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Adam Reza

XVI Konferencja Problemy Rekonstrukcji
Wypadkow Drogowych — Krakow 2019

W dniach 7-8 listopada 2019 r. odbyta si¢ XVI Konferencja ,,Problemy Re-
konstrukcji Wypadkéow Drogowych”. Konferencje tradycyjnie zorganizowat Za-
ktad Badania Wypadkéw Drogowych Instytutu Ekspertyz Sadowych im. Prof. dra
Jana Sehna w Krakowie. W konferencji wzieto udziat 230 uczestnikow.

k k%

Obrady plenarne odbyly si¢ w sali konferencyjnej Muzeum Techniki i Sztuki
Japonskief MANGGHA w Krakowie. Lacznie wygloszono na Konferencji 29 refe-
ratow. Zestawienie zaprezentowanych referatow (w kolejnosci wyglaszania) za-
wiera tabela zamieszczona na koncu artykutu. Zaprezentowane referaty dotyczyly
wielu istotnych zagadnien z zakresu analizy wypadkoéw drogowych. Przewazaty
tematy zwiagzane z pracami badawczymi, charakteryzujace si¢ duzym walorem po-
znawczym. Na szczego6lng uwage zastuguja opracowania dotyczace dowodow
elektronicznych.

Obrady konferencji rozpoczat Hermann Steffan (1') prezentujac referat Wphw
nowoczesnych systemow bezpieczenstwa czynnego na rekonstrukcje wypadkow.

Mgr inz. Adam Reza, Instytut Ekspertyz Sadowych w Krakowie.

! Liczba w nawiasie odpowiada liczbie porzadkowej referatu, zgodnie z zestawieniem zamieszczo-
nym na koncu artykutu.
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Nowoczesne systemy bezpieczenstwa, a w przysztosci takze pojazdy autono-
miczne, beda uczy¢ sie podejmowania decyzji w roznych sytuacjach. Problemem
na dzi$ sg kwestie zwigzane z granicami takiego uczenia si¢ i podejmowania wia-
sciwych manewroéw w catkowicie nietypowych i nieprzewidywalnych sytuacjach.

Jako przyktad probleméw zwigzanych z uczeniem autonomicznych pojazdow,
autor pokazatl zarejestrowane na monitoringach ekstremalne zachowania kierow-
cOw w roznych sytuacjach drogowych. W szczegdlnosci dotyczylto to ruchu auto-
stradowego w Austrii, gdy kierowcy chcacy skroci¢ sobie droge swiadomie wjez-
dzali pojazdami czlonowymi na autostrade jadgc na niewielkim odcinku w kie-
runku przeciwnym (ryc. 1 +ryc. 3). Kierowcy sobie dobrze radzili w tej anormalnej
sytuacji (ryc. 2) nawet gdy kolejny pojazd cztonowy skrecit w lewo, a zotty pojazd
cztonowy zatrzymat si¢ (ryc. 3), by po chwili wycofaé i zrobi¢ to samo. Jak w takiej
sytuacji poradzitby sobie pojazd autonomiczny?

Ryc. 1. Pojazd cztonowy wjezdza pod prqd na autostradzie.

Ryc. 2. Inni kierowcy dobrze sobie radzq z intruzem.
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Ryc. 3. Kierowcy podolali nawet wtedy, gdy sytuacja si¢ skomplikowalta.

Na kilku przyktadach autor pokazal, ze w znacznie prostszych sytuacjach jak
na razie pojazdy autonomiczne sobie nie radzg np. parkujac na schodach (ryc. 4),
czy tez wjezdzajac do lokalu przez szybg wystawowa.

Hermann Steffan przestawit, na jakim kolejnym etapie sg prace dotyczace
wprowadzenia pojazdéw autonomicznych i jest to etap 3 w pieciopunktowej skali.
W perspektywie czasowej powszechne wprowadzenie pojazdéw autonomicznych
jawi si¢ jako mozliwe w latach 50. tego wieku. Kolejne lata przyniosa wprowadza-
nie coraz to nowych asystentow kierowcy i systemow wspomagajacych, ktore autor
omoéwit 1 scharakteryzowat. Przewiduje on w zwiazku z tym nowe zadania dla bie-
glych z dziedziny rekonstrukcji wypadkow.

Ryc. 4. Autonomiczne parkowanie samochodu.

