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I Bogusfaw Sleziak

Przypadek wystrzatu przedniej opony w ciggniku
siodtowym i jego konsekwencje

Streszczenie

Tematem artykutu jest analiza przyczyn wypadku drogowego z udzialem pojazdu czto-
nowego, sktadajgcego si¢ z ciggnika siodlowego marki Volvo i naczepy typu cysterna,
do ktorego doszto na autostradzie A4. W opisywanym zdarzeniu kierujacy pojazdem
cztonowym poniodst $mier¢. Za czynnik bezposrednio uruchamiajacy ciag zdarzen wy-
padkowych nalezato uznac eksplozj¢ opony lewego przedniego kota ciagnika. Zdaniem
autora artykutu, kierujacy nie miat fizycznej mozliwosci uniknigcia zdarzenia.

Stowa kluczowe
Wypadek drogowy, wystrzal opony, ciagnik z naczepa, rzeczywisty czas zagrozenia.

% 3k %k

1. Wprowadzenie

Do zdarzenia doszlo na 343 km autostrady A4, na jezdni prowadzacej w kie-
runku Krakowa. Pojazd czlonowy, sktadajacy si¢ z ciagnika siodtowego marki
Volvo i naczepy — cysterny, jechal prawym pasem ruchu tej jezdni. W wyniku eks-
plozji (wystrzatlu) opony lewego przedniego kota ciagnika pojazd zostat Sciggnigty
w lewo, uderzyt w barier¢ rozdzielajaca jezdnie, i po jej przetamaniu oba cztony
pojazdu przewrdcity sie.

Przedstawiona ponizej analiza zostata przeprowadzona pod katem odpowiedzi
na pytania postawione biegtemu przez Prokuratur¢ Rejonowa w Katowicach. Byty
to pytania standardowe, a mianowicie:
= jakie byly przyczyny wypadku? oraz
= czy kierujgcy pojazdem miat mozliwo$¢ unikniecia wypadku?

2. Problem opony

Prébowalem uzyskac informacje, jakie warto$ci ci$nienia byty ustalone dla kot
obu osi ciggnika. W trakcie oceny technicznej wykonywanej bezposrednio po wy-
padku, udalo si¢ to jedynie w odniesieniu do kot osi tylnej — tych, ktore zachowaty
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powietrze. Zwrdcitem si¢ bezposrednio do dealera Volvo Polska. Okazato si¢, ze
przedstawiciel tej firmy nie dysponuje materiatami umozliwiajacymi okreslenie ci-
$nien w oponach tego ciagnika siodlowego, gdyz ten typ ciaggnika nie jest juz
w sprzedazy. Takze przewoznik nie udzielit informacji co do warto$ci wymaga-
nych ci$nien w oponach.

W tej sytuacji zwrécitem si¢ do Urzedu Miasta z prosbg o nadestanie doku-
mentacji homologacyjnej ciggnika Volvo typ FH. Uzyskane materiaty potwier-
dzity, ze pojazd ten ma homologacje. W punkcie 50 wyciaggu homologacyjnego
okreslono dla ciggnika siodlowego Volvo FH z roku produkcji 2006 mas¢ wlasna
na 7360 kg, calkowita mase pojazdu na 18 200 kg, mase catkowita zespotu na
40 000 kg, a najwigkszy dopuszczany nacisk na o$ na 112,7 kN, co w przeliczeniu
na mas¢ przypadajaca na o$ daje ok. 11 488 kg. Dla osi przedniej daje to dopusz-
czalne obcigzenie odpowiadajace masie ok. 5744 kg na kazde z pojedynczych kot.

W punkcie 32 wyciagu homologacyjnego zapisano, ze pojazd fabrycznie byt
wyposazony w opony o oznaczeniu 315/70 R22,5, takim samym na kolach osi
przedniej i tylnej. Ich no$no$¢ musi by¢ wieksza od dopuszczalnego obcigzenia,
wynikajacego z dopuszczalnej masy catkowitej. W przypadku kota osi przedniej
nosno$¢ ta powinna by¢ wigksza niz 5744 kg.

