Trybuna ,,Paragrafu”

., Trybuna” to miejsce swobodnej — w granicach prawa i logiki — dyskusji oraz wymiany
poglqdow na rozne, niejednokrotnie kontrowersyjne tematy, zwigzane z ruchem drogowym.
Stuzy przede wszystkim naszym Czytelnikom do prezentacji wlasnych stanowisk w roznych
sprawach — stanowisk niekoniecznie aprobowanych przez redakcje.
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Manewr wyprzedzania w praktyce opiniowania
wypadkéw drogowych

Streszczenie

Artykul nawigzuje do tematu zapoczatkowanego przez L. K. Paprzyckiego artykulem
»Poczatek manewru wyprzedzania”, ktory ukazat si¢ w numerze 5/2013 ,,Paragrafu na
Drodze”. Temat ten byt takze dyskutowany przez biegtych sadowych na forum interne-
towym Polskiego Stowarzyszenia Bieglych Sadowych ds. Wypadkéw Drogowych.
L. K. Paprzycki analizowal konkretny przyktad od strony procesowej. Niniejszy arty-
kut, nawigzujac do wypadku opisanego przez L. K. Paprzyckiego, koncentruje si¢ na
zagadnieniach dotyczacych eksperckiej analizy wypadkéw drogowych zwigzanych
z manewrem wyprzedzania.

Stowa kluczowe
Manewr wyprzedzania, wymogi prawa, technika prowadzenia pojazdu, opiniowanie.

* 3k %k

1. Wprowadzenie

Jak stusznie podkreslat Autor przywotanego artykutu, wyprzedzanie to ma-
newr trudny. Dyskusja przeprowadzona na forum Polskiego Stowarzyszenia Bie-
gtych Sadowych ds. Wypadkow Drogowych wykazata, ze wypadki drogowe, do
ktorych dochodzi w zwigzku z wykonywaniem tego manewru, takze w opiniowa-
niu sg zagadnieniami ztozonymi, nietatwymi do analizy.

Wiekszoé¢ kierowcow (podobnie zreszta jak i niektdrzy decydenci proce-
sowi), uwazaja, ze posiadane doswiadczenie zyciowe wraz z duzym doswiadcze-
niem w zakresie prowadzenia pojazdow, uprawnia do eksperckiej wrecz oceny zda-
rzen i sytuacji drogowych — w tym takze i takich ztozonych, jak wyprzedzanie.
Z drugiej jednak strony prawda jest, co L. K. Paprzycki takze podkreslat w odnie-
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sieniu do omawianej przez niego sprawy, ze nie do wszystkich ustalen przy anali-
zach tego typu zdarzen drogowych, konieczne sa wiadomo$ci specjalne. Stwierdzit:
»Tak bowiem jest w tej kategorii spraw, ze czgs$¢ zagadnien lezy na pograniczu
kompetencji bieglych dysponujacych wiadomosciami specjalnymi i organéw pro-
cesowych, ktore rowniez, bez udziatu bieglych, moga i powinny dokonywac usta-
len”.

Ale skoro bezsporny jest fakt, ze manewr wyprzedzania jest trudny, oraz — jak
dalej wykaze — ztozony, to (jak sadze) przy rozpatrywaniu przez organa procesowe,
zdarzen zwigzanych z wyprzedzaniem, nie moze budzi¢ sprzeciwu powotywanie
biegtego z zakresu rekonstrukcji wypadkow drogowych.

Jaka zatem jest rola biegtego w opiniowaniu zdarzen tego rodzaju? Na to py-
tanie staram si¢ odpowiedzie¢ w niniejszym artykule.

2. Co to jest wyprzedzanie?

Ustawa — Prawo o ruchu drogowym nie ulatwia kierowcom zrozumienia zto-
zonos$ci manewru, jakim jest wyprzedzanie. W szczegdlnosci nalezy zauwazy¢, ze
definicja wyprzedzania zawarta w tresci ustawy znaczaco rozni si¢ od tego, co
sktada si¢ na manewr wyprzedzania wykonany w warunkach rzeczywistych.
Ustawa ta (w art. 2 pkt. 28) definiuje: wyprzedzanie jako przejezdzanie (przecho-
dzenie) obok pojazdu lub uczestnika ruchu poruszajacego si¢ w tym samym kie-
runku. Ustawa okresla zatem jedynie jeden warunek konieczny, ktory musi by¢
spelniony, aby dany manewr uzna¢ za wyprzedzanie, tj. przejezdzanie (przecho-
dzenie) obok pojazdu lub uczestnika ruchu. Zatem, w rozumieniu ustawy, wyprze-
dzanie rozpoczyna si¢ dopiero wtedy, gdy pojazd jadacy szybciej sgsiednim pasem
ruchu zblizy si¢ czotowa czescia nadwozia do tylnej cze$ci nadwozia pojazdu ja-
dacego przed nim. W innym przypadku bowiem nie zachodzi warunek konieczny
okreslony w ustawie.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze aby w ogole wyprzedzanie byto mozliwe, w wigk-
szo$ci przypadkow konieczna bedzie wezesniej zmiana pasa ruchu. W warunkach
rzeczywistych, sytuacja, w ktérej dochodzi do wyprzedzania bez zmiany pasa ru-
chu, jest przypadkiem szczegdlnym. Po pierwsze dlatego, ze jest mozliwa tylko na
drogach o co najmniej dwdch pasach ruchu w jednym kierunku. Po drugie dlatego,
ze w myS$l art. 16, w szczeg6lnosci wedtug wymogdw zapisanych w ustgpach 1 do
4 ustawy, nawet na drogach wielopasmowych kierujacy pojazdem jest obowiazany
jecha¢ mozliwie blisko prawej krawedzi jezdni. Zatem w wigkszosci przypadkow
zespot dziatan koniecznych do przeprowadzenia manewru wyprzedzania bgdzie
wymagat najpierw wykonania manewru zmiany pasa ruchu.

