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Unikniecie zderzenia czotowego przez wykonanie
obronnego manewru skretu w lewo

Streszczenie

W artykule przedstawiono wypadek drogowy, w ktérym dwa auta zderzyty si¢ czotowo
prawymi naroznikami. Z materialu osobowego wynikato, ze obaj kierowcy wykonali
przed zderzeniem obronny manewr skretu — kazdy w swoja lewa strong. Ten typ zde-
rzenia, jak i zachowanie kierowcow bylo wyjatkowo nietypowe. Jednym z tych pojaz-
dow byt radiowdz policyjny, ktory byt pojazdem uprzywilejowanym. W artykule przed-
stawiono rowniez rozwazania dotyczace mozliwosci rozpoznania pojazdu jako uprzy-
wilejowanego, ktore byly efektem wykonanego eksperymentu.
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1. Wprowadzenie

opiniowaniu wypadkow drogowych zdarzaja si¢ sprawy, w ktorych zebrany

material dowodowy nie pozwala na jednoznaczne odtworzenie przebiegu
wypadku. Wéwcezas wydawana opinia jest wersyjna. Jesli w tego typu sprawach
wydawanych jest wigcej opinii, to niejednokrotnie biegli znacznie rdznia si¢ pod
wzgledem ustalen rekonstrukcyjnych, co wnika z ubogiego materialu dowodo-
wego, ktory pozwala na rdzng interpretacj¢ fragmentarycznych sladéow, na przyktad
cze$ciowo zakrytych rozlanymi ptynami eksploatacyjnymi lub zasypanych sorben-
tem. Zapisy w protokotach ogledzin miejsca wypadku czesto ograniczajg si¢ do
opisu polozenia powypadkowego pojazddéw oraz obszaru rozrzutu odtamkéw lub
usytuowania plam ptynéw eksploatacyjnych. Do doktadnego ustalenia miejsca zde-
rzenia niezbedne sg precyzyjne informacje o lokalizacji $ladoéw, takich jak §lady od
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opon, zarysowania nawierzchni czy chocby §lady tzw. ,,suchego btota”, czyli za-
brudzen pochodzacych z podwozi pojazdow [1]. Brak informacji o takich §ladach,
duzy obszar rozrzutu odtamkow i znaczne przemieszczenie powypadkowe pojaz-
dow utrudniaja doktadne okreslenie miejsca zderzenia.

2. Okolicznosci wypadku

Do wypadku doszto na tagodnym zakrecie, na ktorym o$ jezdni byta wyzna-
czona podwojng linig ciagla. Po zewnetrznej stronie drogi znajdowaty si¢ drzewa
a po wewngetrznej taka, dlatego nie wystepowalo istotne ograniczenie widocznosci
dla kierujacych. Asfaltowa nawierzchnia jezdni o szerokosci 6 m byta podczas wy-
padku sucha i czysta. Stan nawierzchni jezdni generalnie byt dobry — poza jednym
wyjatkiem, poniewaz na wewnetrznej krawedzi byty liczne ubytki asfaltu. Do wy-
padku doszto na obszarze niezabudowanym, na ktérym zgodnie z zasadami ogol-
nymi obowigzywato ograniczenie predkosci do 90 km/h.

Radiowdz policyjny, ktorym byt samochod Kia jechat w kierunku potudnio-
wym (ryc. 1), natomiast w przeciwnym kierunku jechat samochod Audi. Wskutek
wypadku obrazen ciata doznaty osoby jadace w obu pojazdach.

Ryc. 1. Miejsce wypadku. Czarnym pasem oznaczono uszkodzong krawedz jezdni, sylwetka
niebieska — samochod Kia, sylwetka czerwona — samochod Audi.