Z dokumentacji firmy eksploatujacej ciggnik wynikalo, ze od dnia 7 lutego
2013 r. az do chwili wypadku pojazd byt eksploatowany na innych oponach niz
wskazane w homologacji. Byly to mianowicie opony firmy Goodyear, o symbolu
385/65 R22,5 160K, Marathon LHS II. Sg to opony o szerokosci 385 mm, wyso-
kosci 250,25 mm i $rednicy osadzenia 22,5 cala. Fabrycznie przewidziane opony
to opony o symbolu 315/70 R22,5, a wigc o szerokosci 315 mm, wysokosSci
220,5 mm i $rednicy osadzenia 22,5 cala. Dla opon 385/65 R22.5 160K wskaznik
(indeks) nos$nosci wynosi 160, co odpowiada dopuszczalnemu obcigzeniu opony
masg 4500 kg (podkr. red.). Symbol predkosci K oznacza, ze dopuszczalna pred-
kos$¢ jazdy dla tych opon wynosi 110 km/h.

Jesli producent dopuszcza stosowanie opon o innych wymiarach, to zwykle
podaje informacje o ewentualnej zmianie ci$nienia. Nalezy pamigtac, ze szersza
i wyzsza opona pod tym samym obcigzeniem zupelnie inaczej si¢ odksztatca
i uktada na jezdni, a wigc 1 inaczej si¢ zuzywa. Zastosowanie opon o innych wy-
miarach niz dopuszczone homologacja, moze by¢ powodem nietypowego zuzycia
opon. W aktach sprawy brak informacji, jakie ci$nienie powinno by¢ i byto stoso-
wane w oponach zarowno 315/70 R22,5 jak i 385/65 R22,5. Bieglemu rowniez nie
udato si¢ tego ustalic.

Wedlug danych technicznych ciggnika, dopuszczalny nacisk na 0§ w tym po-
jezdzie wynosi 112,7 kN, co oznacza dopuszczalne obcigzenie przy petnym wyko-
rzystaniu tadownosci na poziomie 11 488 kg, (ok. 11,5 kN), co daje dopuszczalne
obcigzenie jednego kota ok. 5744 kg (ok. 5,7 kN). Przy pelnym obcigzeniu naczepy
fadunkiem, obcigzenie to przekracza wiec dopuszczalng no$nos$¢ opony (4500 kg).
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Niestety nie wiadomo kiedy, w jakiej liczbie, w jakim czasie i w jakich warunkach
takie przewozy byly realizowane, a wigc jak mogly one wplyna¢ na zuzycie i trwa-
os¢ tych opon.

3. Przyczyny wypadku

Sprawa ma charakter o tyle specyficzny, ze w zdarzeniu uczestniczyl tylko
jeden pojazd (ciggnik siodtowy z naczepa), ktorego ruch zostal zaktdcony przez
eksplozje opony przedniego lewego kota ciaggnika. Co do tego, ze bezposrednig
przyczyna wypadku byt wystrzat tej opony, material dowodowy nie nasuwat wat-
pliwosci. O eksplozyjnym charakterze uszkodzenia opony $wiadczy?t jej specy-
ficzny widok (ryc. 1), a w rejonie miejsca zdarzenia nie wykryto zadnego przed-
miotu, w szczegolnosci takiego, ktory, po najechaniu nan przez opong, moglby ja
przebig, przeciaé, czy — ogbdlnie méwigc — uszkodzi¢ jej osnowe, inicjujac wystrzat.

Ryc. 1. Widok rozerwanej
przedniej lewej opony cig-
gnika  Volvo.  Strzatki
wskazujg obrzeza biez-
 nika zuzyte bardziej niz
_ czesé srodkowa.

