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Od redakcji

Ponizej zamieszczamy, jako swego rodzaju ciekawostke, opracowanie czeskich autoréw,
dotyczace problematyki bezpieczenstwa ruchu na tzw. mini rondach, ktére w Polsce row-
niez sg bardzo czgsto stosowane. Tak samo jak w Czechach takze w Polsce organy proce-
sowe i biegli napotykaja na takie same problemy dotyczace wypadkdéw na mini rondach.
Oboje autorzy sa ekspertami z dziedziny budownictwa obiektow komunikacyjnych, oboje
majg wicloletnie do$wiadczenie w projektowaniu obiektow komunikacyjnych, oboje sg

réwniez audytorami bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Problematyka przebiegu wypadku na mini rondzie.
Studium przypadku

Streszczenie

Artykut dotyczy problemoéw ruchu na tzw. mini rondzie, na przykladzie konkretnego
wypadku, ktory miat miejsce w Republice Czeskiej. W Czechach, podobnie jak w Pol-
sce, na skrzyzowaniach o ruchu okreznym generalnie obowigzuje zasada, ze kierowca,
wjezdzajacy na rondo oznakowane znakami drogowymi ,,ruch okrezny” i ,,ustap pierw-
szenstwa”, musi ustapic pierwszenstwa pojazdom juz jadacym po rondzie. Zdaniem au-
torow, czeskie przepisy ruchu drogowego nie okreslajg jednak nalezycie zasad porusza-
nia si¢ po rondzie. Autorzy zauwazaja, ze jesli na mini rondo jednocze$nie, przez dwa
sasiadujace wloty wjezdzaja dwa pojazdy, to w danej chwili — ze wzgledu na minimalny
rozmiar ronda — zaden z nich w istocie nie znajduje si¢ na nim. Dlatego obaj kierowcy
musza sobie wzajemnie ustgpowaé pierwszenstwa, w przeciwnym razie zderzenie bg-
dzie nieuniknione. Zwracaja uwagg¢ na brak w Czechach przepiséw dotyczacych w ta-
kich sytuacjach ustgpowania pierwszenstwa na mini rondzie oraz na konsekwencje nie-
dostatecznego fizycznego wymuszenia na kierujacych zmniejszenia predkosci, co, przy
ograniczonej widocznos$ci na skrzyzowaniu doprowadzito do wypadku skutkujacego
obrazeniami ciata.
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1. Wstep

Artykut ma na celu zapoznanie srodowiska specjalistow z opiniami ekspertow
z r6znych dziedzin przy interpretacji problematyki przebiegu wypadkow na mini
rondzie, na przyktadzie konkretnego wypadku, ktory skutkowat obrazeniami ciata
i zakonczyt si¢ wyrokiem sadu, uznajacym wine kierujgcego samochodem osobo-
wym Fiat.

W uzasadnieniu wyroku podano, ze kierujacy fiatem, nie zwracajac nalezytej
uwagi na sytuacje na drodze, z nadmierna predkoscia (co najmniej 41 km/h), nie
pozwalajaca na bezpieczny przejazd przez skrzyzowanie o ruchu okreznym, wje-
chal na przedmiotowe rondo oznakowane znakami ,,ruch okrgzny” oraz ,ustap
pierwszenstwa przejazdu” w czasie, gdy po rondzie jechat juz samochéd osobowy
Skoda. Kierujacy fiatem, przejechawszy na wprost przez $rodek ronda, uniemozli-
wil samochodowi Skoda opuszczenie ronda. Jadac czgsciowo po jezdni ronda,
a czesciowo (lewa strong pojazdu) jego wyspa centralng, uderzyt lewa przednia
czescig swojego pojazdu w lewa tylng czesé samochodu Skoda, co skutkowato
uszkodzeniami obu pojazddw, a takze $rednimi obrazeniami ciata kierujacej Skoda,
przez co naruszyt on obowigzki natozone na niego przepisami drogowymi, w efek-
cie czego, na skutek niedbalstwa, spowodowat u innej osoby obrazenia ciata.

Dokonana przez autoréw szczegotowa analiza przebiegu wypadku, z uwzgled-
nieniem obowigzujacych w Czechach przepiséw odnoszacych si¢ do skrzyzowan
o ruchu okrgznym, wskazuje jednak, ze sytuacja nie jest bynajmniej tak prosta ani
jednoznaczna. Orzeczenie sadu opierato si¢ bowiem na przyjeciu tylko jednej opi-
nii, sporzadzonej przez biegtego z dziedziny transportu, ekonomii i budowy ma-
szyn, ktora polegata na analizie mozliwego przebiegu zdarzenia z zastosowaniem
programu symulacyjnego Virtual Crash, wersja 2.2.