3. Materiat dowodowy

Po wypadku pojazdy zatrzymaly si¢ po przeciwnych stronach drogi (ryc. 1),
ana jezdni pomigdzy nimi znajdowata si¢ plama rozlanych ptynéw eksploatacyj-
nych oraz duzy obszar rozrzutu odtamkow szkla i tworzyw sztucznych (ryc. 2 1 3).
Na zdjeciach z miejsca wypadku na nawierzchni jezdni nie byto wida¢ sladéw od
kot lub zarysowan, ktore mogly powsta¢ w czasie zderzenia. W protokole z ogle-
dzin miejsca wypadku rowniez nie byto informacji o takich §ladach. Z punktu wi-
dzenia ustalenia przyczyn wypadku byt to niewatpliwie najwigkszy brak dowo-
dowy.
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Ryc. 3. Miejsce wypadku, widok na potnoc, tj. w kierunku jazdy samochodu Audi.

Uszkodzenia samochoddéw Audi i Kia byty takie same jesli chodzi o ich loka-
lizacje, natomiast wnikliwa analiza materialu fotograficznego data podstawy do
stwierdzenia, ze zakres uszkodzen byt wickszy w samochodzie Audi (ryc. 415), co
zapewne wynikato m.in. z faktu, Ze samochdd ten byt nieco starszy niz Kia.
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Ryc. 5. Uszkodzenia samochodu Audi.

Materiat osobowy stanowity wylacznie relacje osob jadacych w obu samocho-
dach, przy czym kierowca samochodu Kia podat, ze nie pamigta wypadku.

Pasazer samochodu Kia zeznal, ze ich samochdd mial wlaczone sygnaly
uprzywilejowania zardéwno $wietlne, jak i dzwigkowe. Gdy zauwazyt jadacy z prze-
ciwka samoch6d Audi, to oba pojazdy jechaty prawidtowo, po czes$ciach jezdni
wlasciwych dla ich kierunkéw poruszania si¢. W pewnej chwili kierujacy samo-
chodem Audi wykonat jednak gwattowny skret w lewo, a kierowca samochodu Kia
— chcac unikna¢ zderzenia — réwniez zdecydowat si¢ skrecic w lewo. Powodem
podjecia decyzji o wykonaniu wlasnie takiego manewru obronnego miaty by¢
drzewa i stupy energetyczne znajdujace si¢ po prawej stronie drogi. Chwile pozniej
doszto do zderzenia.

Kierujacy samochodem Audi przebieg wypadku przedstawit odmiennie. Ze-
znat on, ze zblizajac si¢ do zakretu z predkoscia ok. 50 km/h nie widziat zadnych
pojazdow jadacych z przeciwka, ani nie styszatl sygnatow dzwickowych mogacych
$wiadczy¢ o zblizajacym si¢ pojezdzie uprzywilejowanym. Jechat prawg polowa
jezdni, blizej jej osi niz prawej krawedzi, ale nie najezdzat kotami na podwdjna
lini¢ ciggla. Po wjechaniu w zakret dostrzegt pojazd, ktory szybko zblizat sig
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z przeciwka i jechat srodkiem jezdni. Sygnat §wietlny dostrzegt dopiero gdy samo-
chody dzielita odleglos¢ okoto 1 m, natomiast sygnalu dzwickowego w ogodle nie
styszal. Chcac zminimalizowaé¢ skutki wypadku wykonat przed zderzeniem
obronny manewr skrgtu w lewo.

Przebieg wypadku opisany przez jego uczestnikow roznit si¢ istotne w kwestii
przedwypadkowego toru ruchu pojazdow i1 poddawal watpliwos¢ sprawnosé lub
uzywanie sygnatow nadajacych samochodowi Kia status pojazdu uprzywilejowa-
nego. Sytuacja taka skutkowata konieczno$cia przyjecia i przeanalizowania dwoch
wersji przebiegu wypadku 1 wykonania eksperymentu w zakresie mozliwosci do-
strzezenia i ustyszenia sygnatow pojazdu uprzywilejowanego. Przebieg wypadku
podany przez pasazera samochodu Kia przyjeto jako wersje I, natomiast opis przed-
stawiony przez kierowce samochodu Audi jako wersje I1.