W tej sytuacji nalezato rozwazy¢, czy 6w wystrzat byt efektem ukrytej (nie
dajacej si¢ ujawnic) fabrycznej wady opony, czy tez mogt si¢ do tego przyczynic
wadliwy sposob jej eksploatacji. Temu zagadnieniu jest poswigcony ponizszy tekst.

Jak wida¢ na rycinie 1, znaczne zuzycie bieznika opony wystepuje na krawe-
dziach bieznika i czeSciowo na barku opony. Jest to zuzycie charakterystyczne dla
przypadkow dlugotrwatej eksploatacji opony przy zbyt niskim ci$nieniu powietrza.
Opona styka si¢ wowczas z jezdnia mniejszg powierzchnia, przy czym wyzsze na-
ciski jednostkowe wystepuja w rejonie zewnetrznych krawedzi bieznika (pokazuja
to strzatki na rycinie 1). Nizsze naciski wystepuja w czgsci srodkowej, ktora ulega
wolniejszemu zuzywaniu si¢. [lustruje to ryc. 2.

Praca opony niedopompowanej ma jeszcze jeden negatywny i grozny efekt:
przy kazdym obrocie kota boczne $ciany osnowy opony s3 poddane pulsacyjnie
zmiennym naprezeniom, w stopniu znacznie wigkszym, niz w przypadku prawidto-
wej wartosci ci$nienia (boki opony cyklicznie uginaja si¢ i wracajg do pierwotnego
ksztattu). Powoduje to wzmozone tarcie wewngtrzne migdzy warstwami tej
osnowy, co skutkuje nagrzewanie si¢ tej osnowy, i — co wazniejsze — pulsacyjny
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charakter tego zjawiska prowadzi do zmeczeniowego ostabienia jej wytrzymatosci,
co sprzyja niebezpieczenstwu peknigcia opony.

ZBYT NISKIE
ISNIENIE W KOLE

ZBYT WYSOKIE
WE

NIENIE W K01

Ryc. 2. Obraz wspoipracy z jezdnig
opony o zbyt niskim (a) i zbyt wy-
sokim cisnieniu powietrza (b).

Gwaltowne zejscie powietrza z opony skutkuje m.in. naciskiem krawedzi tar-
czy kola na rozptaszczong opong i na jezdnig, co pozostawia charakterystyczny,
zdeformowany $lad na jezdni (ryc. 3). Jest to dowdd potwierdzajacy fakt, ze na tym
odcinku przednia lewa opona ciagnika byla juz pozbawiona ci$nienia.

Ryc. 3. Slady bocznego znoszenia k6l zestawu. Strzatkami zaznaczony jest Slad pozosta-
wiony przez przednie lewe kolo ciggnika.

W efekcie wystrzatu opony zaktocona zostaje rownowaga sit wzdhuznych,
dzialajacych na kota osi kierowanej, spowodowana gwattownym wzrostem oporow
toczenia uszkodzonego kota. Na rycinie 4 przedstawiony jest schematycznie uktad
sit dziatajacych na ciggnik po eksplozji opony. Obnizenie si¢ ciSnienia w jednym
z kot osi przedniej prowadzi zawsze do wzrostu oporow toczenia tego kota, a wigc
do powstania dziatajacego na pojazd momentu obrotowego Mo.
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Fi>F,
F3=F,4

Ryc. 4. Schemat obrazujgcy powstanie momentu, sciggajgcego pojazd w lewo.

Konkluzja

Przyczyng wypadku bylo eksplozyjne peknigcie (wystrzal) opony lewego
przedniego kota ciggnika. Do tego wystrzalu w znacznym stopniu przyczynito si¢
zastosowanie opony o niewlasciwych parametrach i jej dlugotrwate uzytkowanie
przy zanizonej wartosci ci$nienia powietrza.