Autorzy przedstawiajg poszerzong analize przebiegu tego wypadku, z uwzgle-
dnieniem uktadu konstrukcyjnego przedmiotowego mini ronda. Zwracaja uwage
na ryzyko jednostronnej analizy przebiegu wypadku, opartej jedynie na wykorzy-
staniu programu symulacyjnego, jak rowniez na brak wystarczajacych uregulowan
prawnych w zakresie przepiséw ruchu odnoszacych si¢ do jazdy po rondzie.

2. Pojecia ronda i mini ronda

Rondo (skrzyzowanie o ruchu okreznym) to rodzaj skrzyzowania jednopozio-
mowego, ktore posiada biegnaca po okregu jezdni¢ (obwiedni¢) w ksztatcie pier-
$cienia kolowego lub do niego zblizonym, na ktérym ruch drogowy odbywa si¢
wokot wyspy srodkowej, w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara.
Srednica zewnetrznej krawedzi obwiedni ronda ma by¢é wigksza niz 23 m [4].

Mini rondo charakteryzuje si¢ za$ tym, ze Srednica zewnetrznej krawedzi ob-
wiedni jest nie wieksza niz 23 m, a wyspa $srodkowa jest symboliczna — w istocie
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catkowicie przejezdna, umozliwiajaca przejazd po niej wigkszych pojazddéw na
wprost, a jedynie ma powierzchni¢ odrozniajaca si¢ od reszty jezdni pod wzgledem
struktury, profilu poprzecznego, ewentualnie koloru,. Predko$¢ projektowa na takim
skrzyzowaniu, wliczajac w to wloty i wyloty, wynosi 30 km/h [4].

2.1. Warunki widocznosci na rondzie

Wymagane warunki widocznosci na rondzie regulowane sg szczegdtowo prze-
pisami [4]. Kierowca, dojezdzajacy do ronda o $rednicy zewngtrznej do 50 m lub
do mini ronda, musi mie¢ zapewniong widocznos¢ na odleglos¢ umozliwiajaca za-
trzymanie pojazdu, z uwzglednieniem ruchu pojazdéw na obwiedni skrzyzowania
(patrz ryc. 1), a mianowicie widoczno$¢ przy dojezdzaniu do ronda na odcinku
15 m, liczac od zewnetrznej krawedzi obwiedni, powinna wynosi¢ nie mniej niz
25 m w kierunku:
= obwiedni,
= poprzedniego wlotu, o ile znajduje si¢ w tej odlegtosci,
= nastepnego wylotu, o ile znajduje si¢ w tej odlegtosci.

Do tych wymagan dostosowa¢ nalezy rozwigzania konstrukcyjne ronda, za-
rowno w zakresie jego elementéw geometrycznych, jak i rozmieszczenia przeszkod
ograniczajacych pole widocznos$ci w okolicy skrzyzowania (w tym zieleni).

Ryc. 1. Warunki widocznosci
na wjezdzie na rondo o sred-
nicy zewnetrznej D < 50 m oraz
na wjezdzie na mini rondo. [2]

2.2. Predkosé¢ na rondzie

Bezpieczenstwo ruchu na rondzie zalezy od predkosci projektowej i predkosci
dozwolonej na wlotach i na obwiedni skrzyzowania. Projekt skrzyzowania o ruchu
okreznym musi zapewnia¢ niezbg¢dna redukcje predkosci przed wjazdem na skrzy-
zowanie, z mozliwo$cig zatrzymania si¢ przed obwiednig. Przy projektowaniu
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ronda szczegdlng uwage nalezy zwroci¢ na koniecznos$é obnizenia predkosci po-
jazdow juz przy dojezdzaniu do ronda — w uzasadnionych przypadkach przez za-
stosowanie przeszkod fizycznych (tzw. szykan) lub psychologicznych (stosowanie
lukéw o matym promieniu, zwezenie paséw ruchu, umieszczenie wysp rozdziela-
jacych ruch jeszcze przed wyspami kierujacymi strumieniami ruchu na wlocie na
obwiedni¢ ronda).