4. Opinie bieglych

W sprawie powotano kolejno dwoch bieglych. Wydane przez nich opinie r6z-
nity si¢ zasadniczo co do miejsca zderzenia pojazdéw wszerz jezdni. Wedhug
pierwszego do zderzenia doszto na czg$ci jezdni wlasciwej dla kierunku ruchu sa-
mochodu Audi, a wskazywal na to rozrzut odtamkow z tworzywa sztucznego. We
wnioskach biegly ten stwierdzit, ze kierowca samochodu Kia przyjat niewtasciwa
technike jazdy. Powotany drugi biegly wskazal, ze material dowodowy sprawy nie
daje podstaw do jednoznacznego zrekonstruowania przebiegu wypadku, a w szcze-
g6lnosci ustalenia miejsca zderzenia samochodow wszerz jezdni. Wobec wystepu-
jacych watpliwosci zostal powotany kolejny zesp6t biegtych.

5. Eksperyment procesowy

W celu wyjasnienia kwestii dotyczacych wzajemnej widocznos$ci samocho-
dow, ich pozycji podczas dojazdu do miejsca zderzenia i w chwili zderzenia oraz
wspomnianych juz powyzej mozliwosci dostrzezenia sygnatéw $wietlnych i usty-
szenia sygnatow dzwickowych pojazdu uprzywilejowanego, na wniosek zespotu
biegtych prokurator zadecydowat o wykonaniu eksperymentu procesowego. Eks-
peryment wykonano w miejscu, w ktorym doszto do wypadku.

Ustalenia dotyczace widocznosci wykazaty, ze kierowca samochodu Audi
miat mozliwo$¢ zauwazenia samochodu Kia oraz jego sygnalow §wietlnych z dos¢
duzej odlegtosci, siegajacej 150 m.

Eksperyment zmierzajacy do ustalenia z jakiej odleglo$ci byta mozliwo$¢
ustyszenia sygnatu dzwickowego pojazdu uprzywilejowanego z wnetrza samo-
chodu Audi zrealizowano w nastepujacy sposob. Samochod Audi byt zatrzymany,
bez zataczonego biegu, ale z obrotami silnika otrzymywanymi na poziomie ok.
2000 obr/min. Zgodnie z zeznaniami kierowcy w samochodzie Audi okna byty za-
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mknigte, a radio byto wytaczone. Samochod Kia z wigczonym sygnatem dzwicko-
wym zblizat si¢ do Audi. Kierowca samochodu Kia oswiadczyt, ze podczas wy-
padku wiaczony byt sygnat dzwigkowy ,,LE-ON”, poniewaz jest najlepiej sty-
szalny. Ocena mozliwos$ci ustyszenia sygnalu dzwigkowego prowadzona byta we-
dtug subiektywnego odczucia 0sob znajdujacych si¢ w samochodzie Audi, ktérymi
byli: prokurator, biegly, kierowca samochodu Audi i protokolant. Odczucia uczest-
nikéw eksperymentu nie odbiegaty istotnie od siebie i ostatecznie ustalono, ze
pierwsze ustyszenie sygnatu dzwigkowego byto mozliwe, gdy samochod Kia znaj-
dowat si¢ w odlegtosci ok. 130 m od samochodu Audi, natomiast w sposéb niebu-
dzacy watpliwosci sygnat byt styszalny, gdy odleglo$¢ migdzy pojazdami wynosita
ok. 100 m.

W kolejnym etapie eksperymentu odtworzono przebieg wypadku w zaleznosci
od wersji przedstawionych przez jego uczestnikéw. Pasazer samochodu Kia po-
twierdzil, Ze jechali swojg prawg polowg jezdni i wskazat potozenie wzgledne po-
jazdow w chwili zderzenia. Wedlug jego wskazan, samochdd Audi znajdowat si¢
prawymi kotami przy osi jezdni. Kierowca samochodu Audi rowniez potwierdzit
zwoje zeznania, w ktorych wskazat, ze jechal pasem whasciwym dla swojego kie-
runku ruchu, blizej $rodka niz krawedzi jezdni. Podat rowniez, ze na okoto dwie
sekundy przed zderzeniem spostrzegl, iz samochod Kia scinajgc zakret wjechat na
jego pas ruchu. Prawe kota tego samochodu jechaly po linii cigglej. Zaznaczyt, ze
wczesniej nie zwrdcit uwagi na ten pojazd, poniewaz jechat on normalnie. Nie sty-
szal sygnatow dzwigkowych, a swietlne zauwazyt okoto dwie sekundy przed zde-
rzeniem. Kierowca samochodu Audi wskazal potozenie pojazdow tuz przed zde-
rzeniem, przy czym wedlug niego oba pojazdy znajdowaty si¢ w chwili zderzenia
na potowie jezdni wlasciwej dla jego kierunku jazdy.