Ustawodawca dostrzegt zagrozenia zwigzane z wykonywaniem manewru wy-
przedzania, czego wyrazem jest (jak sadze) poswigcenie w rozdziale 3 ustawy ca-
tego oddzialu 6 dla omowienia wymogoéw dotyczacych wykonania tego manewru.
Takze 1 manewr zmiany pasa ruchu zostal obwarowany przez ustawodawce licz-
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nymi wymogami, ktorym poswigcony jest caty oddziat 4 rozdziatu 3 ustawy. Na-
lezy przy tym zauwazy¢, ze przepisy dotyczace zmiany pasa ruchu nie wprowa-
dzaja wyjatkow dla wyprzedzania. Migdzy innymi, wymog zachowania bezpiecz-
nego odstepu, o ktorym mowa w art. 19 ust. 1 pkt. 2 ppkt. 3, jest wymogiem bez-
wzglednym. W szczegdlnosci ustawodawca nie przewidziat wyjatku dla warunkow
wyprzedzania, co (jak dalej wykaze) ma silne uzasadnienie dla bezpiecznego wy-
konania tego manewru.

3. Dlaczego wyprzedzanie jest manewrem trudnym?

3.1. Prawo o ruchu drogowym

W rozumieniu ustawy — Prawo o ruchu drogowym, wyprzedzanie to przejez-
dzanie (przechodzenie) obok pojazdu lub uczestnika ruchu poruszajacego si¢ w tym
samym kierunku. Sformulowania zawarte w ustawie, a dotyczace wyprzedzania
1 zwigzanych z nim manewrdw, nie sg niestety jednoznaczne, co sprzyja powsta-
waniu wérod kierowcow stereotypow, a w konsekwencji wadliwych nawykow. Na-
lezy zauwazy¢, ze ustawa, zamiennie dla roznych sytuacji drogowych, postuguje
si¢ jednakowym terminem, co (jak wykaze¢ nizej), szkodliwie wptywa na $wiado-
mos$¢ kierowcow. Termin ten to ,,odstep”. Pojecie to pojawia si¢ w oddziale
6 ustawy z przymiotnikiem ,,bezpieczny”, oraz w art. 19, z przymiotnikiem ,,nie-
zbedny”. Art. 19 pos§wigcony jest jednak bezpiecznej predkosci i w zadnym punk-
cie nie odwoluje si¢ do wyprzedzania. Jednakowe nazewnictwo moze sugerowac
(i tak niestety jest odbierane przez wielu kierowcow), ze w obu przypadkach chodzi
o odlegto$¢ od poprzedzajacego pojazdu. Tymczasem w art. 19 mowa jest o odste-
pie od poprzedzajgcego samochodu, natomiast w art. 24, mowa jest o odstepie
bocznym. W praktyce, wickszos$¢ kierowcodw wykonuje manewr wyprzedzania nie-
prawidtowo, w sposob niebezpieczny, ignorujac oba wymogi.

3.2. Decyzja o wykonaniu manewru

Prowadzenie pojazdu wymaga od kierowcy prawidlowej koordynacji pracy
kilku zmystow i narzadow. Jest, jak sadze, oczywiste, ze wsrdd okreslonej popula-
¢ji ludzi sprawnos¢ psychofizyczna jest mocno zréznicowana, a w dodatku u kon-
kretnej osoby jest takze zmienna w czasie, na co wptywa wiele czynnikow osobni-
czych i zewngtrznych. Powodzenie wykonania manewru wyprzedzania, w jeszcze
wiekszym stopniu niz w przypadku innych manewrow, zalezy od doswiadczenia
kierujacego jako kierowcy, ale takze od jego doswiadczenia zyciowego. Doswiad-
czenie kierowcy jest szczegoélnie istotne dla prawidlowej oceny, czy bezpieczne
1 skuteczne wykonanie manewru w danych konkretnych warunkach, jest mozliwe.
Doswiadczenie zyciowe, a raczej dojrzatos¢ intelektualna (ktora niestety nie u kaz-
dego osobnika zwigksza si¢ proporcjonalnie do wieku), konieczna jest dla okiet-
znania emocji, ktore towarzysza wielu kierowcom podczas podejmowania decyzji
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oraz podczas wykonywania tego manewru. Jak pokazujg procesy sagdowe, w zna-
czacej grupie kierowcow, emocje dominuja juz na etapie podjecia decyzji o wyko-
naniu tego manewru. Wyprzedzanie dotyczy zawsze co najmniej dwoch pojazdow,
a zatem opisany tu problem moze dotyczy¢ co najmniej dwdch oséb w jednym
zdarzeniu. Tak wiec, w duzej mierze utomnosci kierowcoéw polegajace na braku
panowania nad emocjami, moga si¢ spoteggowac, a taka kumulacja na drodze naj-
czesciej konczy si¢ niepozadanym zdarzeniem drogowym.

3.3. Szkolenie kierowcow

Jak sadze, dla Czytelnika ,,Paragrafu” nie jest tajemnica, ze szkolenia kandy-
datow na kierowcow i ich egzaminowanie, mimo dokonywanych zmian w tym za-
kresie, przeprowadzane sg w Polsce na niskim poziomie. Sposéb szkolenia jest
w znacznej mierze pochodng sposobu egzaminowania. Oczywiste jest bowiem, ze
celem kursu na prawo jazdy jest zdanie egzaminu. W praktyce wigc, szkolenia
przygotowuja kandydatéw do egzaminu, a w mniejszym stopniu do uczestnictwa
w ruchu drogowym. Zasady egzaminowania sg bardzo waznym czynnikiem ksztal-
tujacym nowych kierowcow i kierowcow skierowanych do egzaminu kontrolnego,
gdyz okreslajg wymogi wobec egzaminowanych, a zatem wptywaja bezposrednio
na sposob szkolenia. Jednakze, mimo krytyki, oraz mimo nieakceptowalnie wyso-
kiego poziomu zagrozen na naszych drogach, sposob egzaminowania kandydatow
na kierowcow, a tym samym i ich przygotowywania, od lat nie podlega radykalnym
zmianom. W tych warunkach trudno si¢ spodziewac, aby osrodki szkoleniowe wy-
tapywaly i przekazywaly kierowcom wszystkie te niuanse, ktorych poznanie jest
wazne do tego, aby kierowca byt bezpiecznym uczestnikiem ruchu drogowego.

