samochodu osobowego
na prawg polowe jezdni przed przodem pojazdu ..A” nastgpitby zanim jadacy
z przeciwka pojazd ..B” dojechalby do tego miejsca, a wigc mozliwe byloby bez-
pieczne wyminigcie si¢ z tym pojazdem (podkr. red.).

3. Kilka stow o opiniach znajdujgcych sie juz w aktach

Organ procesowy, zlecajac wykonanie trzeciej opinii, niejako byt bez wyjscia.
Z pierwszej opinii wynikato bowiem, ze sprawcg wypadku jest kierowca pojazdu
cztonowego ,,A”, za$ kierujacy samochodem osobowym do wypadku mogt sig¢
przyczyni¢. Odmiennego zdania byt drugi z opiniujacych bieglych, ktory stwier-
dzit, ze sprawcg zdarzenia jest kierowca samochodu osobowego, a obaj kierujacy
pojazdami cztonowymi przyczynili si¢ do wypadku, gdyz poruszali si¢ z predko-
$ciami wigkszymi niz dopuszczalne 70 km/h.

Jak wskazatem wyzej, zard6wno pierwszy, jak i drugi biegly bezkrytycznie
przyjeli, ze pojazd cztonowy ,,A” po wypadku zatrzymatl si¢ w miejscu wskazanym
w protokole ogledzin miejsca wypadku oraz zaznaczonym na szkicu miejsca wy-
padku. Tymczasem w rzeczywisto$ci tyt naczepy pojazdu ,,A” stal za nastepnym
stupkiem hektometrowym, co zostalo utrwalone na zdjeciach z miejsca wypadku
1 co mozna byto bez wigkszych trudnosci stwierdzi¢. Ten — wydaje si¢ — prosty btad
dyskwalifikuje obie opinie, gdyz koncowe potozenie tego pojazdu stanowito pod-
stawe do odtworzenia jego predkosci wzgledem drogi (rejestracja predkosci przez
tachograf realizowana jest wzgledem czasu). Nieprawidlowe przyjecie miejsca za-
trzymania si¢ pojazdu cztonowego ,,A” musialo wigc skutkowac nieprawidtowym
odtworzeniem jego ruchu w czasie zdarzenia. W szczeg6Inosci (co wynikato z opi-
nii obu wczesniej powotanych bieglych), w miejscu kolizji tego pojazdu z samo-
chodem osobowym mial on — ich zdaniem — porusza¢ si¢ z inng predkoscia. Ele-
ment ten byl szczegolnie istotny w opinii pierwszego bieglego, ktory, oceniajac
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zachowanie si¢ kierowcy pojazdu czlonowego ,,A”, zarzucit mu, ze ,,gwattownie
przyspieszyl, uniemozliwiajac bezpieczne wyprzedzenie”.

Tu od razu rodzi si¢ pytanie: czy mozna gwaftownie przyspieszy¢ ciggnikiem
siodlowym z naczepg od predkosci 70 km/h do predkosci 85 km/h? Gdyby biegly
ten pokusit si¢ o odtworzenie kilkunastu sekund ruchu pojazdu ,,A” przed jego za-
trzymaniem si¢, z uwzglednieniem uksztaltowania drogi, to mogltby zauwazy¢, ze
zwigkszenie predkos$ci nie miato charakteru ,,gwattownego” i najprawdopodobniej
wigzalo si¢ z wyjechaniem ze wspomnianego wyzej zakretu. Przyjecie prawidto-
wego miejsca zatrzymania si¢ pojazdu ,,A” prowadzito do ustalenia, ze zapoczat-
kowanie wyprzedzania podjetego przez kierowce samochodu osobowego miato
miejsce jeszcze przed rozpoczgciem przyspieszania wyprzedzanego pojazdu czto-
nowego (abstrahujgc nawet od uksztattowania drogi). Wowczas przytoczony wnio-
sek o ,,gwaltownym przyspieszaniu” nie znajdowatby potwierdzenia, a tym samym
trudno byloby zarzuci¢ kierowcy wyprzedzanego pojazdu ,,A” nieprawidtowosci,
ktore pozostawatyby w zwiazku z zaistnieniem wypadku.