4. Predkosci zestawu

W notatce urzedowej sporzadzonej przez Policje¢ napisano, ze z uwagi na cal-
kowita deformacj¢ kabiny kierowcy nie udalo si¢ znalez¢ i zabezpieczy¢ wykre-
sowki tachografu.

W zwiazku z tym, ze w ciagniku Volvo znajdowat si¢ rejestrator GPS, zwro-
citem si¢ do wlasciciela firmy przewozowej o dostarczenie zapisu predkosci i trasy
pojazdu marki Volvo. Zapis ten otrzymatem, przedstawia o rycina 5.

Z zapisu tego wynika, ze tuz przed wypadkiem zestaw poruszat si¢ z predko-
$cig 92 km/h.
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N15-08-24 14:50:55 wigcz v y Kaiy ot Sziie
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P15-08-24 15:01:14 wigcz. ; 00- 3'3\533..:4535‘-5;
015-08-24 15:01:34 wiacz - TAmOWSKIS G0 € wwania: 2858 10

D15-08-24 15:01:45 wincz _ o T

15-08-24 15:01:50 wytacz
15-08-24 15:01:55 wytacz
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Litaz

Trzbinia

Ryc. 5. Fragment zapisu trasy z ujawnionqg maksymalng predkosciq zestawu przed wypad-
kiem. Pole zoite wskazuje wylgczenie sie GPS.
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5. Proba odtworzenia przebiegu zdarzenia w czasie i przestrzeni

Powazna trudno$cia w tym przypadku jest niemozno$¢ ustalenia:
= miejsca na drodze, w ktorym nastgpit wystrzal opony, a w konsekwencji takze
= dhugosci drogi przebytej przez pojazd w stanie zagrozenia, liczonej od miejsca
wystrzatu opony do miejsca uderzenia w barier¢ oraz
= czasu trwania tego stanu zagrozenia, tj. czasu, jaki uptynat od chwili wystrzatu
opony do chwili uderzenia pojazdu w bariere.
Z dokumentacji powypadkowej znamy jedynie drog¢ przebyta przez pojazd
od chwili pojawienia si¢ na jezdni §ladow pozostawionych przez kota begdace
w uslizgu (bocznym znoszeniu) (ryc. 6).

|
|
e
I
=

Ryc. 6. Szkic miejsca zdarzenia wykonany przez Policje.

Z zapisu nawigatora GPS zainstalowanego w pojezdzie wiadomo jednak,
z jaka predkos$cia podrozng poruszat si¢ ciagnik siodlowy z naczepa przed powsta-
niem stanu zagrozenia. W typowych sytuacjach kolizyjnych kierujacy wykonuja
typowe manewry obronne (hamowanie, skret, omijanie), mozna wiec, przy wyzna-
czeniu drogi przebytej w czasie stanu zagrozenia, uwzgledni¢ czas reakcji kieruja-
cego oraz czas uruchomienia uktadu hamulcowego i/lub kierowniczego.

W przypadku eksplozji opony, szczegolnie przedniej, w pojazdach ciezaro-
wych, zjawisko przebiega bardzo gwalttownie. Wystepuje tutaj czynnik zaskocze-
nia, ktéry wptywa na mozliwo$¢ wykonania manewrow obronnych. Na wykonanie
takich manewrow potrzebne jest okreslona przestrzen i czas. W odrdznieniu od po-
jazdoéw osobowych, w przypadku pojazdow cigzarowych wystrzat przedniej opony
stwarza powazne problemy z wyprowadzeniem pojazdu z toru krzywoliniowego,
a jak wynika z praktyki — czasem wrecz to uniemozliwia.

58



z notatnika bieglego

W dokumentacji powypadkowej trudno znalez¢ wyraznie dowody potwier-
dzajace wykonywanie przez kierujacego manewrow obronnych.

W celu lepszego zobrazowania problemdéw zwigzanych z analizg omawianego
zdarzenia, na rycinie 7 przedstawiony jest wykres zmian predkosci w czasie trwania
stanu zagrozenia, zarejestrowanych przez poktadowy GPS, w odniesieniu do cha-
rakterystycznych punktow ze schematu.