3.4. Swiadomos¢ kierowcow

Jezeli zalozymy, ze w Polsce ludzie z problemami psychicznymi nie otrzymujg
uprawnien do prowadzenia pojazddw, to swiadomos¢ uczestnikow ruchu na temat
zagrozen w ruchu drogowym, powinna by¢ warunkiem wystarczajacym do tego
aby by¢ bezpiecznym kierowcg. Profesor Oziemski twierdzi, ze nie moze jednak
by¢ mowy o Swiadomosci zagrozen, bez elementarnej wiedzy o nich [1], i ja si¢
z tg tezg w petni zgadzam. Mam tu na mysli zard6wno wiedz¢ o zagrozeniach, ktore
niesie ruch drogowy jako taki, ale takze wiedz¢ o ograniczeniach czlowieka,
w szczegoblnosci psychofizycznych. Niektérzy z uczestnikow ruchu drogowego
wiedzg o zagrozeniach maja, a inni posiadajg jg takze w zakresie ograniczen, oraz
stabos$ci uczestnikéw ruchu. Zjawiskiem powszechnym w krajach o duzym zagro-
zeniu w ruchu drogowym jest jednak to, Ze ci tylko pozornie $wiadomi uczestnicy
ruchu wymagaja dojrzatych i bezpiecznych zachowan od innych kierowcow, ale od
siebie juz znacznie rzadziej. Znajduja rozne usprawiedliwienia dla wtasnych nie-
bezpiecznych zachowan na drodze. W taki sposob takze wérod ludzi wyksztalco-
nych i powszechnie uwazanych za roztropnych, znajduja si¢ zaskakujaco duze
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grupy niebezpiecznych kierowcoéw. Zjawisko to jest znane w psychologii trans-
portu, nazwane i opisane — to anomia kierowcow [5].

Szczegodlne grupy wsrod kierowcow to kierowcy zawodowi oraz kierowcey flo-
towi. Przejezdzaja oni kazdego roku wiele tysigcy kilometréw w zréznicowanych
warunkach drogowych i pogodowych. Maja wiec duze doswiadczenie, ktore
w oczach wielu innych kierowcow czyni tych ludzi autorytetami w zakresie pro-
wadzenia pojazdow, w tym prowadzenia bezpiecznego. Przestrzegam jednak przed
takim uproszczeniem. Takie uproszczone spojrzenie na temat zagrozen w ruchu
drogowym, w znaczacym stopniu przyczynia si¢ do zwigkszania tychze zagrozen,
poprzez utrwalanie stereotypoéw, umacnianych w poszczegdlnych srodowiskach
kierowcow. Istote tego problemu oddaje zdanie, ktore wypowiedzial Wiestaw Je-
dynak’, w trakcie jednej z dyskusji po$wicconych katastrofie lotniczej: ,,Trzeba
mnie sprawdzi¢, aby da¢ ludziom pewnos¢, ze lecg z bezpiecznym pilotem, a nie
tylko z doswiadczonym. Doswiadczony pilot moze by¢ gwiazda telewizji $niada-
niowej. Liczba wylatanych godzin to jedynie miara stazu pracy, a nie poziomu pi-
lota”. Doktadnie tak samo jest z kierowcami pojazdow mechanicznych. Analizy
wypadkow, ktore wykonywatem dla sagdow lub prokuratur, a ktorych sprawcami
byli kierowcy zawodowi lub flotowi, nierzadko niestety skutkuja porazajacymi
wrecz faktami, ktore ujawniaja, ze 1 wsrod kierowcow zawodowych nie brakuje
takich, ktorzy maja bardzo ograniczong $wiadomo$¢ w zakresie zagrozen w ruchu
drogowym. Oczywiste jest tu oczekiwanie, ze ta grupa kierowcoOw powinna cecho-
wac si¢ Swiadomoscig znacznie wyzsza, niz kierowcy amatorzy. Juz mniej oczywi-
ste jest to, ze mimo obowiazkowych, dodatkowych szkolen z zakresu kwalifikacji
zawodowych, takze wsrdd kierowcow zawodowych poziom swiadomosci zagrozen
w ruchu drogowym, nie jest zbyt wysoki. Wymienione przeze mnie powyzej czyn-
niki wptywajace na wykonanie manewru wyprzedzania dotycza oczywiscie 1 in-
nych manewréw w ruchu drogowym. Poniewaz jednak manewr wyprzedzania jest
manewrem szczegodlnie trudnym, niedostatki w ktoryms$ z opisywanych obszarow
skutkowac beda zawsze powstawaniem zagrozen w ruchu drogowym, w stopniu
bedacym pochodng jakosci szkolen i egzaminowania. Analiza zdarzen drogowych
tego typu musi zatem uwzglednia¢ uwarunkowania, o ktérych wyzej napisatem.
Czgs¢ z tych czynnikow bedzie elementem opiniowania, zgodnie z kompetencjami
powotanych bieglych, czes$¢ bedzie jedynie analizg procesows, dokonywang przez
organ procesowy. Aby dokona¢ wlasciwej oceny, w tym, aby powota¢ odpowiedni
sktad biegtych, decydent procesowy musi zdawac sobie sprawe z tego, ze §wiado-
mos¢ kierowcoOw na temat zagrozen w ruchu drogowym jest niska i skutkuje takze
tym, ze w trakcie tak trudnego i niebezpiecznego manewru, jakim jest wyprzedza-
nie, instynkt samozachowawczy u wielu z nich nie zawsze si¢ uruchamia, ale nie
z braku tegoz instynktu, lecz z powodu braku §wiadomosci, ze zagrozenie wlasnie