Uktad konstrukcyjny na wlocie nalezy wigc dopasowac tak, zeby kierowca,
przed wjazdem na rondo, zostat fizycznie zmuszony do zmniejszenia predkosci do
poziomu odpowiadajacego predkosci projektowej, przy ktorej mozna bezpiecznie
pokona¢ krzywizny na wlocie, na obwiedni i na wylocie. W przypadku mini ronda
predkos$é ta wynosi 30 km/h”. Zgodno$é projektowe;j i oczekiwanej predkosci jazdy
mozna zweryfikowaé przy pomocy tzw. predkosci gramiczmnej, ktora okresla
wzor (1)

Vy =4/127-R-(u+0,01- p) (1)

gdzie:
v [km/h] — predkos$¢ graniczna,
R — [m] promien tuku,
u — warto$¢ wspolezynnika przyczepnosci; do obliczenia osiggalnej predkosci za-
lecana jest wartos¢ i = 0,25,
p [%] — dosrodkowe nachylenie poprzeczne.
Mozliwo$¢ wykorzystania predkos$ci granicznej w ruchu rzeczywistym badat
M. Radimsky [3]. W trakcie przeprowadzania pomiaréw rzeczywistych predkosci
pojazdéw na tukach o réznych promieniach stwierdzit on, ze 85% kierowcow prze-
jezdza je z predkoscig rzeczywista o okoto 5 km/h mniejszg, niz wynosi predkos¢
graniczna obliczona dla danego promienia tuku wedtug wzoru (1).
Zdyscyplinowany kierowca, przestrzegajacy przepisow, ktory dojezdza do
ronda oznakowanego znakami ,,ruch okrezny” i ,,ustap pierwszenstwa”, sprawdza
sytuacje panujaca na wlocie, a jesli nie ma przed nim innego pojazdu, czekajacego
na wjazd na skrzyzowanie, sprawdza sytuacj¢ na obwiedni ronda w kierunku naj-
blizszego wylotu, czy przypadkiem nie zatrzymal si¢ tam pojazd opuszczajacy
rondo (np. dla przepuszczenia pieszych znajdujacych si¢ na drodze wylotowe;j),
a dalej zwraca juz tylko uwage na pojazdy jadace po obwiedni ronda, ktora jest dla
niego droga z pierwszenstwem. Ewentualnie kierowca ten monitoruje rOwniez sy-
tuacje po lewej stronie, na poprzednim wlocie, czy nie znajduje si¢ tam pojazd,
ktory juz rozpoczat wjazd na obwiednig 1 ktéremu powinien on ustapi¢ pierwszen-
stwa. Po upewnieniu si¢, ze z lewej nie zbliza si¢ zaden pojazd, kierowca wjezdza
na obwiedni¢ ronda.

) Wedtug przepiséw obowigzujacych w Czechach (przyp. red.).
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Przepisy drogowe nie wprowadzaja jednak zadnych szczegoélnych regulacji
w odniesieniu do zasad ruchu na mini rondzie. Tam mianowicie, z uwagi na mala
srednice zewngtrznej krawedzi obwiedni, moze powstaé taka sytuacja, ze do dwoch
sasiadujacych wlotéw jednoczesnie dojezdzaja dwa pojazdy i w decydujacej chwili
zaden z nich w rzeczywisto$ci nie porusza si¢ po rondzie, ze wzgledu na jego mi-
nimalng wielko$¢. Dlatego w takiej sytuacji obaj kierowcy muszg sobie wzajemnie
ustepowac pierwszenstwa, w przeciwnym razie zderzenie bedzie nieuniknione.

3. Charakterystyka przedmiotowego mini ronda

Mini rondo, na ktérym miat miejsce opisywany wypadek, powstalo w wyniku
przebudowy zwyklego, jednopoziomowego skrzyzowania. Jest ono zlokalizowane
w obszarze miejskiej zabudowy osiedlowej. Poszczegolne drogi dochodzace i od-
chodzace od skrzyzowania oznaczone sg literami S (p6inoc), V (wschod), J (potu-
dnie) i Z (zachéd). Srodek mini ronda jest catkowicie przejezdny i ma nawierzchnie
brukowang. Uktad konstrukcyjny tego mini ronda widoczny jest na rycinie 2.

Ryc. 2. Ortofotomapa
przedmiotowego — mini
ronda [5].