Na wniosek kierowcy samochodu Kia, do ktorego przychylit si¢ prokurator,
uczestniczacy w eksperymencie biegly wykonat dwa przejazdy samochodem Audi
z predkosciami 85 i 90 km/h na zamknigtym odcinku drogi. Nie stwierdzono, aby
przy tych predkosciach doszto do wynoszenia samochodu na zewnatrz zakretu.

Kolejne zastrzezenie ze strony kierowcy samochodu Kia odnosito si¢ do stanu
nawierzchni, w szczegolnosci stanu krawedzi jezdni po prawej stronie jezdni dla
kierunku jazdy Audi. Problem dotyczyt stanu, w jakim byta ta krawgdz w dniu wy-
padku i podczas eksperymentu. Stan krawedzi jezdni przedstawiono na ryc. 6. Po-
rownujac ze soba zdjecia zamieszczone na tej rycinie mozna stwierdzic¢, ze stan
krawedzi roznit si¢. Krawedz asfaltu znajdowata si¢ jednak w ztym stanie zaréwno
w czasie wypadku, jak i w czasie eksperymentu. Niestety brak pomiaréw ubytkow
nawierzchni w dniu wypadku uniemozliwit okreslenie réznicy szerokosci uszko-
dzonej krawedzi.

Podczas eksperymentu ustalono, ze dzwigk sygnatu uprzywilejowanego sa-
mochodu Kia, bez zadnej watpliwos$ci, mozna ustysze¢ z odleglosci ok. 100 m. Ob-
liczono, ze pojazdy zblizaty si¢ do siebie z predkoscig 114—124 km/h, przy ktorej
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kierowca samochodu Audi powinien uslysze¢ sygnal dzwiekowy na okolo trzy se-
kundy przed zderzeniem. Z uwagi na to, ze mozliwos¢ wzajemnego zauwazenia
pojazdéw byta mozliwa z odleglosci okoto 150 m, kierowca samochodu Audi
w pierwszej kolejno$¢ powinien dostrzec sygnaly §wietlne samochodu Kia, a do-
piero po chwili ustysze¢ sygnat dzwickowy pojazdu uprzywilejowanego.

Ryc. 6. Stan wewnetrznej krawedzi jezdni na zakrecie. Od lewej: zdjecie wykonane bez-
posrednio po wypadku, zdjecie wykonane przez kierowce samochodu Kia jakis
czas po wypadku, zdjecie wykonane w czasie eksperymentu.

6. Ustalenia rekonstrukcyjne

Na podstawie uszkodzen samochodéw Audi i Kia mozna byto stwierdzi¢, ze
doszto do czolowo-mimosrodkowego ich zderzenia — samochody zderzyty si¢ pra-
wymi naroznikami. Miejsce zderzenia pojazdow wzdtuz drogi mozna bylto okresli¢
z dos¢ dobra doktadnoscig na podstawie lokalizacji obszaru rozrzutu odtamkow.