I Cztonek komisji rzadowej, ktora wyjasniata okolicznosci katastrofy samolotu Prezydenta RP. Stowa
te wypowiedziat w kontek$cie omawiania przyczyn tej katastrofy.
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powstaje. Rola biegtego polega na tym, aby wskaza¢ organowi procesowemu czyn-
niki, ktére mialy wptyw na powstanie wypadku, w sposéb wolny od stereotypow,
ktore tworzg i utrwalajg si¢ w $wiadomosci kierowcow, w tym i zawodowych. Cze-
sto powstaje na tym tle problem z nalezytym zrozumieniem przez organ procesowy
tez, a czasem tez wnioskow, przedtozonych przez bieglego. Wynika to (jak sadze)
z oczywistych powoddw. Decydent procesowy, podobnie jak tzw. przecigtny kie-
rowca, jest szkolony w tych samych osrodkach, przez tych samych instruktorow,
w identycznych warunkach. Oczywiscie nie inaczej jest z bieglymi. Jednak kom-
petentny biegly, prawidlowo przygotowany do petnienia tej odpowiedzialnej funk-
cji, ze wzgledu na swa wiedzg specjalng, a w szczegdlnosci zwigzang z tg wiedza
praktyka, powinien by¢ wolny od stereotypow trapiacych tak zwanego przecigt-
nego, typowego kierowce. Niestety, nie wszyscy biegli sg wolni od stereotypow,
ale to material na inny artykut.

4. Elementy analizy wypadku drogowego powstalego podczas wyprzedzania

Jak podkreslatem w poprzednim punkcie, pelna analiza wypadkéw drogo-
wych, do ktorych doszto podczas wyprzedzania, jest w istocie analizg co najmniej
dwoch manewrdw, tj. wyprzedzania i zmiany pasa ruchu. Niejednokrotnie, w za-
leznosci od okolicznosci zdarzenia, analiza bedzie wymaga¢ dwukrotnego zbada-
nia manewru zmiany pasa ruchu przez pojazd wyprzedzajacy. Do kolizji i wypad-
koéw dochodzi bowiem takze w fazie powrotu pojazdu wyprzedzajacego na po-
przednio zajmowany pas ruchu, juz po zrealizowaniu wlasciwego wyprzedzania.

Podkreslenia wymaga fakt, ze w zakresie manewru wyprzedzania, ustawa —
Prawo o ruchu drogowym naktada obowiazki zar6wno na wyprzedzajacego, jak
i na wyprzedzanego. Niezaleznie od tego pamigta¢ nalezy, iz zasady bezpieczen-
stwa ruchu sg pojeciem szerszym niz przepisy drogowe, bo obejmuja nie tylko sko-
dyfikowane, ale i nieskodyfikowane szczegotowo reguly prawidlowego zachowa-
nia si¢ uczestnikow ruchu w okreslonych sytuacjach. Sa to reguty wynikajace m.in.
z praktyki ruchu drogowego, z wymogow ptynnosci ruchu, prawidet techniki kie-
rowania pojazdami, praw mechaniki ruchu pojazdow, psychologii i fizjologii czto-
wieka itp. czynnikow, decydujacych o tym, jakie konkretnie w danej sytuacji dzia-
lania nalezy podjac, a jakich zaniecha¢, oraz jak w praktyce podjete dziatania rea-
lizowa¢, by zapewni¢ niezbedne bezpieczenstwo ruchu [6].

W zwigzku z tymi wymogami, biegly powinien podda¢ analizom nastepujace
elementy manewrow wykonywanych przez uczestnikow zdarzenia:

1) Warunki otoczenia, w ktorych doszto do zdarzenia.

2) Poczatkowe potozenia pojazdow wzgledem siebie oraz wzgledem otoczenia.

3) Manewry wykonywane przez wyprzedzajacego, w tym sposob ich sygnalizo-
wania.

4) Manewry wykonywane przez wyprzedzanego w tym sposob ich sygnalizowa-
nia.
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5) Warunki obserwacji, jakie miat wyprzedzajacy.

6) Warunki obserwacji, jakie mial wyprzedzany.

7) Predkosci obu pojazdow przed rozpoczeciem wyprzedzania.
8) Predkosci pojazdéw w poczatkowej fazie wyprzedzania.

9) Dynamika ruchu wzdluznego obu pojazdow.

10) Dynamika ruchu poprzecznego obu pojazdow.

Jak w kazdym wypadku drogowym, pelna analiza zdarzenia jest mozliwa tylko
po zbadaniu wszystkich dowodow zwiazanych z droga i jej otoczeniem, z pojaz-
dami, oraz z kierujagcymi. W niniejszym artykule ograniczg si¢ do zagadnien zwig-
zanych z zachowaniem si¢ kierowcow, w szczegolnosci w poczatkowej fazie ma-
newru. Analizujac wyzej opisane zasady okreslone w prawie o ruchu drogowym,
staje si¢ oczywiste, iz dla prawidlowej analizy przebiegu zdarzenia zwigzanego
z wyprzedzaniem, konieczne — a czgsto wrecz kluczowe — jest zbadanie przebiegu
zdarzenia w czasie poprzedzajacym wyprzedzanie, rozumiane tak, jak okresla to
definicja w ustawie — Prawo o ruchu drogowym, a zatem zanim tyt pojazdu wy-
przedzanego zréwnat si¢ z przodem pojazdu wyprzedzajacego. Zatem, aby prawi-
dtowo zbada¢ przebieg manewru wyprzedzania, konieczne jest sprawdzenie, w jaki
sposob zachowywali si¢ uczestnicy wypadku w czasie zmiany pasa ruchu, bezpo-
srednio przed rozpoczg¢ciem manewru wyprzedzania.