Przez skrzyzowanie, na kierunku wschod — zachdd, biegnie linia autobusowa
komunikacji miejskiej, stad tez obie jezdnie: wschodnia (V) i zachodnia (Z) prze-
biegaja przez mini rondo praktycznie w linii prostej, a na wlotach tych brak jest
jakichkolwiek srodkow uspokojenia ruchu, poniewaz praktycznie uniemozliwityby
one przejazd przez skrzyzowanie autobusow. Autobusy przejezdzaja przez mini
rondo na wprost, przez dostosowang go tego celu wyspe centralng (jak na zwyklym
skrzyzowaniu). Wjazd na mini rondo z drogi péinocnej (S), z uwagi na skrajnie
niekorzystne warunki widocznos$ci, ograniczone ciasng zabudowg i porosla ziele-
nig, jest utrudniany poprzez zastosowanie szykany drogowej, ktora zmusza kie-
rowce do trzykrotnej zmiany kierunku jazdy z pokonywaniem tukow o bardzo ma-
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lych promieniach. Trajektoria ruchu pojazdu na dojezdzie do mini ronda droga p6t-
nocng pokazana jest na rycinie 3.

Ryc. 3. Tor najszybsze-
go przejazdu pojazdu na
poilnocnym  wlocie na
mini rondo.

Minimalny stwierdzony promien krzywizny toru najszybszego przejazdu,
mierzony w osi ruchu pojazdu, wynosi 19,6 m. Widok z pozycji kierowcy dojez-
dzajacego do mini ronda droga zachodnig ilustruje rycina 4.

Ryc. 4. Widok dojazdu do mini ronda z drogi zachodniej.

Na dojezdzie do pdéinocnego wlotu kierowca ograniczony jest najpierw z pra-
wej strony przez zaparkowane wzdluz drogi pojazdy, nastgpnie z lewej — przez
podstawy (cokoty) znakéw drogowych znajdujacych si¢ posrodku jezdni, a ostatecz-
nie, tuz przed wlotem na obwiedni¢ ronda, przez wysuniety kraweznik. Widok od
strony kierowcy dojezdzajacego do ronda droga pétnocna pokazuje rycina 5.

60



materialy szkoleniowe

Ryc. 5. Widok dojazdu do
mini ronda z drogi pot-
nocnej.

4. Opis analizowanego wypadku drogowego

Na wyzej opisanym mini rondzie doszto do wspomnianego na wstgpie wy-
padku. Samochéd Fiat dojezdzal do mini ronda od strony potnocnej, samochod
Skoda — od zachodu. Na skrzyzowaniu doszto do zderzenia: fiat, lewa przednig
czescig, uderzyt w lewa tylng czes$é Skody.

Wypadek miat miejsce we wezesnych godzinach popotudniowych, na suchej
jezdni, widoczno$¢ nie byta w zaden sposob ograniczona warunkami atmosferycz-
nymi. U obojga kierowcow wykluczono znajdowanie si¢ pod wptywem alkoholu.
Oboje kierujacy byli dobrze obeznani z lokalng organizacja ruchu — czesto przejez-
dzali przez przedmiotowe skrzyzowanie, poniewaz mieszkaja w jego poblizu.

Na skutek zderzenia samochéd Skoda zostat obrocony prawie o 180°, zatrzy-
mujac si¢ na wylocie wschodnim, przy prawej krawedzi jezdni (obrocony w kie-
runku przeciwnym do kierunku jazdy), przy czym uderzenie spowodowato akty-
wacje¢ poduszek gazowych tego samochodu. Zdarzenie odbyto si¢ bez swiadkow.
Sytuacje przed wypadkiem, w chwili zderzenia i po wypadku ilustruja ryciny 6-8.
Stan pojazdow po wypadku widac¢ na rycinie 9.

Ryc. 6. Sytuacja przed wypadkiem. Ryc. 7. Prawdopodobna sytuacja w chwili
zderzenia.
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Ryc. 8. Sytuacja po wypadku we-
diug protokotu policyjnego.

Ryc. 9. Stan pojazdow po wypadku.