Najwigkszym problemem okazato si¢ by¢ ustalenie miejsca zderzenia samo-
chodow wzgledem szerokosci jezdni, gdyz nie mozna byto ustali¢ jego lokalizacji
w oparciu o dowody rzeczowe, a osobowe nie byly w tej kwestii jednoznaczne.
W takiej sytuacji podjeto probe weryfikacji wersji wynikajacych z dowodow oso-
bowych, przez wykonanie symulacji zderzenia w programie PC-Crash. Ustawiajac
wstepnie sylwetki pojazdéw zgodnie ze wskazaniami uczestnikow podczas ekspe-
rymentu, wykonano seri¢ symulacji z wykorzystaniem optymalizacji parametrow
wejsciowych. Niestety pomimo wielu prob nie udato si¢ uzyskaé pokrycia sylwetek
w symulacji z ujawnionymi potozeniami powypadkowymi pojazdow. Wypadek
niewatpliwie jednak zaistniat, co prowadzi do do$¢ oczywistego stwierdzenia, ze
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wskazania zadnego uczestnikow eksperymentu nie oddaly w petni przedzderzenio-
wego ustawienia pojazdow. W takiej sytuacji poszukiwano rozwigzan przez mody-
fikacje potozenia i orientacji pojazdéw w symulacji. Po wprowadzonych zmianach
uzyskano odpowiednie polozenia koncowe sylwetek. W kontekscie jednoznacz-
nych wskazan uczestnikow wynikajacych z eksperymentu osiagni¢cie zadawalaja-
cych wynikdéw symulacji nie rozwigzywato jednak problemu weryfikacji wersji
przebiegu wypadku. Wyniki symulacji pozwolily na wskazanie, ze predkos¢ koli-
zyjna samochodu Kia wynosita 65-70 km/h, natomiast samochod Audi jechat
w chwili zderzenia z predkoscig 50—55 km/h.

W przypadku wersji I kierowca samochodu Kia reagowatby na przekroczenie
linii podwojnej ciaglej przez samochdd Audi. Manewr ten moglby wydawac sig
irracjonalny, jednak gdyby spojrze¢ na zaistnialg sytuacje z miejsca kierowcy sa-
mochodu Kia (ryc. 7), to mozna zauwazy¢, ze po prawej stronie drogi znajdowaty
si¢ drzewa i betonowe shupy trakcji elektrycznej. Proba zjechania poza jezdnig po
prawej stronie mogta si¢ wigc skonczy¢ rownie tragicznie jak zderzenie z samo-
chodem, natomiast skret w lewo dawat szanse na zjechanie z jezdni na ptaski teren,
zapewniajac wzgledne bezpieczenstwo zaréwno dla osob jadacych radiowozem,
jak i dla kierowcy samochodu Audi. Nie nalezy wigc w tej wersji negatywnie oce-
nia¢ manewru skretu podjetego przez kierujacego radiowozem.

Ryc. 7. Widok z miejsca kierowcy samochodu Kia.

Zgodnie z wersjg 11, opartg na zeznaniach kierowcy samochodu Audi, to kie-
rujacy samochodem Kia stworzyl sytuacje zagrozenia przez obranie nieprawidto-
wego toru jazdy. W tej wersji kierowca samochodu Audi, chcac uniknaé wypadku
skrecit w swoja lewa strong. Powstaje oczywiscie pytanie czy manewr ten mogt
by¢ uzasadniony. Odpowiedz na to pytanie jest trudna, poniewaz — jak juz wska-
zano — po zewnetrznej stronie zakretu rosty drzewa i znajdowaly si¢ tam betonowe
stupy. W czasie eksperymentu okazato si¢, ze po wewngtrznej stronie zakretu,
w miejscu w ktorym samochod Audi wjechatby na take znajdowat si¢ betonowy
stupek (ryc. 8).
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Ryc. 8. Widok z miejsca kierowcy samochodu Audi, na prawym poboczu widac¢ wystajgcy
z trawy betonowy stupek.

Zgromadzony w sprawie materiat dowodowy, uzupetiony o wyniki ekspery-
mentu procesowego, nie pozwolit na wykluczenie zadnej z wersji, ani na wskazanie
na jedng z nich, jako na bardziej prawdopodobng. Ostateczng oceng pozostawiono
oczywiscie organowi procesowemu, ktory z braku dostatecznych dowodéw umo-
rzyl postepowanie.