5. Odniesienie do przyktadu 7 artykutu L. K. Paprzyckiego

Przypomne, ze artykut dotyczyt wypadku, do jakiego doszto podczas réwno-
czesnego podjecia manewru wyprzedzania przez kierowcow dwoch z trzech samo-
chodoéw, jadacych jeden za drugim. Odnoszac wyzej okreslone kryteria analizy zda-
rzenia drogowego do przyktadu przywotanego w artykule L. K. Paprzyckiego, na-
lezy zwrdci¢ uwage na nastgpujace zagadnienia:
a) Warunki otoczenia. Z tresci artykutu wynika, ze do analizowanego zdarzenia
doszlo (cytuje): ,,na dlugim odcinku kretej drogi, ktorej pasy jezdni na dugosci
kilkuset metrow rozdzielone byly podwojng linig ciagla”. Jednoczesnie w spra-
wie wiadome byto, ze ,,W tym czasie oskarzony (jadacy pojazdem wyprzedza-
nym — uwaga moja) wlaczyt lewy kierunkowskaz, ale, wobec rezygnacji z wy-
przedzania, wyltaczyt go. Nastepnie, zblizajac si¢ do poczatku linii przerywanej
wyznaczajacej o$ jedni, kierunkowskaz wlaczyt ponownie”. W tym zdarzeniu
istotne jest to, ze do wypadku doszto na kretym odcinku drogi, a to co najmnie;j
z nastepujacych powodow:
= QOgraniczona mozliwos¢ dostrzezenia wyprzedzajacego przez wyprzedza-
nego.

» QOgraniczona mozliwo$¢ wykonania manewru, ze wzgledu na zbyt mate pole
widzenia wyprzedzajacego.

» Zakaz wyprzedzania na odcinku objetym podwdjng linig rozdzielajaca kie-
runki jazdy.
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84

Jak napisat Autor przywolywanego artykutu, w tej czg¢$ci analizy nie byta
konieczna wiedza specjalna. Z wymienionych wyzej okoliczno$ci wynika jed-
nak wazny aspekt, ktory nie byt dyskutowany, a w przedstawionych okoliczno-
sciach istotny. Otéz drugi z pojazdéw jadacych w kolumnie rozpoczat sygnali-
zowanie zblizajgc sie do poczqtku linii przerywanej wyznaczajqgcej os jezdni.
Zatem w rozumieniu art. 4 ustawy — Prawo o ruchu drogowym, kierowca dru-
giego z pojazdow, jadac wzdtuz linii ciagtej, rozdzielajacej kierunki ruchu, miat
prawo spodziewac sig, ze do konca linii ciaglej nie bedzie go wyprzedzac pojazd
jadacy z tyhlu, bez wzgledu na to, kto pierwszy rozpoczal sygnalizowanie za-
miaru wykonania swojego manewru. By¢ moze wigc, w tym konkretnym zda-
rzeniu, nie miato znaczenia kto pierwszy wilaczyt kierunkowskaz, skoro kieru-
jacy pojazdem jadacym z tytu nie powinien byt rozpoczyna¢ manewru wyprze-
dzania, zanim nie skonczy si¢ linia ciggla.

Przy okazji podkreslam tu, ze art. 4 ustawy — Prawo o ruchu drogowym,
powszechnie utozsamiany jest z zasada ograniczonego zaufania. Warto jednak
przypomina¢, ze tres¢ tego artykutu zaczyna si¢ od stow: ,,Uczestnik ruchu
1 inna osoba znajdujaca si¢ na drodze majg prawo liczy¢, ze inni uczestnicy tego
ruchu przestrzegaja przepiséw ruchu drogowego”. O tym, czy uczestnicy zda-
rzenia mieli mozliwo$¢ dokonania takiej oceny, pisz¢ w dalszej czg¢sci niniej-
szego tekstu.

Poczatkowe polozenia pojazdow. Okreslenie polozenia pojazdow w chwili po-
wstania stanu zagrozenia jest jednym z kluczowych zadan w analizie przebiegu
wypadku. W przypadku manewru wyprzedzania pozwala to m.in. ustali¢, czy
wyprzedzany mial w ogoéle mozliwo$¢ odpowiednio wczesnego dostrzezenia
zagrozenia, oraz pozwala ocenié, czy mial on mozliwo$¢ uniknigcia wypadku.
W analizach tego typu zdarzen, a w warunkach drogowych w szczegolnosci,
czgsto zapomina si¢ o bardzo waznym wymogu, o ktorym mowa w art. 19
ustawy — Prawo o ruchu drogowym: ,Kierujacy pojazdem jest obowigzany
utrzymywac odstep niezbedny do uniknigcia zderzenia”. Jest oczywiste, Ze po-
jazd wyprzedzajacy porusza si¢ z predkosciag wyraznie wigksza niz wyprze-
dzany. Jesli odstep niezbedny nie zostanie zachowany, to dojdzie do sytuacji,
w ktorej zmiana pasa ruchu, oraz wyprzedzanie wlasciwe, dokonajg si¢ w bar-
dzo krotkim czasie — prawie jednoczes$nie. To praktycznie pozbawia wyprze-
dzanego mozliwosci odpowiednio wczesnego dostrzezenia zmiany warunkow
istniejacych za pojazdem. Taka sytuacja sprawia takze, iz w nastgpstwie bledu
ktoregokolwiek z kierowcow, zaden nie bgdzie juz miat ani czasu, ani miejsca,
na wykonanie skutecznego manewru obronnego. Jezeli za$, zgodnie z wymo-
giem zachowania odstgpu niezbednego, wyprzedzajacy odpowiednio wezesnie
ijednoczesnie pltynnie wykona manewr zmiany pasa ruchu, wtedy wyprzedzany
ma mozliwo$¢ dostrzezenia radykalnej zmiany sytuacji za pojazdem, oraz —
w przypadku bledu popeionego w poczatkowej fazie zdarzenia — obaj kieru-




Trybuna ,,Paragrafu”

jacy majg czas i miejsce na wykonanie manewrow obronnych. W szczegolnosci,
wyprzedzajacy ma mozliwos¢ zaniechania rozpoczetego manewru, bez wzgledu
na to, po czyjej stronie jest btad, oraz bez wzgledu na to, kto pierwszy wlaczyt
kierunkowskaz.

