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Predkos¢ i pozycja pojazdu w aspekcie mozliwosci jego
dostrzezenia

Streszczenie

W praktyce ekspertow zajmujacych si¢ analiza zdarzen drogowych wyznaczanie kon-
kretnej warto$¢ predkosci jest czgsto jednym z gldéwnych celow wykonywanej eksper-
tyzy. Predkosci uczestnikow zdarzenia drogowego wptywaja bezposrednio na relacje
czasowo — przestrzenne przebiegu zdarzenia. Niemniej jednak predkosci uczestnikow
zdarzenia maja takze kapitalne znaczenie przede wszystkim dla mozliwosci dostrzeze-
nia ewentualnego zagrozenia, o czym w opiniowaniu niestety czgsto si¢ zapomina.

Stowa kluczowe
Predkos¢ pojazdu, pozycja pojazdu, dostrzeganie zagrozenia, ocena predkoscei.
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1. Dostrzeganie szybko jadgcego pojazdu

drugiej potowie lat dziewiecdziesigtych minionego stulecia, w Stanach

Zjednoczonych Ameryki Potnocnej, badacze Hoffman i Mortimer przepro-
wadzali badania nad mozliwo$cia oceny przez cztowieka predkosci pojazdu w za-
leznos$ci od jego odleglosci od obserwatora. Wnioski wynikajace z tych badan sta-
nowig jedna z podstaw wspotczesnej inzynierii drogowej [5]. Wynika z nich mig-
dzy innymi, ze uczestnik ruchu drogowego, ktory wykorzystuje maksymalne przy-
spieszenie pojazdu, a takze ten, ktory porusza si¢ z predkosciag znacznie wigksza od
bezpiecznej dla danych warunkow, pozbawia siebie oraz innych uczestnikéw moz-
liwosci identyfikacji zagrozenia. Ocena predkosci pojazdu przez obserwujacego
cztowieka odbywa si¢ w znacznym stopniu posrednio, poprzez poroOwnywanie
przyrostu jego wielkosci z otoczeniem. Na rycinie 1 przedstawitem wykres zmiany
wielkos$ci przyblizajgcego si¢ pojazdu, widzianego w oczach obserwatora, w funk-
cji zmiany odlegtosci. Zalezno$¢ ta opisuje zmiany dla pojazdu poruszajacego sig
ze stalg predkoscig. Powolny przyrost wielko$ci samochodu odczytywany jest
przez obserwatorow w ten sposob, ze obiekty zblizajg si¢ z matg predkoscia.

Mgr inz. Slawomir Pytel, biegly sadowy, niezalezny rzeczoznawca z zakresu analizy wypadkow
drogowych, racjonalnego prowadzenia pojazdéw oraz z zakresu techniki motoryzacyjne;j.
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Ryc. 1. Zmiana wielkoSci poruszajgcego sie pojazdu w zaleznosci od jego odlegtosci od
obserwatora. Uwaga: odleglos¢ podana w stopach (ft) 1 m = 3,28084 ft.

Jak wida¢ z wykresu, zmiana wielko$ci obrazu widzianego przez obserwatora
w funkcji odlegtosci jest nieliniowa. W szczegdlnosci przyblizajacy si¢ pojazd,
ktory znajduje si¢ w duzej odleglosci, w poczatkowym okresie obserwacji ,,ro$nie”
w oczach obserwatora nieznacznie. To z kolei rodzi przeswiadczenie, ze pojazd
zbliza si¢ powoli. Jest to ztudzenie, ktore wynika z wielu czynnikéw. Dopiero gdy
pojazd jest blisko, obserwujacy ma mozliwo$¢ zauwazy¢, ze w rzeczywistosci je-
dzie on szybko. Jest to jednak zjawisko przebiegajace zbyt dynamicznie i obserwa-
tor nabiera §wiadomosci o rzeczywistej predkosci zblizajacego si¢ obiektu zbyt
pozno, aby mial mozliwo$¢ odpowiednio wczesnie zareagowac. Nalezy tu podkre-
sli¢, ze badania wykonywane byly dla pojazdéw poruszajacych si¢ ze stata predko-
scia.