7. Manewr skretu w lewo jako odruch bezwarunkowy

Mozna zastanowic si¢, czy manewry wykonane przez kierujacych byly odru-
chem bezwarunkowym czy $§wiadomym dzialaniem. Zaréwno kierujacy samocho-
dem Kia i samochodem Audi wykonali skret (kazdy w swoja lewa strong) w celu
uniknigcia zderzenia. W artykule Damiana Wasika opisano odruch bezwarunkowy
(refleksyjny) jako genetycznie zakodowang reakcjq na bodziec nieobojetny biolo-
gicznie, zachodzgcg szybko, poza swiadomoscig [2]. W opiniowanym przypadku
zagrozenie dla obu kierujacych znajdowato si¢ poczatkowo po lewej stronie, a co
najwazniejsze kazdy z kierujacych mégl obserwowaé pojazd jadacy z przeciwka
na do$¢ dhugim odcinku drogi. Typowa reakcja refleksyjna jest wykonanie skretu
od przeszkody, czyli w tym przypadku, gdyby przyjac, ze byly to manewry odru-
chowe, to nalezatoby oczekiwa¢ skretu w prawo. W rzeczywistosci stato si¢ jednak
inaczej, dlatego zachowanie uczestnikow wypadku wydaje si¢ nietypowe.

Kierujacy samochodem Kia, po swojej prawej stronie (zewngtrznej stronie za-
kretu) miat drzewa i betonowe stupy. Analizujac calg sytuacje po wypadku wydaje
si¢ logiczne, ze jedynym mozliwym rozwigzaniem (dla wersji I) byt skret w lewo,
ale czy byt to odruch refleksyjny? Jezeli kierujacy przed podjeciem decyzji kieru-
jacy przewidywat, jakie moga by¢ skutki skrgtu w prawo, to nie mogl by¢ odruch
refleksyjny, poniewaz ten odbywa si¢ poza swiadomoscig. Zatem wszystko wska-
zuje na to, ze kierujacy samochodem Kia mogt jednak odpowiednio wczesnie do-
strzec zagrozenie. Nalezy zaznaczy¢, ze stwierdzenie to jest jedynie hipoteza, po-
niewaz kierujacy samochodem Kia zeznal, ze nie pamieta przebiegu wypadku.
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Kierowca samochodu Audi zeznal, ze widziat zblizajacy si¢ samochdd Kia,
ktory jechat $rodkiem jezdni. Zatem zawczasu widzial ryzykowne zachowanie
i mogl analizowaé¢ mozliwosci uniknigcia zderzenia. W takiej sytuacji podjety
przez niego manewr nie moze by¢ uznany jako odruch refleksyjny.

8. Pojazd uprzywilejowany — zachowanie kierowcow

Kolejnym problemem wartym poniesienia przy okazji omawianego zdarzenia
jest zakres obowigzkow zwigzanych z bedacym w ruchu pojazdem uprzywilejowa-
nym, czyli jak powinien zachowaé si¢ kierowca samochodu uprzywilejowanego,
a jak kierowca samochodu Audi.

Jesli samochdd Kia miat wlaczone sygnaty $wietlne 1 dzwigkowe, to byt po-
jazdem uprzywilejowanym'. Zgodnie z obowigzujacymi zasadami kierujacy tym
pojazdem mogt wiec niestosowac si¢ do przepiséw o ruchu pojazdow, zatrzymaniu
i postoju oraz do znakéw i sygnatow drogowych, pod warunkiem zachowania
szczegoblnej ostroznosci, jezeli uczestniczyt w akcji zwigzanej z ratowaniem zycia,
zdrowia ludzkiego lub mienia albo konieczno$cig zapewnienia bezpieczenstwa lub
porzadku publicznego®. Z zeznan pasazera samochodu Kia wynikato, ze jechali oni
z interwencjg w celu zapewnienia porzadku publicznego, a zatem trafnym moze
by¢ przyjecie, ze wymogi tego przepisu zostaly spelnione. W mysl obowiagzujacych
przepisow kierujgcy innym pojazdem powinien byt utatwié przejazd pojazdu
uprzywilejowanego, w szczegdlnosci przez niezwloczne usunigcie si¢ z jego drogi,
a w razie potrzeby zatrzymanie si¢”.

Wedtug wersji przedstawionej przez pasazera samochodu Kia, radiowoz je-
chat swoja potowg jezdni, a samochdd Audi nagle wjechat na ich pas ruchu. W wer-
sji tej nie ma zatem watpliwosci co do nieprawidtowego zachowania kierowcy sa-
mochodu Audi, ktéry nie tylko nie ulatwil przejazdu pojazdowi uprzywilejowa-
nemu, co wrecz doprowadzit do zderzenia.