Ustalenie potozenia pojazdow w chwili powstania stanu zagrozenia musi

tez by¢ dokonane z uwzglednieniem warunkéw otoczenia. W zdarzeniu opisy-
wanym w przywotanym artykule L. K. Paprzyckiego dla pelnej analizy zdarze-
nia istotne znaczenie mialo uwzglednienie zar6wno uksztaltowania drogi, jak
1 konfiguracji oznakowania poziomego.
Manewry i ich sygnalizowanie. Nalezy tu przede wszystkim wyraznie podkre-
$li¢, ze prawo o ruchu drogowym w zadnym punkcie nie méwi o koniecznosci
wlaczenia kierunkowskazu. Tres¢ art. 22 ustawy — Prawo o ruchu drogowym
jest nastepujaca: ,,Kierujacy pojazdem jest obowigzany zawczasu i wyraznie sy-
gnalizowaé zamiar zmiany kierunku jazdy lub pasa ruchu (podkr. autora). Istota
jest wigc wyrazne sygnalizowanie zamiaru, a nie wykonywanego juz manewru.
Przedstawiajac to zagadnienie obrazowo, nalezy zauwazy¢, ze odpowiednia dy-
namika ruchu jest takze elementem sygnalizowania zamiaru wykonania ma-
newru, o ktorym mowa w art. 22 cyt. ustawy. Kazdy manewr na drodze ma by¢
bezpieczny, co w praktyce oznacza, ze ma by¢ wykonywany w taki sposob, aby
kazdy z uczestnikow mogl zawczasu dostrzec zamiar wykonania manewru, oraz
aby kazdy uczestnik ruchu zrozumiat, jaki manewr i w jaki sposob dany kie-
rowca chce wykona¢. Samo wlaczenie kierunkowskazu, nawet wczesniejsze, to
warunek niewystarczajacy do spetnienia tych wymogow. Jezeli natomiast ma-
newr wykonywany jest z odpowiednig ptynnoscia, przy zachowaniu wszystkich
wymogow prawa o ruchu drogowym, wtedy inni uczestnicy, znajacy prawo
o ruchu drogowym, dostrzegg i zrozumiejg sygnalizowany zamiar. W konse-
kwencji beda uwzgledniali w swych dziataniach zrozumiatg dla nich, sygnali-
zowang zmiang sytuacji drogowej.

Powaznym btedem jest stygmatyzowanie kierunkowskazu. Mowigc
wprost, jest to jeden z bardzo silnie zakorzenionych stereotypow. Jak juz pod-
kreslatem, prawo o ruchu drogowym nic nie mowi o kierunkowskazie, lecz o sy-
gnalizowaniu zamiaru wykonania manewru. Natomiast wlaczenie kierunkow-
skazu jest jednym z warunkéw koniecznych, ale niewystarczajacych, sygnali-
zowania zamiaru wykonania manewru na drodze. Aby bowiem to wlaczenie
spetialo rolg, o ktorej mowi wymog zawarty w ustawie, kierunkowskaz musi
by¢ wlaczony zawczasu, tak, aby stanowit sygnalizowanie zamiaru, a nie jedy-
nie informowat o rozpoczynanym juz manewrze. Stygmatyzowanie roli wlacze-
nia kierunkowskazu ma takze zgubny skutek edukacyjny. Tworzy bowiem
u kierowcow przekonanie, ze ten uczestnik, ktory jako pierwszy wiaczyt kie-
runkowskaz, nabywa niejako prawo pierwszenstwa. A przeciez tak nie jest.
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Warunki obserwacji. Omawiany wyzej wymog zachowania odstepu niezbed-
nego, ma kapitalne znaczenie m.in. dla mozliwosci obserwacji przez wyprze-
dzanego sytuacji za pojazdem. Jezeli bowiem wyprzedzajacy zbyt dtugo jedzie
za pojazdem wyprzedzanym tym samym pasem, zblizajac si¢ do niego, to kie-
rowca pojazdu wyprzedzanego od pewnej chwili nie widzi juz $wiatet pojazdu
za nim jadacego. Nie ma wicc zadnej mozliwosci dostrzezenia ewentualnego
wlaczenia kierunkowskazu przez wyprzedzajacego. W przypadku, gdy pojaz-
dem wyprzedzanym jest van lub samochod uterenowiony (ktdre sg wyzsze
i czesto tez dluzsze), problem ten narasta. Szczego6lnie za$ jest dotkliwy w przy-
padku, gdy pojazdem wyprzedzanym jest samochod dostawczy, ciezarowy lub
autobus. Kierowcy tych pojazdow moga bowiem dostrzec jadacego z tytu wy-
przedzajacego jedynie w lusterkach bocznych, a to w przypadku zbyt matej od-
leglo$ci pojazdow jest fizycznie niemozliwe (patrz ryciny 4 do 6). W wielu wiec
wypadkach zwigzanych z wyprzedzaniem rozstrzyganie tego, ktory z uczestni-
kow pierwszy wiaczyt kierunkowskaz nie bedzie tak istotnym elementem ana-
lizy. Jak podkreslalem, dla warunkéw wzajemnej obserwacji, w szczegolnosci
za$ dla mozliwos$ci dostrzezenia zagrozenia przez wyprzedzanego, znaczenie ma
zar6wno uksztattowanie pionowe (wzniesienia i obnizenia jezdni, ryc. 1), jak i po-
ziome (kreto$¢ jezdni, ryc. 2).

=
Ryc. 1. Ograniczenie widocznosci przez lusterko wsteczne na pochyleniach drogi.

Na rycinie 2 przedstawiony jest obraz sytuacji z ryciny 3, widziany w lu-
sterku wstecznym. Kierujacy widzi jadace za nim na tuku trzy pojazdy, ktdre
jeden za drugim, jada jednym pasem. Tymczasem rzeczywista sytuacja jest zu-
penie inna. Samochod czerwony jest w trakcie wyprzedzania samochodu nie-
bieskiego. Jedzie obok niebieskiego, a nie za nim, czego z perspektywy lusterka
zewnetrznego nie widac.

Ryc. 2. Widok w lusterku wstecznym sytuacji pokazanej na rycinie 3.



Trybuna ,,Paragrafu”

/ '
Ryc. 3. Przyktadowa sytuacja na tuku drogi.