Na mozliwo$¢ dostrzezenia zagrozenia wptywa wiele czynnikow [1]. W rze-
czywistych zdarzeniach, ktéore moga wydawac¢ sie identyczne (przyktadowo: wy-
muszenie pierwszenstwa przy wyjezdzaniu z drogi podporzadkowanej czy podczas
skretu w lewo, najechanie na tyl), warunki poszczegdlnych zdarzen sa zrdznico-
wane. Zmienno$¢ warunkéw dotyczy kazdego elementu w uktadzie czlowiek—ma-
szyna—otoczenie. W niniejszym artykule ograniczg si¢ do uczestnikéw ruchu.
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2. Przykiad 1.

Pierwszy przyktad opisuje wypadek, do ktorego doszto na prostym, ptaskim
odcinku drogi. Pas ruchu po lewej stronie (z czarnym samochodem osobowym)
widoczny na rycinie 2, w odlegtosci niespelna dwustu metréw od miejsca zdarze-
nia, wylgczony byt z ruchu z powodu prac remontowych.

-—

Ryc. 2. Miejsce, w ktorym doszio do opisywanego wypadku.

Z pasa do lewoskretu (tu z biatym samochodem dostawczym) na pas $rod-
kowy, wjezdzat samochod osobowy (ryc. 3). Kierujgca tym samochodem twierdzi,
ze gdy rozpoczynala manewr, droga za nig byla wolna. Po zmianie pasa ruchu
i przejechaniu dystansu okoto pigcdziesieciu metrow, w tyt samochodu osobowego
uderzyt przewrdcony motocykl. Motocyklista twierdzil, ze kierujaca wyjechata tuz
przed nadjezdzajacym jedno$ladem.

Ryc. 3. Sytuacja poprzedzajgca powstanie wypadku (rysunek autora).
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Juz sam fakt, iz zanim motocykl uderzyl w osobowke, ruszajacy z miejsca
samochod zdazyt przejecha¢ pigcdziesigt metrow, wskazywal, ze dowody osobowe
trzeba doktadnie zweryfikowac.

Udokumentowane $lady sunacego motocykla oraz sungcego osobno motocy-
klisty pozwolily oszacowa¢ predko$é motocykla w chwili przewrdcenia. Slad ha-
mowania byl wyrazny, z charakterystycznym zakonczeniem, wigc i predko$¢ mo-
tocykla w chwili rozpoczecia hamowania byta mozliwa do ustalenia. Byta ona nie
mniejsza niz 140 km/h. Jednoczesénie, na podstawie innych dowodoéw ustalono, ze
motocyklista poczatkowo jechat za cigzaréwka, ktorg nastepnie wyprzedzit. Zatem
w chwili zmiany pasa ruchu kierujaca samochodem osobowym mogta mie¢ jeden
z dwoch wariantow widoku, ktore pokazatem na kolejnych rycinach. Jak wida¢ na
rycinie 5, w chwili rozpoczecia manewru zmiany pasa ruchu przez kierujgca samo-
chodem motocyklista mogt by¢ jeszcze zastonigty przez bedaca w oddali cieza-
rowke lub — jak to wida¢ na rycinie 4 — motocyklista odstonigty lub odstaniany
przez cigzarowke w chwili zmiany pasa przez samochdd osobowy znajdowat si¢
w duzej odlegtosci. Biorac pod uwage to, ze ze wzgledu na roboty drogowe, na
odcinku, na ktérym motocyklista jechal za ciezaré6wka, oraz na ktorym pozniej ja
wyprzedzal, obowigzywalo ograniczenie predkosci do 40 km/h, dystans ten byt
Znaczacy.

Ryc. 4. Widok, jaki w lusterku wstecznym miala kierujgca samochodem przed zmiang
pasa ruchu (symulacja autora).