Kierujacy fiatem zeznal, ze w chwili, gdy rozpoczynat manewr wjazdu na
rondo (wlotem p6inocnym), na rondzie nie byto zadnego pojazdu, nie byto tez zad-
nego pojazdu z prawej strony, na wlocie zachodnim. Po wjechaniu na skrzyzowanie
zauwazyl, ze z sgsiedniego, prawego dlan (czyli zachodniego) wlotu nagle wyjez-
dza na skrzyzowanie samochod Skoda, ktorego wczesniej nie zauwazyt, poniewaz
byt w pelni skoncentrowany na obserwowaniu sytuacji na rondzie na lewo od swo-
jego wlotu (czyli na kierunku mogacych potencjalnie nadjecha¢ pojazdéw maja-
cych pierwszenstwo), jest tu bowiem bardzo zta widocznos¢. Przed skrzyzowaniem
przyhamowat i w tym czasie — jak ocenia — mogt jechac z predkoscig 30—40 km/h.
Po przejechaniu przez skrzyzowanie na wprost, na linii potnoc—potudnie, miat za-
miar zaparkowa¢ samochod zaraz za potudniowym wylotem, przy prawej krawedzi
drogi. Po wjezdzie na skrzyzowanie zauwazyt, ze z prawej strony, wlotem zachod-
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nim, przed jego samochdd wjechat samochod osobowy koloru czerwonego. Roz-
poczat wiec intensywne hamowanie. Ze wzgledu na minimalng odlegto$¢ miedzy
oboma pojazdami zderzenia nie udato mu si¢ juz unikna¢ i uderzyt lewa przednia
czescia swojego samochodu w lewa tylng czeg$é samochodu Skoda (patrz ryc. 9).
Podczas intensywnego hamowania nie poruszat juz kierownicg, nie zmieniat roz-
poczetego na wlocie kierunku jazdy, dlatego wida¢ byto $lady hamowania na pra-
wej czesci wyspy centralnej. Po wypadku, starajac si¢ unikng¢ ewentualnej kolejne;j
kolizji z innym pojazdem, opuscil obszar ronda potudniowym wylotem, gdzie za-
parkowal pojazd przy prawej krawedzi drogi.

Jego zdaniem, samochod Skoda wjechat na skrzyzowanie szybko i tuz przed
nim, przecinajac jego tor jazdy, a kierujaca tym pojazdem nie ustgpita mu pierw-
szenstwa, jak tego wymagaty znaki drogowe stojace przed skrzyzowaniem. On bo-
wiem w tym czasie byt juz na rondzie, a przednia cze$¢ jego pojazdu znajdowata
si¢ przed wyspa centralna.

Kierujaca samochodem Skoda po wypadku nie zgadzata si¢ podobno, aby we-
zwac policje, lecz mimo to on policje do wypadku wezwal. A poniewaz, jego zda-
niem, kierujaca przejawiala oznaki szoku, wezwat rowniez karetkg pogotowia.

Kierujaca samochodem Skoda zeznala, ze jechata przez rondo na wprost, z za-
chodu na wschod. Zanim wjechata na skrzyzowanie, nie widziala zadnego pojazdu
na rondzie, widziala tylko ciemny pojazd zblizajacy si¢ do skrzyzowania z jej lewej
strony (czyli wlotem potnocnym). Pojazd ten jednak — jej zdaniem — znajdowat si¢
przed rondem, w stosunkowo znacznej odleglosci (nie byta jednak w stanie okresli¢
jej blizej) i w zwigzku z tym wjechala na rondo. Potem zapamigtata juz tylko ude-
rzenie i dym w samochodzie, ktory — jak dowiedziata si¢ pdzniej — byt efektem
aktywacji poduszek gazowych. Swojej predkosci nie potrafita oszacowac, twier-
dzita jedynie, ze w tym czasie miata wlaczony drugi bieg. Od uderzenia poduszka
gazowa doznala urazu w postaci skrecenia kregostupa szyjnego i wstrza$nienia mo-
zZgu.

5. Analiza przebiegu wypadku

5.1. Opinie poprzednich bieglych

Na zadanie Policji, w sprawie przedmiotowego wypadku wykonana zostata
ekspertyza, opracowana przez bieglego z dziedziny transportu, ekonomii i budowy
maszyn, ktéra polegala na analizie przebiegu wypadku, z wykorzystaniem pro-
gramu symulacyjnego (obliczeniowego) Virtual Crash, wersja 2.2. Wedle tej eks-
pertyzy, samochod Fiat mial wjezdza¢ na rondo ze $rednig predkoscig 45 km/h
(z przedzialu 41-49 km/h), podczas gdy samochdd Skoda jechat ze $rednia pred-
koscia 32 km/h (z przedziatu 29-35 km/h). Zgodnie z przeprowadzong symulacja,
kierujacy samochodem Fiat miat wjecha¢ na rondo w czasie, gdy kierujaca samo-
chodem Skoda juz jechata po rondzie. A zatem, zdaniem biegtego, to kierujacy
samochodem Fiat powinien byt umozliwi¢ kierujacej Skoda opuszczenie ronda.
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Wedlug tej opinii, kierujacy fiatem miatby mozliwos¢ uniknigcia wypadku, gdyby
przed wjechaniem na rondo uwaznie obserwowat pojazdy jadace po rondzie, ogra-
niczyt swoja predkosé, ewentualnie zatrzymat sie, umozliwiajac kierujacej Skoda
opuszczenie ronda.