Andreas Moser przedstawit w referacie Sztuczna inteligencja (A1) w rekon-
strukcji wypadkow drogowych (2) informacje dotyczace rozwoju 1 wykorzystania
metod sztucznej inteligencji (Al — Artifical Intelligence) w motoryzacji, a w szcze-
golnosci w obszarze badania wypadkow drogowych. Sztuczna inteligencja ma juz
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zastosowanie zarOwno w zautomatyzowaniu systemow napedowych jak i syste-

mach wspomagajacych kierowce. Opracowano zaawansowane algorytmy do roz-

poznawania obrazow i analizy danych. W zakresie rekonstrukcji wypadkow zasto-

sowanie ma:

= segmentacja semantyczna pozwalajaca na dzielenie obrazéw na rézne seman-
tyczne znaczace obszary,

= wyostrzanie obrazu i superpikselizacja,

= detekcji obiektow i analiza zapisow video,

= rozpoznawanie samochoddw oraz szacowanie wartosci EES.

Zachowanie sig pieszych tuz przed potrgceniem — ocena na podstawie zapisow
z kamer CCTV (3) bylo tematem wystgpienia Gustava Kasanickiego. To wysta-
pienie bylo inspirowane systemem ADAS (Advance Driver Assistance Systems),
ktérego celem jest ograniczenie lub wyeliminowanie btedow kierowcy. W podda-
nym badaniom samochodach Volvo i Subaru wyposazonych w system ADAS po-
miary dotyczyly serii testow dostosowanych do wybranych rzeczywistych wypad-
kéw drogowych. W tym celu przegladnigto ponad 300 wypadkéw drogowych
z pieszymi z YouTube. Scenariusze testow zostaly podane w referacie. Autor za-
prezentowat jeden z monitoringdw z zarejestrowanym nieprawidtowym postepo-
waniem uczestnikow wypadku. Z analizy rzeczywistych wypadkow wynika, ze
w 57% przypadkow nastgpita zmiana zachowania si¢ pieszego przed kolizjg. Ruty-
nowo zas$, eksperci dokonujacy rekonstrukcji wypadkow przyjmuja, ze wezesniej
ustalony sposob zachowania si¢ na jezdni trwat az do momentu kolizji. Zdaniem
autora system zapobiegania wypadkom z pieszymi powinien zatem mie¢ dwie
funkcje ostrzegania: jedng dla kierowcy, a druga dla pieszego oraz oczywiscie
uktad uruchamiajacy samodzielnie hamulce przed przeszkoda.

Firmy samochodowe nie publikuja niestety wiadomosci dotyczacych specyfi-
kacji tych systemow takich jak: czas inicjacji takiego procesu hamowania czy tez
op6znienie pojazdu w procesie autonomicznego hamowania, a takze dziatania i od-
powiedzi systemu na ingerencj¢ kierowcy w zainicjowany juz proces autonomicz-
nego dziatania. Oczywiscie brak tych informacji nie pozwala na skuteczng rekon-
strukcje takiego zdarzenia, w ktdrej autonomiczne systemy majg przynajmniej
w cze$ci udzial. To moze takze prowadzi¢ do btgdnych konkluzji decydujacych
o odpowiedzialno$ci za wypadek, a w konsekwencji decydowa¢ o winie lub nie-
winnosci przed sadem, a takze o odszkodowaniach.

Badania oceny predkosci nadjezdzajacych pojazdow zapoczatkowane w In-
stytucie Ekspertyz Sadowych w roku 1993 i kontynuowane w latach pdzniejszych
zostaly podsumowane przez Jana Unarskiego (4). Rowniez uczestnicy konferencji
w roku 2017 w Zakopanem mieli swoj udziat w tych badaniach. Ustalenia teore-
tyczne i praktyczne wyniki badan daja podstawe do stwierdzenia, ze ocena predko-
$ci pojazdow jest bardzo trudna i obserwatorzy czgsto zanizaja predkosé obserwo-
wanego pojazdu.

62



wydarzenia

Z referatu Manfreda Becke (5) wynika, ze obcigzenia pasazeréw podczas
stycznych kolizji z barierami ochronnymi powinny by¢ raczej opisywane poprzez
wartoséci $rednich przyspieszen kabiny tego pojazdu, a nie poprzez tradycyjng
zmian¢ wartosci predkosci Av z uwagi na znaczace réznice w czasach kolizji na
poszczegdlnych etapach takiego zderzenia. To stwierdzenie ma uzasadnienie
w przedstawionych podczas konferencji wynikach 11 préb zderzen samochodéw
z barierami ochronnymi przy predkosciach jazdy 100200 km/h. Uczestnicy kon-
ferencji mieli mozliwo$¢ zapoznania si¢ nie tylko z wynikami badan, ale rowniez
obejrzenia filmow z tych bardzo ciekawych prob.