SLO2
15:01:34 15:01:45 15:01:49

< »< >

SPO
P 0 1 2 3 P2 P 6
< > >
" k¢ >
ke >
Pomiar predkosci Pomiar predkosci Pomiar wskazujacy wylaczenie GPS
v = 92km/h v = 35km/h v =0km/h

Ryc. 7. Schematyczny rozklad znanych i nieznanych (oznaczonych kolorem czerwonym) od-
cinkow drogi, przebytych przez pojazd w trakcie wypadku.

Na rycinie:

= punkty 1, 2, 3 1 6 — wedlug szkicu miejsca wypadku (znane jest ich potozenie
w stosunku do SLO2);

= 31, S, 83, S¢ — odleglosci punktow 1, 2, 316 od SLO2;

= x1, x2, x3, x4 — nieznane dtugosci odcinkow drogi ani czasu ich przebycia;

= punkty P, P2, P; — punkty pomiaru predkosci i wylaczenia si¢ GPS; ich przesu-
nigcie (korelacja z punktami opisujgcymi przebieg zdarzenia) jest nieznane;

= punkt 0 — miejsce, w ktdrym znajdowat si¢ pojazd w chwili powstania stanu za-
grozenia (tj. eksplozji opony), poprzedzajace powstanie na jezdni §ladéw pozo-
stawionych przez lewe przednie kolo ciaggnika.

W przypadku eksplozji opony musiato doj$¢ do natychmiastowego zboczenia
pojazdu z dotychczasowego toru jazdy. Odleglos¢ toru jazdy pojazdu od bariery
ochronnej wynosita ok. 10,3 m, co przy predkosci ok. 90 km/h stawia pod znakiem
zapytania mozliwo$¢ wykonania przez kierujacego skutecznych manewréw obron-
nych. Chwila eksplozji opony i sygnalizujaca ja gwaltowna zmiana kierunku ruchu
pojazdu zawsze s3 dla kierujacego zaskoczeniem, a w przypadku pojazdéw cigza-
rowych (jak wynika z danych literaturowych, zawierajacych analizy podobnych
zdarzen) ze wzgledu na duze sity oporow pojawiajace si¢ w ukladzie kierowni-
czym, praktycznie mogg kierujgcemu uniemozliwi¢ skorygowanie tego kierunku.
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Szkic miejsca wypadku i dokumentacja fotograficzna pokazuja slady pozosta-
wione przez kota ciagnika i naczepy. Na szczeg6lng uwage zastuguje slad pozosta-
wiony przez lewe przednie koto ciagnika (zob. ryc. 3) — to, w ktérym nastapila
eksplozja. Slad ten, rozciagajacy si¢ na rycinie 7 od punktu 1 do punktu 2, pokazuje
droge¢ przebyta przez ciagnik do chwili uderzenia w barierg. Sam wystrzal opony
musiat nastgpi¢ tuz przed punktem 1, ale czas tego przesunigcia w czasie i droga,
jaka przebyt ciggnik zanim pojawit si¢ §lad (zob. ryc. 7 — parametr x;) nie sg znane.
Biorac pod uwage wybuchowy charakter zjawiska rozerwania opony, mozna zato-
zy¢, ze predko$¢ pojazdu w punkcie 1 byta rowna lub bardzo zblizona do jego pred-
kosci podroznej, ktéra, przez zabudowany w ciggniku GPS, zostata zarejestrowana
i 0 godzinie 15:01:34 (punkt P, na ryc. 7) wynosita V = 92 km/h. Kolejny pomiar
mial miejsce 11 sekund pozniej, tj. o godzinie 15:01:45 i wykazat predkosé
V =35 km/h.