Drugi z opiniujacych bieglych, oprocz powtodrzenia btedu odnosnie powypad-
kowego usytuowania pojazdu czlonowego ,,A”, blednie odtworzyt kolizje samo-
chodu osobowego z wyprzedzanym pojazdem ,,A”. Oczywiste jest, ze stopien zaa-
wansowania manewru wyprzedzania (dotarcie do potowy dhugosci naczepy, a by¢
moze nawet na wysoko$¢ ciagnika siodtowego), a nastepnie kolizja z kotem $rod-
kowej osi naczepy, wigzala si¢ z koniecznosciag zmniejszenia predkosci przez sa-
mochdd osobowy. W chwili kolizji samochodu osobowego z kotem naczepy jego
predkos¢ musiata by¢ mniejsza niz predkos¢ pojazdu ,,A”, a tego drugi biegly nie
uwzglednit. Manewr wyprzedzania, a nastgpnie jego zaniechanie i zmniejszanie
predkosci przez samochod osobowy powodowaty, ze w rzeczywistos$ci samochod
ten znajdowat si¢ na lewej potowie jezdni znacznie dtuzej niz wynikato to z opinii
tego bieglego. Wystepowaly wigc inne niz to przyjat biegly warunki mozliwosci
uniknig¢cia wypadku, jakimi dysponowat kierowca samochodu osobowego.

4. Podsumowanie

Biegly sadowy, analizujac i odtwarzajac przebieg wypadku, powinien zasad-
niczo opiera¢ si¢ na dowodach materialnych. W rozpatrywanym zdarzeniu braty
udziat dwa pojazdy cztonowe, a w aktach sprawy znajdowaly si¢ zaréwno fotogra-
fie z miejsca wypadku, jak i wydruki zapisow z cyfrowych tachografow obu cig-
gnikow siodtowych. Nie byto wigc zadnego problemu z odtworzeniem rzeczywi-
stego powypadkowego potozenia pojazdu ,,A” i parametrow ruchu obu pojazdow
cztonowych. Czynnosci tych jednak zaden z wczeéniej opiniujacych bieglych na-
lezycie nie wykonat. Niewykonanie tych — wydawatloby si¢ — prostych czynnosci
doprowadzito do btgdnej analizy ruchu pojazdéw uczestniczacych w wypadku, co
nastgpnie skutkowato wyciagnigciem nieprawidtowych wnioskow co do przyczyn
zaistnienia wypadku. W rzeczywistosci bezdyskusyjnym sprawcg wypadku byt
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kierowca samochodu osobowego, natomiast przekroczenia predkosci przez kie-
rowcow zespotow pojazdow byty niewielkie, nie wptywaly na zaistnienie, a co naj-
wyzej w pomijalnie matym stopniu na skutki wypadku, a wigc nalezatoby je trak-
towac, jako wykroczenia administracyjne.

Opisuje ten przypadek, aby uczuli¢ wszystkie kolezanki i kolegow bieglych
na ogromng wage doktadnosci i dotozenia staranno$ci w analizie dowodow rzeczo-
wych, gdyz tylko doktadna analiza moze prowadzi¢ do prawidlowej rekonstrukceji
przebiegu wypadku. Szczegdélny nacisk nalezy potozy¢ na wykorzystanie doku-
mentacji fotograficznej, ktora na ogoét ukazuje niezmieniony obraz §ladow, jakie
powstaly na miejscu zdarzenia, a takze na dane z tachografow, w ktore wyposazone
sa samochody ciezarowe i autobusy.
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Accuracy of physical evidence analysis as the basis for a reliable
expert report

Abstract

Against the background of an actual accident where a failed overtaking manoeuvre led
to a collision of a passenger car with two semi-trailer trucks, the author submits that
accurate and careful reconstruction of vehicles motion patterns has allowed unambigu-
ous and correct reconstruction of the accident. In view of the properly reconstructed
course of the accident, the author presents differences and shortcomings of the previous
experts' reports already in the case files, that led to incomplete or even incorrect conclu-
sions.
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