Ryc. 5. Widok, jaki w lusterku wstecznym miata kierujgca samochodem w chwili przy-
stepowania do zmiany pasa ruch (symulacja autora).
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Jesli uwzglednié¢ zjawisko, ktore opisalem w poprzednim przyktadzie oraz do-
da¢ do tego fakt odwrdcenia i znieksztatcenia obrazu w lusterku wstecznym samo-
chodu, to staje si¢ oczywiste, ze kierujaca samochodem nie miata mozliwos$ci pra-
widlowej oceny sytuacji. Jednoczesnie, jak widaé z powyzszych analiz, predkos¢
oraz intensywnos¢ przyspieszania motocykla byly gtéwnymi parametrami, ktore
ksztaltowaly przebieg tego zdarzenia.

3. Przyktad 2

W pewnym zakresie sytuacja byta zblizona do poprzedniej. W terenie zabu-
dowanym, ze standardowym ograniczeniem predkosci do 50 km/h, wyjezdzajac
z parkingu tylem, do ruchu wlaczat si¢ samochdd Seicento. Z kierunku, w ktorym
samochod ten poruszal si¢ po jezdni tytem, nadjezdzali dwaj motocyklisci, ktorzy
— jak si¢ pozniej okazato — $cigali si¢. Jeden z motocyklistow Zle ocenil sytuacje
i bez hamowania uderzyt w tyt jadacego juz do przodu samochodu Seicento.

Predkos$¢ kolidujacego motocykla zostata oszacowana na podstawie dowodow
osobowych. Drugi motocyklista zeznal bowiem, ze w chwili wyprzedzania go
przez pierwszego motocykliste, ktory potem uderzyt w samochdd Seicento, pred-
ko$¢ wyprzedzanego przekraczata 140 km/h. W sprawie tej pozycja motocyklistow
w chwili rozpoczynania manewru wiaczania si¢ do ruchu przez samochdd byta nie-
znana. Przeprowadzajac jednak analizy czasowo-przestrzenne dla pre¢dkosci dekla-
rowanej przez motocykliste, mozna wykazac¢, ze jest mozliwe, iz w chwili rozpo-
czynania manewru cofania samochodu motocyklisci znajdowali si¢ w odlegtosci
rzedu 190 metréw od samochodu, jadac jeszcze z predkoscig S0 km/h. Jezeli nad-
mierng predko$¢ rozwijali juz wezesniej, to oczywiscie dystans ten byt odpowied-
nio wigkszy. Rycina 6 pokazuje omawiane tu proporcje dla odlegtosci minimalnej
190 m.
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Ryc. 6. Obraz sytuacji, w jakiej doszio do wypadku (rysunek autora).

Zdjecia obrazuja, z jakim widokiem, w poczatkowej chwili przebiegu zdarze-
nia, mieli do czynienia zard6wno motocyklisci, jak i kierujacy samochodem Sei-
cento. Na rycinie 7 pokazalem obraz, jaki mieli motocykli$ci z odlegtosci 190 m
w kierunku miejsca, z ktérego wyjezdzatl samochod Seicento (ostatni bialy samo-
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chdd). Na rycinie 8 pokazatem widok, jaki miat kierowca samochodu w chwili, gdy
wjezdzal w obreb jezdni.
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Ryc. 7. Obraz, jaki z odleglosci 190 m mieli motocyklisci.
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Ryc. 8. Widok, jaki mial kierowca samochodu w chwili, gdy wjezdzal w obreb jezdni.

