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PRAWNO-TECHNICZNE ASPEKTY OCENY
PRZYCZEPNOSCI NAWIERZCHNI DROGI W MIEJSCU
ZDARZENIA DROGOWEGO'

Streszczenie: W pracy przedstawiono analiz¢ obecnego stanu zagadnienia w zakresie oceny
i dokumentowania wlasciwosci nawierzchni drogi w miejscu zdarzenia drogowego. Szczegolna
uwage zwrocono na sposob okreslania tych wlasciwosci nawierzchni drogi, ktore odpowiadaja
za przyczepnos¢ kot jezdnych samochodu do podtoza. Dokonano oceny obecnych sposobow
oceny przyczepnosci nawierzchni drogi, ktéore moga by¢ stosowane w miejscu zdarzenia
drogowego. Wskazano na potrzebg rozwijania metod 1 $rodkéw technicznych oceny
przyczepnosci nawierzchni drogowej, ktore zapewnia wzrost wiarygodnosci procesu
rekonstrukcji zdarzen drogowych.

Stowa kluczowe: rekonstrukcja wypadkow drogowych, przyczepno$¢ nawierzchni drogi,
dokumentacja miejsca zdarzenia drogowego

1. WSTEP

Opis miejsca zdarzenia drogowego stanowi podstawe do odtworzenia jego przebiegu,
w procesie rekonstrukeji 1 w efekcie do ustalenia udziatu w winie uczestnikow zdarzenia.
Ustalenie winy lub udzialu w winie moze skutkowa¢ wymiernymi konsekwencjami wobec
uczestnikow zdarzenia drogowego, w tym np.:
— obcigzeniem kosztami odszkodowania lub ich czg$cia wobec innych uczestnikéw
zdarzenia,
— obciazeniem kosztami mandatu za wykroczenie, w ramach przepiséw prawa o
ruchu drogowym,
— utrata prawa jazdy,
— pozbawieniem wolnosci.

"Praca finansowana ze $rodkéw budzetowych, w ramach projektu badawczego-rozwojowego
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W efekcie rzetelno$¢ procesu rekonstrukcji zdarzenia drogowego niesie ze sobg istotne
skutki materialne 1 spoteczne, a los uczestnikow zdarzen drogowych zalezy czgsto od
opinii przedstawianych w toku postgpowania wyjasniajacego lub procesowego przez
rzeczoznawcoéw lub biegltych sadowych. Opinie biegtych wykonywane sa najczgsciej na
podstawie danych zebranych na miejscu zdarzenia drogowego przez funkcjonariuszy
Policji. Szczegdlowy opis miejsca zdarzenia, potozenie pojazddéw 1 ofiar daja mozliwos¢
odtworzenia przebiegu wypadku 1 ustalenia winy jego uczestnikow. W zwiazku z tym
istotne znaczenie, z punktu widzenia rekonstrukcji zdarzenia drogowego maja roéwniez
kompetencje techniczne funkcjonariuszy Policji oraz metody i wyposazenie techniczne,
ktorymi dysponuja.

Obecnie okoto 90% spraw sadowych o ustalenie udziatu w winie spowodowania kolizji
drogowej, wymaga rekonstrukcji z zastosowaniem m.in. wartosci wspoOtczynnika
przyczepnosci kot jezdnych do podtoza. Zrodtem informacji o stanie nawierzchni drogi w
miejscu wypadku sa wyniki prob prowadzonych przez Policje albo dane literaturowe.