Kierowca fiata nie zgodzit si¢ z wnioskami owej ekspertyzy, utrzymujac, ze
do wypadku doszto w ten sposéb, ze kierujaca Skoda nie ustapita naleznego mu
pierwszenstwa, wjechawszy na skrzyzowanie w ostatniej chwili, ze znaczng pred-
kos$cia, podczas gdy on w tym czasie jechat z predkoscig nieprzekraczajaca
40 km/h. Jego zdaniem, uwzgledniajac uktad mini ronda, nie jest nawet mozliwe
wjechanie na skrzyzowanie wlotem poétnocnym z wieksza predkoscia. Podnoszac,
ze sam ma do§wiadczenie w korzystaniu z programoéw symulacyjnych (np. Auto-
TURN) w procedurze sprawdzania przejezdnos$ci skrzyzowan przy opracowywaniu
dokumentacji projektowej, zdobyt dostep do programu Virtual Crash w tej same;j
wersji, w ktorej zostata sporzadzona ekspertyza biegtego, i przeprowadzit symula-
cje przebiegu wypadku tak, jak — wedtug niego — odbyt si¢ on w rzeczywistosci,
tzn. przy odwrotnym stosunku predkosci obu pojazdow. Uzyskat takie same, jak
w ekspertyzie, trajektorie obu pojazdow, z takim samym koncowym potozeniem
samochodu Skoda po wypadku. Nastepnie zlecil opracowanie kolejnej opinii przez
eksperta z dziedziny transportu i ekonomii. Ten, po przeprowadzeniu analizy w tym
samym programie symulacyjnym, nie wykluczyt wprawdzie, ze przebieg wypadku
mogt by¢ podobny do przedstawionego w pierwszej ekspertyzie, wykazat jednak
réwniez, ze po wprowadzeniu odwrotnego stosunku predkosci samochodow Fiat
i Skoda mozna przy symulowaniu przebiegu ruchu pojazdéw na skrzyzowaniu uzy-
skaé takie samo koncowe potozenie samochodu Skoda.

5.2. Ocena skrzyzowania z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego

W ocenie autoréw, z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
mozna stwierdzié, ze potnocny wlot na mini rondo, z uwagi na niekorzystne wa-
runki widocznosci, jest nalezycie wyposazony w fizyczne $rodki uspokojenia ru-
chu, ktére reguluja predkos$¢ pojazdu przed wjechaniem na skrzyzowanie do po-
ziomu odpowiadajacego predkosci projektowej 30 km/h, zgodnie z obowigzuja-
cymi przepisami [2].

Za powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa nalezy jednak — zdaniem autorow
—uznac¢ brak jakichkolwiek srodkéw uspokojenia ruchu na wschodnim i zachodnim
wlocie na mini rondo. Na obu tych wlotach kierowcy nie s3 w zaden sposob — ani
psychologicznie, ani fizycznie — zmuszani do zmniejszenia predkosci przy dojez-
dzaniu do ronda, a biorac pod uwagg istnienie gtadkiej, utwardzonej i przejezdne;j
wyspy centralnej, majg oni mozliwos¢ przejazdu przez skrzyzowanie na wprost,
z duzg predkoscia, znacznie przekraczajaca predkos$¢ projektowa 30 km/h. Tylko
od zdyscyplinowania i $wiadomos$ci danego kierowcy zalezy, czy dostosuje on
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swoja predkos¢ uwzgledniajac zblizajace si¢ skrzyzowanie, na ktorym oznakowa-
nie naktada na niego obowigzek ustapienia pierwszenstwa, czy tez raczej ograniczy
si¢ do przestrzegania maksymalnej predkosci dopuszczalnej na terenie zabudowa-
nym — 50 km/h.

5.3. Analiza z perspektywy ekspertow z dziedziny budownictwa obiektow komuni-
kacyjnych

Z punktu widzenia ekspertow z dziedziny budownictwa obiektéw komunika-
cyjnych mozna stwierdzi¢, iz jest bardzo mato prawdopodobne (lub wrgcz niemoz-
liwe), zeby pojazd wjechat na mini rondo wlotem péinocnym z predkoscia wicksza
od predkosci granicznej. Predkos¢ graniczng autorzy ustalili orientacyjnie, droga
obliczen z wykorzystaniem wzoru (1). Jej wartos¢ dla promienia trajektorii pojazdu
R =21 m bezposrednio przed wlotem na mini rondo oraz dla standardowego po-
chylenia bocznego jezdni p = 2,5%, wyniosta v,, = 27 km/h.