W tym zdarzeniu, odmiennie niz w przyktadzie poprzednim, nie byto obiektu,
ktory zastanialby kierowcy motocyklistow, w jakimkolwiek fragmencie przebiegu
zdarzenia. Niemniej jednak, jak wida¢ na fotografiach, trasa przejazdu motocykli-
stow w poczatkowym fragmencie nie przebiegala po linii prostej, co z pewnoscia
utrudniato kierowcy samochodu oceng sytuacji. Jak juz podkreslatem, w tym zda-
rzeniu nie mozna tez byto wykluczy¢ wersji, w ktorej, w chwili poczatkowej, mo-
tocyklisci jechali z predkoscia 50 km/h. Oba motocykle bowiem, a w szczegolnosci
ten, ktory uderzyl w samochéod, miaty wysrubowane parametry techniczne, co
umozliwiato im przyspieszanie z bardzo duza dynamika. Czas ekspozycji motocy-
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klistéw w polu widzenia kierowcy samochodu byt bardzo krotki, gdyz kierowca
ten mial widoczno$¢ w kierunku motocyklistow tylko w poczatkowej fazie ma-
newru — przez szyb¢ boczna, oraz po zakonczeniu manewru — w lusterkach wstecz-
nych. Uwzgledniajgc zatem odleglo$¢ motocyklistow w chwili rozpoczynania ma-
newru przez samochdd oraz zjawisko omowione w punkcie pierwszym opracowa-
nia, nie sposob zakladaé, ze kierowca cofajacego samochodu miat mozliwo$é od-
powiednio wczesnie dostrzec zagrozenie. Jednoczes$nie, porownujac zachowanie
si¢ motocyklistow, mozna w tym przypadku stwierdzi¢, ze kierujacy kolidujacym
motocyklem jechatl z predkoscia, przy ktorej nie byt w stanie panowac nad pojaz-
dem. Nadmierna predko$¢ motocyklistow byta zatem glownym czynnikiem ksztat-
tujacym przebieg tego wypadku.

4. Podsumowanie

Opisywane w punkcie pierwszym badania, ze wzgledu na metodyke badaw-
cza, musiaty by¢ przeprowadzone w warunkach, ktére w pewnym zakresie byly
wyidealizowane. Przede wszystkim pozoranci uczestniczacy w badaniach mogli
obserwowac zblizajace si¢ pojazdy bez przeszkdd. W warunkach rzeczywistych
jednak, co pokazalem w powyzszych przyktadach, uczestnik ruchu, wykonujacy na
drodze okreslone manewry, nie ma mozliwo$ci nieprzerwanego patrzenia tylko
w jednym kierunku, a wigc warunki obserwacji w rzeczywistym zdarzeniu sg gor-
sze niz w eksperymencie badawczym. Seria opisywanych przeze mnie do§wiad-
czen pozwolita jednak wykazac¢, ze nawet przy niezakloconej obserwacji, obserwa-
tor nie ma mozliwos$ci odpowiednio wcze$nie dostrzec, ze zblizajacy si¢ w oddali
pojazd jedzie z predkoscia niebezpieczng. Tym bardziej zatem, w warunkach rze-
czywistych, uczestnik ruchu, dla ktorego czas obserwacji jest znacznie krotszy,
a warunki obserwacji zawsze sg ztozone, nie ma mozliwosci zidentyfikowania za-
grozenia w sytuacji, gdy zblizajacy sie pojazd porusza si¢ z predkoscig niebez-
pieczng w danych warunkach. Nalezy tu podkresli¢, ze w warunkach rzeczywistych
dodatkowo sytuacje komplikuje czynnik psychologiczny. W rozumieniu bowiem
art. 4 ustawy — Prawo o ruchu drogowym ,,Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca
si¢ na drodze majg prawo liczy¢, ze inni uczestnicy tego ruchu przestrzegaja prze-
pisow ruchu drogowego”. Zatem w sytuacjach opisanych w powyzszych przykta-
dach, poszkodowani ich uczestnicy, zgodnie z prawem oczekiwali prawidlowych
zachowan od kierujacych pojazdami, ktore dostrzegli w znacznej odlegtosci. Jed-
noczesnie, ze wzgledu na niebezpieczne zachowania kierujgcych tymi pojazdami,
poszkodowani ci nie mieli mozliwo$ci dostrzezenia zagrozenia.
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The speed and position of a vehicle in relation to its being sighted
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Abstract

In the practice of experts dealing with road accident analysis, the determination of
the specific value of speed is often one of the main objectives of an expert opinion.
The speeds of participants in a road accident directly influence the time-distance rela-
tions of the event. Speeds of participants in an accident are also of prime importance for
the possibility of perceiving a possible threat, which is often unfortunately disregarded
in expert opinions.
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