Jest oczywiste, ze wyprzedzajacy potrzebuje duzego dystansu na catym od-
cinku, az do pelnego zakonczenia manewrow i powrotu na prawy pas, wigc
uksztaltowanie jezdni i terenu maja kapitalne znaczenie juz na etapie podjecia
decyzji. Nalezy tu uwzglednic i te okoliczno$¢, ze ograniczenia te bedzie wi-
dzial takze wyprzedzany. W szczegdlnosci, jesli sg one niekorzystne dla rozpo-
czgcia manewru wyprzedzania, to rozpoczecie tego manewru bedzie z pewno-
$cig zaskoczeniem dla wyprzedzanego, co dla dalszego przebiegu zdarzenia ma
istotne znaczenie. Podczas analiz wypadkow drogowych, do ktorych dochodzi
w zwigzku z manewrem wyprzedzania, zard6wno opiniujacy biegli, jak i decy-
denci procesowi bardzo cz¢sto popetniajg blad polegajacy na tym, ze przyjmuja,
iz warunki obserwacji wyprzedzajacego i wyprzedzanego sg identyczne.
W praktyce dokonywanej analizy ograniczaja si¢ do sprawdzenia, czy wyprze-
dzajacy (wyprzedzany) mogt dostrzec drugiego uczestnika lub jego kierunkow-
skaz, czy tez nie. Nie uwzgledniajgc nietypowych warunkoéw, w jakich obser-
wacji dokonuje wyprzedzany, popelnia si¢ powazny btad, ktory niejednokrotnie
skutkuje wadliwymi wnioskami.

Przyktadowo, na rycinie 4 przedstawilem sytuacje, w ktorej kierujacy sa-
mochodem cigzarowym nie widzi jadgcego za nim samochodu osobowego w lu-
sterku zewngtrznym, gdyz jego pole widzenia jest ograniczone obrysem syl-
wetki wlasnego pojazdu.

Dla wzajemnej obserwacji warunki wyprzedzanego i wyprzedzajacego, sa
skrajnie odmienne [2]:
= Przede wszystkim, wyprzedzajacy obserwuje wyprzedzanego w trybie cig-

gtym, czyli w okresie poprzedzajacym wyprzedzanie, oraz w jego trakcie, ma
nieprzerwany oglad sytuacji, co oznacza, ze ewentualne zmiany dostrzega
w chwili ich zaistnienia. Wyprzedzany natomiast moze obserwowaé wyprze-
dzajacego tylko krétkimi spojrzeniami w lusterka. Zatem albo zmiany nie do-
strzega, albo widzi juz jej skutek.
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Ryc. 4. Samochdd jadgcy blisko za ciezarowkq (a) i brak mozliwosci jego dostrzeze-
nia w lusterkach zewnetrznych samochodu cigzarowego, (b) i (c).

= Wyprzedzajacy ma oglad catej szerokosci przestrzeni przed pojazdem jedno-

czesnie. Widzi pojazd wyprzedzany oraz otoczenie, co pozwala mu odpo-
wiednio wczesnie i prawidlowo ocenia¢ zmieniajaca si¢ sytuacje drogows.
Kierowca pojazdu wyprzedzanego, ma natomiast obraz tylko fragmenta-
ryczny, w zaleznosci od tego, w ktore lusterko w danym momencie spojrzy.
Nie ma ponad to zadnej gwarancji, ze w krytycznym momencie spojrzy aku-
rat we wlasciwe lusterko, ktérego obraz da mu informacj¢ o zaistniatej zmia-
nie sytuacji za pojazdem.
Wyprzedzajacy widzi bezposrednio przed sobg obraz rzeczywisty, kreowany
przez jego wzrok. Wyprzedzany natomiast widzi obraz zwierciadlany, od-
wrdcony, pomniejszony, a takze zdeformowany ze wzgledu na to, ze lusterka
nie sg ptaskie. W dodatku lusterka zewn¢trzne maja inng krzywizng¢ niz we-
wngtrzne, co dodatkowo wpltywa na trudno$¢ oceny. Ponadto wspotczesne
lusterka posiadaja zwierciadta o wlasno$ciach antyrefleksyjnych, ale skutkuje
to obrazem ciemniejszym niz rzeczywisty, co dodatkowo wptywa na niepew-
no$¢ wilasciwej oceny sytuacji.

Tak zwane zajechanie drogi, z punktu widzenia patrzacego na rysunek lub

na ekran monitora, moze wyglada¢ na sytuacj¢ oczywista. Jednak pominigcie
analizy warunkow widocznos$ci z miejsca kierowcow jest kardynalnym btedem.
Moze bowiem okaza¢ si¢, ze jeden z uczestnikdw nie mial mozliwosci odpo-
wiednio wczesnego dostrzezenia drugiego ze wzglgdu na nieprawidtowe zacho-
wanie jednego z nich, oraz ze wzgledu na warunki obserwacji, ktorymi dyspo-
nowat.

Predkosci. Kierujacy pojazdem wyprzedzajacym, dysponujac takimi warun-
kami obserwacji ciagtej, o ktérych pisalem powyzej, ma mozliwo$¢ oszacowa-
nia réznicy predkosci obu pojazdow w stopniu wystarczajacym do oceny tego,
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czy podjecie manewru begdzie ryzykowne, czy nie. Ze wzgledu na zdeformo-
wany, przyciemniony, odwrocony obraz, oraz ze wzgledu na to, ze obserwacja
sytuacji za pojazdem moze by¢ tylko chwilowa i wybiorcza, kierujacy pojazdem
wyprzedzanym ma bardzo powaznie ograniczong mozliwo$¢ oszacowania pregd-
kosci pojazdu zblizajacego si¢ z tytu. Jesli do tego pojazd jadacy z tytu zbliza
si¢ z duzg roznicg predkoscei, to ze wzgledu na dodatkowe ujawniajace si¢ w ta-
kich okoliczno$ciach ograniczenia psychofizyczne, o ktérych pisali Hoffman
i Mortimer [3], kierujacy pojazdem wyprzedzanym nie ma praktycznie zadnej
mozliwosci odpowiednio wczesnego dostrzezenia zagrozenia.

f) Dynamika ruchu. Jak podkreslatem, prawo stawia wymogi zar6wno wobec wy-
przedzajacego, jak i wyprzedzanego. Predkosc¢ jest wielkoscig wektorowa, co
przy manewrze wyprzedzania ma szczeg6lne znaczenie. Otdz bardzo istotna jest
nie tylko warto$¢ predkosci obu pojazdow, ale takze jej kierunek, a w praktyce
kierunek ruchu pojazdéw i dynamika zmiany tego kierunku. Jest (jak sadzg)
oczywiste, ze naglta zmiana predkosci lub kierunku ruchu ktoéregokolwiek z po-
jazdow moze by¢ przez pozostatych uczestnikdw ruchu dostrzezona zbyt pdzno
lub wcale, co najczesciej konczy si¢ powstaniem zagrozenia.