W drugiej wersji kierowca samochodu Kia przejechat przez podwdjna lini¢
ciagla i jechat co najmniej czgsciowo przeciwng potowa jezdni, ktora jechal samo-
chod Audi. Kierowca pojazdu uprzywilejowanego mogt niestosowac si¢ do prze-
pisow, ale musial przy tym zachowac szczeg6lng ostroznos¢. Kierowca samochodu
Audi bedac na swoim pasie ruchu nie miat zbyt duzych mozliwo$ci usunigcia po-
jazdu z toru ruchu pojazdu uprzywilejowanego, jesli ten zjezdzat na jego pas ruchu.
Podjety przez niego skret w lewo najprawdopodobniej wynikal z potrzeby uniknig-
cia zderzenia, a nie z ulatwienia przejazdu pojazdowi uprzywilejowanemu. Nie
znajduje uzasadnienia oczekiwanie od kierowcy samochodu Audi, ze wypetniajac
ustawowy obowigzek zjedzie on na take w sytuacji, w ktorej pas wlasciwy dla kie-
runku ruchu pojazdu uprzywilejowanego byt wolny. Fakt, ze kierowca radiowozu

! Art. 2 pkt 38 ustawy Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 1997 Nr 98 poz. 602 z pozn. zm.).
2 Art. 53 ust. 2 pkt 1) lit. a) ibidem.
3 Art. 9 ust. 1 ibidem.
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mogt nie stosowac si¢ do przepisow dotyczacych ruchu pojazdoéw, w szczegolnosci
do zasady ruchu prawostronnego® nie oznacza, ze w sytuacji, w ktorej kierowca
innego pojazdu nie zjechat z jezdni mogt on realizowaé jazde lewa potowa jezdni.

W kontekscie powyzszych rozwazan godnym podkreslenia jest, ze ustawo-
dawca formulujac obowiazki skierowane do innych uczestnikow ruchu, wskazujac
na konieczno$¢ utatwienia przejazdu pojazdowi uprzywilejowanemu, dookreslit
dwa szczegolne przypadki w postaci niezwlocznego usuniecia si¢ z jego drogi i za-
trzymania pojazdu jesli wystapitaby taka potrzeba [4]. W przepisie jest jednak
mowa o zjechaniu z jego drogi, czyli z toru ruchu pojazdu uprzywilejowanego,
anie o zjechaniu z ,,drogi” zdefiniowanej w art 2 pkt 1) ustawy Prawo o ruchu
drogowym.

9. Podsumowanie

Dostepny materiat dowodowy, w szczegolno$ci ubogi rzeczowy materiat do-
wodowy niestety nie pozwolit na bardziej szczegétowe ustalenia w pordwnaniu
z poprzednimi opiniami. Pomimo podjetych staran nie udato si¢ precyzyjnie i jed-
noznacznie ustali¢ miejsca zderzenia samochodoéw, a tym samym zweryfikowaé
wersji wynikajacych z dowodow osobowych.

Z punktu widzenia ustalenia przyczyn wypadku kluczowym bylo ustalenie,
ktory z kierowcoOw stworzyl sytuacje zagrozenia, wymuszajacg wykonanie ma-
newru obronnego przez drugiego. Tego jednak nie dalo si¢ ustalié.

Nalezy zaznaczy¢, ze z pozoru nieracjonalna proba uniknigcia zderzenia przez
skrecenie w lewg strong, moglta by¢ uzasadniona obiektami, ktoére znajdowaty si¢
po prawej stronie dla kazdego z kierujacych, co wskazywatoby, ze podjety skret
nie byt odruchem refleksyjnym, tylko proba uniknigcia zderzenia.
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Avoiding a head-on collision by performing a defensive manoeuvre of
left turn
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Abstract

A road traffic accident in which two cars collided with their front rights corners is de-
scribed. According to the witnesses’ testimony both drivers performed a defensive turn-
ing manoeuvre before the crash — each to his left. This type of collision and the drivers’
behaviour were exceptionally unusual. One of the vehicles was a police car, which is an
emergency vehicle. Following an experiment, the recognisability of a vehicle as an
emergency vehicle is also discussed.
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