AleS Vémola (6) zaprezentowal sposob ustalenia predkosci samochodu na
przyktadzie wypadku drogowego, a ktorym samochod skrecajacy w lewo zderzyt
si¢ z samochodem jadacym z przeciwka. Przebieg zdarzenia zostat zarejestrowany
przez kamere monitoringu. Wykonany eksperyment i analiza monitoringu pozwo-
lita na ustalenie, ze predkos¢ samochodu jadacego z przeciwka wynosita okoto
170 km/h.

Klaus-Dieter Brosdorf (7) przedstawit wybrane aspekty rekonstrukcji zda-
rzen z udzialem zwierzat w odniesieniu do spraw o wyludzenie odszkodowania.
Zdaniem autora w tego typu sprawach z reguly brakuje analizy zachowania rucho-
wego zwierzat i zachowania kierowcy podczas kierowania samochodem. Na wste-
pie autor przeprowadzit szeroka analiz¢ dostepnej literatury dotyczacej tego te-
matu, a w szczego6lnosci w zakresie predkosci zwierzat. W artykule zmiescit tabele,
w ktorej zawarte sg rozmiary, masy i predkosci zwierzat. Do ustalenia czy zdarze-
nie bylo autentyczne, czy tez zmanipulowane zdaniem autora nalezy wykorzysty-
wacé te same procedury i instrumenty co w rzeczywistych wypadkach. Moze to od-
bywac si¢ zarowno w formie analizy teoretycznej i eksperymentalnej, jak rowniez
z zastosowaniem odpowiednich kombinacji specyficznych dla danego przypadku.
W szczegolnosci nalezy przeprowadzi¢ analize kinematyczng zdarzenia i w miare
mozliwosci poprzez poréwnanie z innymi — udokumentowanymi — podobnymi zda-
rzeniami. Ponadto opini¢ mozna poszerzy¢ o badania wtoséw 1 innych materiatow,
ktore zostaly lub mogly zosta¢ przeniesione od zwierzecia do pojazdu w trakcie
kolizji.

Autor zwrocit uwage na fundamentalny problem, Ze ostateczna ocena danego
roszczenia w zasadzie nalezy do prawnika. Dotyczy to w szczegodlno$ci kwestii czy
zdarzenie o okreslonej stracie mozna zakwalifikowa¢ jako oszustwo czy tez nie.
Technik nie moze komentowaé tego pytania, poniewaz oszustwo nie jest kategorig
techniczng. Nie moze tez technik komentowac przyczyny, dla ktérych strony zaan-
gazowaly si¢ w dane roszczenie. Technik moze jednak zapewni¢ prawnikowi kom-
pleksowy obraz okre§lonego zdarzenia, przedstawiajac w ten sposob sekwencje ru-
chu i mozliwosci jego uniknigcia. Imponujaca bibliografia tego referatu, liczaca
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46 pozycji, stanowi informacj¢ o materiatach, ktéore moga by¢ przydatne w takich
analizach.

Referat Heinza Burga (8) wyglosit Andreas Moser ze wzgledu na nieobec-
nos¢ autora. W artykule przedstawiono aktualny stan prawny oraz wiedzy zwigza-
nej z poborem danych z urzadzen poktadowych EDR/CDR z samochoddw, a takze
wskazano korzysci plynace z wykorzystania tych danych do rekonstrukeji zdarzen.
Pokazano dwa przyktady i zalecono korzystanie ze szkolen w zakresie interpretacji
danych. Wskazano rowniez aktualny stan prawny wykorzystania danych z urza-
dzen poktadowych.

Toyota ma wszystkie swoje modele pojazdow wyposazone w ten system i sa
one dopuszczone do odczytu, uczynit to takze Volkswagen. Od poczatku 2018 roku
Audi mialo rowniez kilka modeli z odpowiednimi rejestratorami danych. Pozostali
europejscy producenci czekaja, gdy UE zakonczy proces legislacyjny.

Podczas gdy obecne pojazdy majg rejestrator danych zdarzen, ktory mozna
odczyta¢ za pomocg BOSCH CDR (Crash Data Retrieval Tool), i system ten ist-
nieje od roku okoto 2000 roku, to stosowana technologia w nowych pojazdach po-
woduje, Ze czegsto system ten nie jest juz wystarczajacy. Czgsciowo lub catkowicie
zautomatyzowane pojazdy przechowuja tyle danych, ze uzywany poprzedni mo-
dem CDR nie jest juz odpowiedni. Przejsciowo wbudowano do systemu adapter
(CDR 500), ale w dtuzszej perspektywie potrzebny jest CDR 900.