Warto$ci danych wejsciowych do obliczen autorzy ustalili na podstawie mapy.
Dla doktadnego okreslenia predkosci granicznej potrzebne bytyby szczegdtowe po-
miary geodezyjne w zakresie poziomego i pionowego uksztaltowania przedmioto-
wego ronda. Na wlocie pétnocnym mato prawdopodobne jest jednak osiggni¢cie
predkosci wigkszej niz 30 km/h, a po uwzglednieniu tolerancji +£15%, wynikajacej
z niedoktadno$ci pomiaru na mapie, bytaby to maksymalnie predkos¢ 34,5 km/h.

Z kolei predkos$¢ pojazdu na wlocie zachodnim nie jest w zaden sposob fizycz-
nie ograniczona — zalezy ona jedynie od rozwagi kierowcy i w rzeczywisto$ci ogra-
niczana jest jedynie jego stanem psychicznym w danej chwili oraz mozliwo$ciami
technicznymi pojazdu.

5.4. Problematyka procesowa

Sad w czasie procesu zlecil uzupetnienie pierwszej ekspertyzy, jednakze orze-
kajac, ostatecznie nie uwzglednil wnioskow z drugiej ekspertyzy. Uznat bowiem,
ze pierwszy powotany biegly logicznie i przekonujaco wypowiedziat si¢ co do
przyczyn wypadku, a wina kierujagcego samochodem Fiat zostata wykazana w spo-
sob jednoznaczny. W sprawie nie dopuszczono do dalszego prowadzenia postgpo-
wania dowodowego.

Faktem jest, Ze na mini rondzie pojazd fizycznie porusza si¢ po obwiedni przez
bardzo kroétki odcinek czasu, a odlegtosci pomiedzy sasiadujacymi wlotami sg mi-
nimalne. Konkretnie, w opisywanym przypadku (patrz ryc. 10) dtugos¢ toru jazdy,
liczac od granicy skrzyzowania na wlocie péinocnym do punktu kolizji na pozio-
mie osi wlotu zachodniego, wynosi jedynie okoto 9 m, co odpowiada zaledwie
dwukrotnej dlugosci samochodu osobowego.
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Ryc. 10. Odlegtos¢ od granicy
skrzyzowania do punktu kolizji.

Przy jezdzie z predkoscia projektowa 30 km/h przejazd tym torem trwa zale-
dwie 1 sekundg. Trudno jest wyobrazi¢ sobie rzeczywiste ustepowanie pierwszen-
stwa nakazane znakiem ,,ustap pierwszenstwa” w sytuacji tak krotkotrwatego ruchu
pojazdu po rondzie. W takiej sytuacji w istocie wygrywa szybszy, bowiem ten, kto
znajdzie si¢ na rondzie pierwszy (a moze tutaj chodzi¢ o utamek sekundy), ma —
w mysl przepiséw prawa — pierwszenstwo, a drugi kierowca, logicznie rzecz bio-
rac, automatycznie staje si¢ winnym ewentualnej kolizji.

6. Podsumowanie

Przyjeta przez sad ekspertyza opierata si¢ na oczywistym fakcie, ze z logicz-
nego punku widzenia samochéd z uszkodzonym tytem (Skoda) musiat przejezdzaé
przez miejsce zderzenia wezesniej niz ten, ktory w tyt Skody uderzyt przodem
(fiat). Ekspertyza ta skupita si¢ jednak tylko na czysto technicznej symulacji prze-
biegu wypadku i wzigta pod uwage tylko jedng z mozliwych wersji zdarzenia —
oparta na zeznaniach rannej kierujacej samochodem Skoda, a nie uwzgledniata
faktu, ze wjechanie samochodu Fiat na przedmiotowe mini rondo przez wlot pot-
nocny z predkosciag wigksza niz 40 km/h bylo praktycznie niemozliwe z powodu
fizycznych srodkdéw uspokojenia ruchu zastosowanych na tym wlocie.

Druga ekspertyza uwzglednita rowniez inna mozliwg wersj¢ zdarzenia —
opartg na zeznaniach kierujacego samochodem Fiat — i wykazata, ze taki sam prze-
bieg wypadku mozna symulacyjnie uzyska¢ po wprowadzeniu odwrotnego sto-
sunku predkosci obu pojazdow.