Kolejna informacja dotyczaca predkosci pojazdu zostata zarejestrowana o go-
dzinie 15:01:49, wraz z informacja o wylaczeniu si¢ GPS. Dlatego pojawita si¢
informacja, ze predkos$¢ w tej chwili wynosita 0 km/h.

Biorgc pod uwagg krotki czas pomigdzy pomiarami P, i P; (zaledwie 4 se-
kundy), do wylaczenia urzgdzenia pomiarowego musiato dojs¢ w chwili uderzenia
ciggnika w balustrad¢ i jego dachowania. Nie da si¢ jednak okresli¢ potozenia punk-
tow Pi, P», P3 w stosunku do zorientowanych przestrzennie punktow 1, 2, 31 6.

Przedstawione na rycinie 7 parametry X;, X, X3, reprezentujace odcinki cza-
sowe lub droge przebyta w tym czasie, sa niewiadome.

Dysponujemy ogodlna informacja, ze cate zdarzenie nastgpito po godzinie
15:01:34, a zatrzymanie si¢ ciggnika w pozycji powypadkowej miato miejsce przed
godzing 15:01:49. Wprawdzie nie dysponujemy wszystkimi danymi, potrzebnymi
do wykonania pelnej analizy czasowo-przestrzennej, ale znajdujace si¢ w doku-
mentacji informacje pozwalajg na wyciagniecie interesujacych wnioskow, dotycza-
cych przebiegu zdarzenia. Dotyczy to $ladu na jezdni, rozciagajacego si¢ od punktu
1 do punktu 2 — wedhlug szkicu miejsca wypadku.

Najdoktadniejszg informacjg byloby zmierzenie tego §ladu zaraz po wypadku,
ale wykonano tylko szkic z zaznaczeniem charakterystycznych punktow w odnie-
sieniu do SPO, SLO1 i SLO2. Zrédtem informacji o dtugosci tego $ladu moze by¢
dokumentacja fotograficzna, wykonana pod katem wykorzystania jej do przeksztat-
cenia rzutu perspektywicznego na rzut pionowy. Dokumentacji takiej jednak nie
wykonano.

Na podstawie szkicu miejsca wypadku wykonatem wiec, w skali 1:100, rysu-
nek przedstawiony na rycinie 7, zawierajacy tor przemieszczania si¢ lewego przed-
niego kota ciggnika od punktu 1 do punktu 2. Pozwolito to, droga aproksymacji,
opisa¢ krzywa i zmierzy¢ jej dtugos¢, ktéra w przyblizeniu wynosita s = 47 m.
Pozwolilo to na stwierdzenie, ze je$li w punkcie 1 predkos$¢ pojazdu byta bliska
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podroznej (V =92 km/h), to pojazd zblizyt si¢ do bariery ochronnej w ciggu okoto
2 sekund: (jesli bowiem s =47 m, V =92 km/h (tj. 25 m/s), to t = 1,84 s).

Ten — co trzeba podkresli¢ — orientacyjny czas dojazdu do bariery ochronne;j
to stojacy do dyspozycji kierujacego mozliwy czas na wykonanie manewrow
obronnych (skretu i/lub hamowania). Z tych dwoch manewréw za bardziej praw-
dopodobny nalezy uzna¢ manewr skretu, w celu skorygowania zakrzywiajacego si¢
toru jazdy. Nie jest jednak wykluczone, ze kierujagcy mégt rowniez podjaé probe
hamowania.

6. Problem moZliwosci unikniecia wypadku przez kierujgcego

W przypadku eksplozji opony, szczegolnie przedniej w samochodach cig¢zaro-
wych, zjawisko przebiega bardzo gwattownie. Wystepuje tutaj czynnik zaskocze-
nia, ktéry wptywa na mozliwo§¢ wykonania manewrdéw obronnych. Na wykonanie
takich manewrdéw potrzebne jest miejsce i czas. W odrdznieniu od pojazdéw oso-
bowych, samochody ci¢zarowe przy eksplozji przedniej opony stwarzaja problemy
z wyprowadzeniem ich z toru krzywoliniowego, a jak wynika z praktyki, czasem
wrecz to uniemozliwiaja.