Michael Weyde wygtlosit dwa referaty:

» Kilka uwag dotyczqcych wykorzystania danych z EDR: ograniczenia w interpre-
tacji danych (9)

» Wykorzystanie danych z kamer poktadowych i rejestratorow poktadowych jako
dowod w sprawach o wyludzenia odszkodowan i innych wykroczen drogowych
(10).

Referat pierwszy zawieral informacje dotyczace historii wprowadzania EDR

w USA. Z informacji podanych przez autora do klubu EDR Europa Volkswagen

wstapit w roku 2017 i w niedalekiej przysztosci ma to uczyni¢ BMW. Ponadto autor

scharakteryzowal podstawowe parametry rejestrowane przez EDR. W dalszej cze-
$ci wystapienia Michael Weyde pokazal jedng z prob zderzeniowych i zaprezen-
towal sposéb opracowywania danych. Uczestnicy konferencji mieli sposobno$é
szacowania predkosci uderzajacego samochodu, autor podat takie szacunki dla in-
nych spotecznosci, a takze podat faktyczng predkos¢ kolizyjna tego samochodu.

Ponadto autor zaprezentowal wyniki analizy rzeczywistych zdarzen drogowych

i stwierdzit, ze odczyt danych EDR jest tylko kolejnym narzedziem w rgkach bie-

glego. Zdaniem Michaela Weyde w Europie obowigzek montowania EDR w no-

wych samochodach zacznie obowigzywa¢ od 2022 roku.
W drugim referacie autor przedstawil mozliwosci i granice interpretacji zapi-
sow video z kamer poktadowych zamocowanych na pojazdach i kamer CCTV oraz
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danych z zapisd6w znajdowanych w elektronicznych systemach pokladowych po-
jazdow. Zapisy te sa niejednokrotnie jedynym zrédiem informacji o przebiegu zda-
rzenia. Nastgpnie szczegotowo przedstawil parametry oceny filmow video dla po-
trzeb rekonstrukcji zdarzen takich jak: rozdzielczosé, liczba kletek na sekundg,
przeplot i inne.

Autor oméwit na kilku przyktadach sposdb postgpowania przy opiniowaniu
zdarzen dotyczacych wyhudzen nienaleznych odszkodowan w sytuacjach, gdy dys-
ponuje si¢ monitoringiem.

Gwarantowang integralno$cia cyfrowa i kwalifikowanym znacznikiem czasu
zajmuje si¢ Stawomir Olszowski. W prezentacji (11) zaprezentowal on metode
postgpowania przy pobieraniu dowodoéw elektronicznych z elektronicznych syste-
moéw sterowania pojazdow. Autor podal wymagania stawiane dowodom elektro-
nicznym. Zaprezentowat mozliwe do wykonania czynnos$ci, pozwalajace na uzy-
skanie gwarancji pochodzenia pliku zrédlowego, potwierdzajacego tozsamosé
przedmiotu badan oraz podmiotu bioragcego udziat w procesie poboru dowodow
elektronicznych. Artykut zawiera wyjasnienia dotyczace zasadnosci: szyfrowania
plikéw zZroédlowych, gwarantowania integralnosci cyfrowej, kwalifikowanego
znacznika czasu, potwierdzenia wiasciciela licencji, ustalania lokalizacji miejsca
poboru danych. Istota artykutu jest zwrocenie uwagi na sieciowg rejestracje bledow
systemowych, skutkujaca koniecznoscig weryfikacji potwierdzenia wystapienia
zdarzenia w wielu sterownikach.

Piotr Cigpka w imieniu zespolu pracownikow Instytutu Ekspertyz Sadowych
i Michata Krzeminskiego z Crash Data Poland zaprezentowat wyniki (12):
= testow zderzeniowych samochodu Toyota Yaris przeprowadzonych przy matych

predkosciach, oraz
= testu czolowego zderzenia samochodu Toyota Yaris, jadacego z predkoscia
50 km/h ze stojagcym samochodem Ford Focus (ryc. 5).

Samochod Toyota byt wyposazony w dwa rejestratory EDR 11 i III generacji.
Celem testow przy matych predkosciach byto zweryfikowanie granicznej wartosci
zmiany predkosci, przy ktorej dochodzi do zapisu typu non-deployment w rejestra-
torach 10EDR i 12EDR montowanych w samochodach Toyota Yaris. Testy wyka-
zaly, ze do powstania zapisu typu non-deployment w rejestratorach 10EDR
i 12EDR doszto gdy zmiana predkosci wzdhuznej wyniosta ok. 9 km/h. Pozostaje
to w zgodnosci z informacja, ze zapis zdarzenia typu non-deployment w rejestrato-
rach trzeciej generacji montowanych w samochodach Toyota moze wystapi¢, gdy
zmiana predkosci jest wigksza od 8 km/h.