Faktem jest, ze samochéd Skoda musiat znalez¢ si¢ na miejscu zderzenia
wczesniej niz samochdd Fiat, ale zdarzenie — wedle tego, co zeznatl kierowca fiata
— moglo réwniez przebiegaé w taki sposob, ze Skoda, na ktérej drodze dojazdu do
mini ronda wlotem zachodnim nie byto zadnych §rodkéw uspokojenia ruchu, wje-
chata na skrzyzowanie wprawdzie pdzniej niz fiat, ale ze znacznie wigksza predko-
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$cia, a poniewaz kierujacej Skoda wydawato sie, ze jeszcze zdazy, nie hamowata,
i w chwili zderzenia znajdowala si¢ juz wigksza czesécia pojazdu za punktem kolizji,
podczas gdy jadacy z poczatku wolniej, a nastepnie intensywnie hamujacy, fiat
(o czym $wiadczyty slady hamowania) w tej wlasnie chwili osiggnat punkt kolizji.

Gdyby dla oceny konstrukcji przedmiotowego skrzyzowania powolano eks-
perta z dziedziny budownictwa, specjalizujagcego si¢ w budowlach komunikacyj-
nych, i gdyby w ramach postgpowania dowodowego dopuszczono eksperyment
procesowy, wowczas sad mogltby uzyska¢ petiejszy obraz przebiegu wypadku,
jako podstawy orzekania. Niewykluczone, ze koncowe orzeczenie o winie mogtoby
wowczas brzmie¢ inaczej — czy to na korzys¢ obwinionego kierowcy z powodu
niejednoznaczno$ci dowodow, czy tez jako uznanie wspotwiny obojga uczestni-
kéw zdarzenia.

7. Konkluzje

1. Z przedstawionej analizy jasno wynika, ze ustepowanie pierwszenstwa na mini
rondzie w Czechach' nie jest ustawowo rozwigzane w sposoéb zadowalajacy.
Kazdy kierowca zblizajgcy si¢ do takiego skrzyzowania narazony jest na nie-
pewno$¢, jak ma postgpi¢, zeby w razie wypadku nie zosta¢ uznanym za
sprawce zdarzenia.

2. Wysoce pozadane bylyby w Czechach? odpowiednie ustawowe uregulowanie
zasad ruchu, ktore naktadatyby na kierowcg zblizajgcego si¢ do ronda (i to nie
tylko do mini ronda) obowiazek ustgpowania pierwszenstwa nie tylko pojazdom
jadacym po rondzie, lecz rowniez pojazdowi wjezdzajgcemu z lewej strony naj-
blizej potozonym wlotem, o ile pojazd ten rozpoczat juz manewr wjazdu na
rondo i oczywistym jest, ze jego bezpieczne zatrzymanie przed granicg ronda
nie jest juz mozliwe.

3. Dla zwickszenia bezpieczenstwa bytoby rowniez wskazane umieszczanie przed
mini rondem, bez wzgledu na warunki widocznos$ci, wraz ze znakiem ,,ruch
okrezny” znaku ,,stop*, co mogloby przyczyni¢ si¢ do poprawy przejrzystosci
sytuacji i umozliwi¢ nawigzanie kontaktu wzrokowego miedzy kierowcami
wjezdzajacymi na skrzyzowanie, a takze zapewnitoby znaczne obnizenie pred-
kosci wjazdu.

4. Roéwnoczesnie artykutem tym autorzy chca zwrdci¢ uwage na ryzyko jedno-
stronnej oceny przebiegu wypadku — tylko na podstawie analizy przebiegu wy-
padku zasymulowanego przy uzyciu komputerowego programu symulacyjnego
(obliczeniowego). Procedura taka bowiem nie zawsze daje jednoznaczny i je-
dynie mozliwy wynik, szczegdlnie w sytuacji niejednoznacznosci regulacji
prawnych w odniesieniu do rozpatrywanej sytuacji drogowe;j.

! Identyczna sytuacja jest w Polsce.
2 Jak rowniez w Polsce.
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The issue of an accident at a mini-roundabout. A case study
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Abstract

The article deals with problems of traffic at a mini-roundabout, discussed in connection
with an actual accident. Generally, in the Czech Republic the driver entering an inter-
section marked by a "Roundabout" road sign together with a "Give way!" must give way
to vehicles on the roundabout. The traffic rules, however, do not specify sufficiently the
rules for driving on the roundabout, which is in many ways different from driving
through a classic intersection. Moreover, at a mini-roundabout if two vehicles enter two
adjacent entries, in fact at this moment none of them is on the roundabout, due to mini-
mal size of this roundabout. Therefore, one driver must give way to the other one, or
a crash will happen inevitably. The article points out the lack of traffic rules for giving
way on a roundabout in such situations and the consequences thereof.
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Accident; mini-roundabout; traffic rules; right of way; intersection sight distance.