Istotnym czynnikiem decydujagcym o mozliwosci skutecznego wykonania
obronnego manewru skretu jest warto$¢ czasu reakcji kierowcey. Zagadnienie to jest
bardzo ztozone. O ile bowiem przebieg procesu hamowania jest dos¢ doktadnie
zbadany, to proces awaryjnego skretu przy eksplozji opony (szczegolnie przedniej)
nie doczekat si¢ pelnej analizy.

Z dostepnych badan wynika, Ze taczny czas od chwili powstania stanu zagro-
zenia (w tym przypadku wystrzalu i natychmiastowego S$ciaggnigcia pojazdu
w lewo) do chwili rozpoczecia manewru hamowania miesci si¢ w przedziale od
0,45 do 2 sekund, za§ w przypadku skretu jest zwykle o ok. 0,2 s krotszy. Oznacza
to, ze w analizowanym zdarzeniu czas trwania stanu zagrozenia mogt miescic si¢
w granicach 0,25 do 1,8 s. To za$ prowadzi do wniosku, ze na fizyczne wykonanie
manewru (przy pelnym zaskoczeniu) pozostato kierujagcemu od 0,2 do 1,75 s. Jest
to czas zbyt krotki, aby tak ciezki pojazd jak ciagnik siodtowy z naczepa, wypro-
wadzi¢ z powrotem na pas jezdni.

Za tym, ze kierujacy podjat proba przeprowadzenia manewru przeciwskretu,
moze $wiadczy¢ fakt, ze przetamanie bariery ochronnej przez ciagnik nastapito
w odleglosci ok. 7 metrow od punktu 2 (zob. ryc. 7), w ktorym hipotetycznie kon-
czyt si¢ $lad pozostawiony przez lewe kolo ciggnika (jednakze jest to tylko po-
szlaka).
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z notatnika bieglego

7.
1

2.

Podsumowanie

. Na podstawie zgromadzonego materialu dowodowego nie jest mozliwe przepro-

wadzenie pelnej analizy czasowo-przestrzennej tego wypadku.

Bezposrednia przyczyna wypadku bylta eksplozja (wystrzat) opony przedniego
lewego ciagnika Volvo. Do tego wystrzalu w znacznym stopniu przyczynit si¢
fakt dtugotrwalego eksploatowania ciagnika przy zanizonym cis$nieniu powie-
trza, wskutek czego opona, pracujaca na granicy dopuszczalnego obcigzenia,
ulegta zjawisku zmgczeniowego zuzycia osnowy.

. Predkos¢ ciggnika bezposrednio przed wypadkiem wynosita ok. 92 km/h, przy

dozwolonej na autostradzie 80 km/h. Wobec gwattownego przebiegu zdarzenia,
fakt przekroczenia predkosci dopuszczalnej nie jest jednak znaczacy. Przy do-
puszczalnej predkosci wynoszacej 80 km/h, czas wykonania manewrow obron-
nych uleglby zwickszeniu jedynie o utamki sekund.

. Istniejacy material dowodowy silnie przemawia za tym, ze kierujacy pojazdem

nie miat fizycznej mozliwos$ci uniknigcia wypadku, a w kazdym razie nie mozna
wykazag, ze taka mozliwo$¢ miat.

* 3k ok

Causes and consequences of a blow-out of a truck-tractor front tyre
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Abstract

The subject of the article is the analysis of the cause of a road accident involving a set
of'a Volvo brand tractor with a tank trailer, which occurred on the A4 motorway. In the
event described above, the head of the set died. An explosion in the left front tyre of
a Volvo tractor was considered to have directly triggered a series of accidents. Accord-
ing to the author of the article, the driver had no technical possibility to avoid the event.

Key words
Road accident, tyre explosion, tractor with semitrailer, actual time of danger.