Test zderzeniowy przeprowadzony przy predkosci 50 km/h dat podstawe do
poroéwnania zarowno predkosci zapisywanych przez rejestratory EDR10 i EDR12
pomigdzy soba, jak i tychze z predkoscia obliczong na podstawie parametrow za-
rejestrowanych przez aparatur¢ pomiarowa. Wyniki porownan wskazujg na bardzo
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duza zgodnos¢ rejestratorow w zakresie rejestrowanych predkosci. W tescie z mala
predkoscia maksymalng réznica predko$ci pomigdzy rejestratorami wyniosta
0,3 km/h. W tescie wykonanym przy predkosci 50 km/h zaréwno réznice pomigdzy
predkosciami zapisanymi przez rejestratory, jak i pomiedzy nimi a predkoscia ob-
liczona na podstawie parametrow zarejestrowanych przez aparatur¢ pomiarowa nie
przekraczaty 1 km/h.

Ryc. 5. Uderzenie Toyoty w samochdd Ford.

Kolejny referat dotyczacy rejestratorow EDR wygtosil Robert Owsianski
(13). Na przyktadach testow i rzeczywistych zderzen autor przedstawit praktyczne
wykorzystanie danych z rejestratorow EDR w rekonstrukcji wypadkow drogo-
wych. Pokazat sposéb wykorzystania danych do obliczania parametrow sztywno-
sciowych nadwozi oraz przedstawil wykorzystanie parametru AV do wyliczania
parametréw zderzenia.

Dwa kolejne referaty byly przygotowane przez pracownikow Politechniki
Warszawskiej, a dotyczyly metod oceny diagnostycznej amortyzatoréw zamonto-
wanych w pojazdach. Pierwszy zostal wygloszony przez Zbigniewa Lozie (14),
a drugi przez Piotra Zdanowicza (15).

Zbigniew Lozia omoéwil metody stosowane do oceny amortyzatorow i wyniki
badan porownawczych. Celem tych badan byto wytypowanie tych metod, ktore
majg najwicksze szanse na uzasadnione praktycznie zastosowanie i moga by¢ re-
komendowane wytworcom stanowisk diagnostycznych oraz ich potencjalnym na-
bywcom.
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Drugi referat dotyczyl sprawdzenia réznych metod badania amortyzatorow.
Stanowiska EUSAMA maja istotna wadg, poniewaz koncowy wynik badania uza-
lezniony jest mocno od ci$nienia powietrza w ogumieniu, masy resorowanej, tarcia
slizgowego w zawieszeniu, warunkéw badania samochodu oraz cech samego te-
stera diagnostycznego. Majac na uwadze powyzsze, autorzy artykulu sprawdzili
wiarygodnosc¢ i przydatno$¢ metody kata fazowego oraz metody szeroko$ci pasma
potowy (HPBM) w odniesieniu do klasycznego testu EUSAMA. Nast¢pnie autor
zaprezentowal symulacyjne porownanie wybranych parametrow pracy zawieszenia
samochodowego podczas typowego testu diagnostycznego oraz na drodze.

W przypadku rozpatrywanych testow diagnostycznych do badania amortyza-
torow, najwigksze nadzieje budzi metoda kata fazowego. Najgorzej nalezy z kolei
oceni¢ metode szerokosci pasma polowy mocy (HPBM), ktora z zatozenia nadaje
sie¢ wylacznie do estymacji bezwymiarowego wspotczynnika ttumienia w linio-
wych uktadach o jednym stopniu swobody z niewielkim poziomem dyssypacji
energii. Aby zwigkszy¢ wiarygodno$¢ 1 zarazem przydatnos¢ testu EUSAMA po-
trzebne jest jego ulepszenie.

W przypadku wszystkich metod problemem jest nieckompatybilno§¢ wymu-
szenia na stanowisku diagnostycznym z tym, ktére pojawia si¢ czgsto w warunkach
rzeczywistych. O ile podczas kontroli stanu amortyzatorow tarcie slizgowe w za-
wieszeniu moze niejako ,,zastapi¢” thumienie wiskotyczne (dajac pozytywny wynik
testu), to juz na drodze bgdzie zdecydowanie niewystarczajace do rozpraszania
drgan pionowych samochodu.

Stopien zuzycia amortyzator6w moze mie¢ wplyw na przebieg procesu hamo-
wania pojazdu, szczego6lnie wtedy, gdy jest on wyposazony w system ABS i poru-
sza si¢ po nierownym podiozu.