6. Podsumowanie

Podczas pracy bieglego z zakresu ruchu drogowego pojawia si¢ trudnos$¢ po-
legajaca na rozgraniczeniu kompetencji. Jak stusznie zauwazyt Lech Paprzycki:
»Tak bowiem jest w tej kategorii spraw, ze czgs$¢ zagadnien lezy na pograniczu
kompetencji biegtych dysponujacych wiadomosciami specjalnymi i organéow pro-
cesowych”. Analiza wypadkow drogowych to dziatanie interdyscyplinarne. Wy-
maga od biegtego nie tylko wiedzy specjalnej z zakresu teorii ruchu pojazdow, czy
techniki motoryzacyjnej, ale takze znajomosci innych, zupehie odleglych dyscy-
plin, w zakresie, w ktorym odnosza si¢ one do zdarzen drogowych. Zatem wiedza
prawidtowo wyszkolonego bieglego zajmujacego si¢ analiza wypadkow drogo-
wych takze jest ztozona, gdyz obejmuje zagadnienia dotyczace pojazdu, kierowcy
i otoczenia, w ktorym do zdarzenia doszto.

Rozpoczynajac prace nad ekspertyza biegly powinien od samego poczatku
analizowac problemy bedace przedmiotem opiniowania, zawsze w tym tréjwymia-
rowym zakresie. Kompleksowe przeprowadzenie ekspertyzy pozwala uniknaé
uproszczen, jakie sg typowe dla laikow. Wiedza specjalna eksperta z zakresu ana-
lizy wypadkow drogowych, taczaca doswiadczenia roznych dyscyplin, jest takze
gwarantem tego, ze nie bedzie on obarczony stereotypami, tak charakterystycznymi
dla tak zwanego ,,przeci¢tnego kierowcy”. Nalezy mie¢ §wiadomos$¢, ze cztowiek
bedacy decydentem procesowym, jezeli nawet posiada prawo jazdy, to kurs odby-
wat przeciez w takich samych warunkach, w jakich uczestnicy postepowan. Jak
sadz¢, mozna oczekiwaé, ze po wieloletniej praktyce decydent procesowy ma na
temat wypadkow drogowych wyzszy od przecietnego kierowcy poziom tak zwanej
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wiedzy ogdblnej. Z drugiej jednak strony jest, jak sadzg, oczywiste, ze nie mozna
wymagac od decydenta procesowego, aby w kazdej dyscyplinie zycia i tworczosci
cztowieka, w ktorej przyszto mu orzekaé, posiadal wiedze specjalng. Zatem,
uwzgledniajgc wielowymiarowo$¢ zagadnien zwigzanych z analizg wypadkow
drogowych, skutkujaca znaczna ztozonoscia problemu bedacego przedmiotem opi-
niowania, nie sposob jednoznacznie oceni¢, gdzie jest granica kompetencji decy-
denta procesowego, a gdzie biegtego. W tej kategorii spraw wydaje si¢ szczegolnie
wazna jako$¢ wspotpracy bieglego z organem procesowym [4], w tym sposdb spo-
rzadzenia postanowienia o powolaniu bieglego.

Sadze, ze w orzekaniu dotyczacym wypadkow drogowych uwzglednia¢ na-
lezy takze szerszy kontekst, a w szczegdlnosci t¢ okolicznosé, ze w Polsce wypadki
drogowe sga bardzo powaznym problemem spotecznym i gospodarczym. Pod
wzgledem bezpieczenstwa w ruchu drogowym bowiem, Polska (niestety) od wielu
lat nalezy do grupy trzech najbardziej niebezpiecznych panstw w Europie.

Jak twierdzi profesor Oziemski: ,,Racjonalne dzialanie wynika z madrosci
1 wiedzy. (...) Natomiast rozumienie, jako warunek racjonalnego dziatania i poj-
mowania probleméw, wynika z wiedzy” [1]. Fatalny stan bezpieczenstwa na pol-
skich drogach wynika w duzej mierze z tego, iz poziom wiedzy ogolnej z zakresu
zagrozen w ruchu drogowym oraz w zakresie skutkow wypadkow drogowych, jest
u Polakow bardzo niski — jak ujawniajg to statystyki, znacznie nizszy niz w wiek-
szo$ci nacji europejskich. Zatem w przypadku orzekania w zakresie wypadkow
drogowych, nie tylko z ostroznosci procesowej, ale i dla dobra publicznego, wspar-
cie organu procesowego przez kompetentnego biegltego wydaje si¢ by¢ zawsze ko-
nieczne. Natomiast skuteczno$§¢ wykorzystania tej wiedzy zalezy juz tylko od or-
ganu procesowego.
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Overtaking manoeuvre in the court expert witness reporting

Abstract

The article takes up the issue initiated by L. K. Paprzycki’s article “Start of overtaking
manoeuvre”, published in 5/2013 issue of “Paragraf na Drodze”. The problem was also
discussed by court expert witnesses on the internet forum of the Polish Association of
Court Expert Witnesses for Road Accidents. L. K. Paprzycki analysed an actual accident
in the aspect of court proceedings. The present article, referring to the case described by
L. K. Paprzycki, focuses on problems related to expert witness analysis of road accidents
involving overtaking manoeuvre.

Key words
Overtaking manoeuvre, legal restrictions, driving technique, court expert witness report-
ing.
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