Tomasz Detka (16) przedstawil podstawowe zagadnienia bezpieczenstwa
elektrycznego pojazdow elektrycznych. Autor oméwit kluczowe komponenty po-
jazdu oraz ich cechy z punktu widzenia bezpieczenstwa elektrycznego, tj. bateri¢
elektrochemiczng, system zarzadzania baterig, uktad do pomiaru rezystancji izola-
cji. Omowil takze wymagania stawiane bateriom w pojazdach. Wedlug danych
przedstawionych przez autora w Polsce aktualnie zarejestrowano ponad 3000 po-
jazdow elektrycznych, ale na $wiecie te samochody liczy si¢ juz w milionach eg-
zemplarzy.

Hamowanie motocykli silnikiem pozwala na znaczace zmniejszenie predkosci
jazdy. Piotr Ciepka (17) przedstawil wyniki badan 19 motocykli, ktére miaty po-
jemnoéci silnika od 125 cm?, az do 1783 cm’. Z przeprowadzonych badan wynika,
ze opdznienie osiggane przez motocykl hamowany silnikiem jest silnie zalezne od
wlaczonego biegu i od predkosci jazdy motocykla. Na podstawie zamieszczonych
w referacie wykresow mozna precyzyjnie okresli¢ opdznienia badanych motocykli
na poszczegdlnych biegach.
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Konrad Czwordon (18), zabierajac glos tradycyjnie w dziedzinie motocykli,
tym razem zaproponowat systematyke opisu uszkodzen motocykla po wypadku
drogowym. Celem tej systematyki jest utatwienie weryfikacji uszkodzen i ujedno-
licenie nazewnictwa. Autor oméwit gtéwne elementy sktadowe motocykla oraz po-
dat istotne dane charakteryzujace motocykl, ktore obligatoryjnie powinny by¢ usta-
lone przez osobg dokonujaca ogledzin. Ponadto zaprezentowat na zdjeciach typowe
uszkodzenia eksploatacyjne i powypadkowe motocykli.

W ramach projektu ,,Wielobrytowy model ciata cztowieka do analizy wypad-
kow drogowych”, realizowanego przez firm¢ CYBID, Dariusz Bulka (19) zapre-
zentowal wyniki badan, ktorych celem bylo zarejestrowanie zmian sit dziatajgcych
np. w biodrowej i barkowej czgsci pasa bezpieczenstwa, mocowania fotela oraz
momentow obcigzenia fotela kierowcy, kierownicy w r6znych ekstremalnych ma-
newrach przyspieszania, hamowania i wykonywania skretow, a takze wykonywa-
nia manewrow bedacych kombinacjg wymienionych stanow ruchu.

Najwigkszym hitem konferencji bylo wystapienie Wojciecha Wacha (21) do-
tyczace pomiardw predkosci za pomocg dzwigkow. Zespot kierowany przez Woj-
ciecha Wacha postawit hipoteze i ja udowodnit, ze cztowiek posiada wrodzone dys-
pozycje, aby mierzy¢ predko$¢ obiektywnie. Niestety nie kazdy, bo do tego po-
trzeba umiejetnosci rozpoznawania interwatdow, a t¢ umiejetnos¢ posiadaja w zasa-
dzie tylko ludzie wyksztalceni muzycznie. Oproécz modelu matematycznej interpre-
tacji interwatow muzycznych autor zaprezentowat wstgpng weryfikacje ekspery-
mentalng i dyskusj¢ wynikow.

Jakub Zebala (22) zaprezentowal mozliwosci ustalenia parametru EES sa-
mochodu dostawczego uszkodzonego po wjechaniu pod naczepe¢. Do tego celu wy-
korzystano metode elementéw skonczonych w programach PC-Crash i LS-Dyna.
Autor zwrocit uwagg na czasochtonno$¢ obliczen, ktoéra w skomplikowanych przy-
padkach moze trwa¢ nawet kilkadziesiat godzin.

Adam Reza (23) przedstawil wyniki badan wykonanych w Instytucie Eksper-
tyz Sadowych dotyczace tachografow cyfrowych. Badania te wykazaly, ze przy
matych predkosciach tachografy cyfrowe rejestruja predkos¢ z dokladnoscig nie
mniejszg niz 1 km/h. Przy wigkszych predkosciach, szczegolnie podczas dynamicz-
nych zmianach predkosci, roznica pomi¢dzy predkoscig rzeczywistg, a zarejestro-
wang nie przekraczata 2 km/h.

Wspolczesnie w niemal co drugim rekonstruowanym wypadku przynajmnie;
cze$C jego przebiegu zostata zarejestrowana przez kamere monitoringu. Nie trzeba
nikogo przekonywac¢ do zasadno$ci wykorzystania nagrania do odtworzenia prze-
biegu wypadku. Jak uczy doswiadczenie praktyczne wykorzystanie zapisow wideo
to zmudna i czasochtonna praca. Kluczowym parametrem umozliwiajagcym prawi-
dlowe obliczenie predkosci jest wiarygodny chronometraz klatek. W jaki sposob to
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zrobi¢ wszechstronnie zglebit i zaprezentowat na przykladach Wojciech Wach
(24). W przypadkach watpliwych celowe jest ustalenie parametréw nagrania za po-
mocg tzw. czasomierza interwalow migdzyklatkowych w postaci tablicy $wietlnej
(ryc. 6). Jezeli czas systemowy nagrania nie budzi watpliwosci, to do obliczenia
predkosci poruszajacych si¢ obiektow wystarczy usrednianie pozycji i odczytanego
czasu z kilku klatek. Przy matej liczbie klatek wskazana jest interpolacja pozycji
za pomoca wielomianu zaleznego od czasu (z uwzglednieniem niepewnosci), a naj-
cze$ciej takze badanie calego systemu kamera — program nagrywajacy — program
odtwarzajacy za pomocg tablicy §wietlne;j.

LDOS%00A DYz,

Ryc. 6. Tablica swietlna.

Aleksander Kuranowski przedstawit dwa referaty. Pierwszy techniczny (25),
dotyczacy obcigzenia uktadu kierowniczego podczas niesymetrycznego przejazdu
przez prog zwalniajacy. Z wykonanych badan wynika, ze niesymetryczny przejazd
kotami samochodu osobowego przez prog zwalniajacy i to z predkosciag dwukrotnie
wiekszg od predkosci granicznej, ktora w przypadku progu podrzutowego trapezo-
wego wynosi 25 km/h, nie wywotato na tyle duzej sily w drazku kierowniczym
najezdzajacego kota, by mozna byto méwi¢ o mozliwosci uszkodzenia uktadu kie-
rowniczego. Wedhug autora zdecydowanie nie ma podstaw do udowodnienia tezy,
ze naruszenie cigglosci progu moze by¢ powodem uszkodzenia pojazdu lub zmiany
jego kierunku jazdy.

W drugim wystapieniu na podstawie czterech rzeczywistych wypadkow Alek-
sander Kuranowski (27) starat si¢ przekona¢ stuchaczy, ze wymykaja si¢ one spod
$cistych uregulowan prawnych, a analiza mozliwosci ich uniknigcia jest ktopo-
tliwa.

Niewatpliwie bardzo interesujacym opracowaniem, aczkolwiek nie do bezpo-
sredniego wykorzystania przez biegtych z zakresu technicznej rekonstrukcji wy-
padkow, byt referat opracowany przez pracownikdéw Uniwersytetu Medycznego
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im. Karola Marcinkowskiego w Poznaniu, a dotyczacy obrazen spowodowanych
kontaktem z drogowymi barierami ochronnymi. Prezentujacy referat Czestaw
Zaba (26) wykazal, ze w analizowanych przypadkach bariery ochronne nie spet-
nity swojej funkcji ochronne;.

Zasady dziatania i wtasciwosci elementow sktadowych zaréwek wyladow-
czych typu HID (High Intensity Discharge) — popularnie nazywanych xenonami
omoéwit Jan Unarski (28). Autor przedstawit rowniez wyniki badan laboratoryj-
nych ich poszczegdlnych elementow sktadowych. Bogato ilustrujgc zdjeciami wy-
kazal, ze do zaréwek typu HID nie nadaja si¢ stosunkowo proste badania, znane
dla zar6wek zwyktych i halogenowych. Badania zarowek typu HID sprawiaja po-
wazne trudnos$ci zaré6wno sprzgtowe jak i interpretacyjne. Trudno$ci te pogitebity
si¢ po wprowadzeniu zarowek bezrtgciowych, gdyz charakterystyczny brak rteci
metalicznej na elektrodach nie moze juz by¢ wyznacznikiem rozbicia zarowki HID
w czasie $wiecenia. Wydaje si¢, ze dalsze badania wewnetrznych struktur tych za-
rowek moglyby przynies¢ pewne nowe rozwigzania lub odkrycia umozliwiajace
okreslenie stanu $wiecenia si¢ zarowek, ale chyba prostszym rozwigzaniem jest
analiza zapisow komputerow poktadowych, poniewaz w nowoczesnych systemach
uszkodzenia o$wietlenia rowniez sa monitorowane, tym bardziej, ze wyraznie na-
staje era reflektoréw wyposazonych w zrodla oswietlenia typu LED niepoddajace
si¢ tego typu badaniom.

Drugie wystgpienie Jana Unarskiego (29) dotyczyto pilotazowych badan kon-
centracji uwagi kierowcy przy przejezdzie przez przejscia dla pieszych i skrzyzo-
wania. Do badan wykorzystano okulograf firmy ViewPoint System rejestrujacy za-
chowanie si¢ oczu kierowcy w czasie prowadzenia przez nich samochodu. Zwykle
badania tego typu prowadzi si¢ w ten sposob, ze zaopatruje si¢ kierowce w okulo-
graf, a nastepnie dokonuje si¢ przejazdu przez okreslone odcinki drogi wyposazone
w prosta lub skomplikowang infrastrukture, a na koncu analizuje si¢ zapisy filmowe
zliczajac punkty koncentracji wzroku, ich czas trwania, ilo$¢ 1 zakres ruchow sak-
kadowych oczu i tym podobne parametry. Trzeba jednakze stwierdzi¢, ze dla kaz-
dego kolejnego uczestnika tego badania sytuacja uliczna jest juz calkowicie od-
mienna i trudno jest poréwna¢ zachowanie si¢ kolejnych kierowcow. Powstaje za-
tem pytanie, czy gdyby poszczegdlni kierowcy znalezli si¢ w identycznej sytuacji
ruchowej i w tym samym miejscu drogi, to czy tez by reagowali podobnie, tzn.
ustalaliby dla siebie takie same priorytety nawigacyjne i czy reakcja na te priorytety
bylaby zblizona do siebie.

Badani jako kierowcy (zwani kierowcami pierwotnymi), przejechali przez wy-
brane odcinki przejs¢ dla pieszych i skrzyzowan bedac wyposazonymi w okulograf.
W czasie tych prob zarejestrowano miejsca i punkty fiksacji wzroku na poszcze-
gblnych obiektach zainteresowan, na ktorych skupiat si¢ kierowca w czasie praw-
dziwej jazdy przez miasto. Nastgpnie film z tego przejazdu (bez punktéw koncen-
tracji wzroku), stanowit baz¢ dla wtornych kierowcow. Dla nich badanie wygladato

70



wydarzenia

w ten sposob, ze siedzac w stojacym samochodzie widzieli oni przed soba na ekra-
nie wlasnie ten przejazd, i mieli za zadanie wczu¢ si¢ w widziang na nim sytuacje,
tak jakby prowadzili samemu ten pojazd po ulicach miasta, zwracajac uwage na
sytuacje i pojawiajace si¢ zagrozenia. Ci wtdrni probanci mieli rowniez zatozony
na glowie okulograf, ktory notowat ich sposob obserwacji przestrzeni i fiksacje
wzroku na obiektach. Nastgpnie poszczegdlne klatki z identycznych miejsc zostaty
porownane miedzy soba. Analiza otrzymanych wynikéw pozwala na stwierdzenie,
ze w przypadku obszarow, gdzie istnieje obowiazek zachowania szczegdlnej
ostroznosci, a nadto ruch na tych obszarach jest do$¢ intensywny, wymagajacy wy-
szukiwania zagrozen niezbednych do realizacji bezpiecznego przejazdu, reakcje
wtornego kierowcy w stosunku do dziatan kierowcy testowego nie wykazywaty
zaréwno istotnych rozbiezno$ci co do wybranych punktéw fiksacji jak i co do mo-
mentow, w ktorych nastgpowala istotna dla oceny bezpieczenstwa koncentracja
wzroku na nich (ryc. 7).

Kierowca pierwotny Kierowca wtdrny

1 R SN

Ryc. 7. Porownanie punktow koncentracji wzroku kierowcy wtornego w stosunku do kie-
rowcy pierwotnego.

& %k %k

Numer specjalny miesiecznika ,, Paragraf na drodze” — Pazdziernik 2019, za-
wierajacy wybrane materialy zaprezentowane na XVI Konferencji ,,Problemy Re-
konstrukcji Wypadkow Drogowych”, mozna zakupi¢ w Instytucie Ekspertyz Sado-
wych. Zainteresowanych odsylamy do Sekcji Organizacji i Informacji Naukowej
IES, ul. Westerplatte 9, 31-033 Krakéw. Zamowien mozna dokona¢, poczty elek-
troniczng: wydawnictwo@ies.krakow.pl. Cena numeru specjalnego wynosi 60 zt.
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* 3k ok

Kolejna XVII konferencja ,,Problemy Rekonstrukcji Wypadkéw Drogowych”

odbedzie w roku 2021, prawdopodobnie w Zakopanem. Organizatorzy zapraszaja
wszystkich zainteresowanych do udziatu w tej konferencji.

* 3k ok
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