Wiadomo, ze prawdopodobienstwo zaistnienia kolizji w ruchu drogowym jest zwiazane
ze zmianami warto$ci wspdlczynnika przyczepnosci kot jezdnych do nawierzchni drogi
[1]. Wspodtczynnik przyczepnosci kot jezdnych do podioza determinuje zachowanie sig
pojazdu w ekstremalnych warunkach ruchu np. podczas awaryjnego hamowania, omijania
przeszkody albo podczas jazdy po tuku drogi itp. W wielu przypadkach, gdy w procesie
rekonstrukcji zdarzenia drogowego, konieczne jest np. ustalenie poczatkowej predkosci
hamowania pojazdu lub bezpiecznej predkosci jazdy podczas wykonywania okreslonych
manewrow, konieczne jest przyjecie okreslonej wartosci wspotczynnika przyczepnosci kot
jezdnych do podtoza. W takich przypadkach rzeczoznawcy przyjmuja do analizy wartosci
wspotczynnika  przyczepnosci, ktére podawane sa w  literaturze technicznej
(podrecznikach, publikacjach, poradnikach) [2,3,4]. Niestety warto$ci wspolczynnika
przyczepnosci kot jezdnych do podtoza, ktére mozna znalez¢ w literaturze roznia sig
znacznie. RdOznice te sa oczywiste z wielu powodow. W literaturze podawane sa wyniki
badan opon roznych konstrukcji igeneracji, a badania wykonywane sa przy roéznych
predkosciach, ktore czgsto nie sa podawane. Jednoczes$nie nalezy stwierdzi¢, ze wyniki
badan przyczepnosci ogumienia do podtoza byly pozyskane w zréznicowanych warunkach
drogowych. W zwiazku z tym istnieja podstawy do stwierdzenia, ze postugiwanie si¢
literaturowymi wartosciami wspdtczynnika przyczepnosci ogumienia kot jezdnych
pojazdoéw do podloza w analizie i rekonstrukcji rzeczywistego zdarzenia drogowego niesie
ze soba duze ryzyko popelienia biedu w procesie sadowym, a wigc niestusznego
stwierdzenia winy osoby niewinnej lub uniewinnienia faktycznego sprawcy zdarzenia. W
tym miejscu nalezy dodaé, ze czgste spory o wartosci przyjetego wspotczynnika
przyczepnosci w prowadzonym postgpowaniu sadowym wydluzaja czas 1 zwigkszaja
koszty prowadzonych postgpowan.

Na podstawie danych literaturowych oraz w oparciu o wieloletnie doswiadczenie autora
w dziedzinie badan ogumienia mozna stwierdzi¢, ze wartosci wspolczynnika
przyczepnosci ogumienia kot jezdnych do nawierzchni drogi moga zmienia¢ si¢ w
zalezno$ci od:

— konstrukcji opony, w tym materialu gumy i rzezby bieznika [5-16],

— materiatu 1 struktury warstwy wierzchniej nawierzchni drogi oraz chwilowego stanu
jej zanieczyszczenia [17,18],

— ci$nienia powietrza w kole i jego obciazenia [19],



— potozenia geograficznego jezdni, a nawet potozenia na pasie ruchu [20,21].

Na typowe przyczyny zmian wartosci wspotczynnika przyczepnosci kot jezdnych do
nawierzchni drogi sktadaja sig:
a) materiaty i1 technologia
— rdézne materialy osnowy lub wypetniaczy zastosowane do wykonania nawierzchni
drogi oraz rdznice w technologii wykonania wplywajace np. na jej wlasciwosci
tribologiczne, w tym chropowatos¢,
b) eksploatacja i utrzymanie drogi

— zmiany chropowato$ci nawierzchni drogi na skutek jej zuzycia spowodowanego

ruchem drogowym (zmniejszanie chropowatosci),

—  wyrwy i bruzdy w nawierzchni,
¢) warunki drogowe

— szybkie zmiany temperatury (np. zacienienie lub nastonecznienie nawierzchni),

— powolne zmiany temperatury 1 wilgotnosci nawierzchni jezdni w ciagu doby,

* trwale zmiany temperatury i wilgotno$ci nawierzchni jezdni w ciagu roku,

* wystgpowanie czynnika pokrywajacego nawierzchni¢ jezdni np. mokra jezdnia,

gotoledz, oblodzenie, piach, pyl, olej, itp.

W efekcie ze wzgledu na kazda z wymienionych powyzej przyczyn, w tym samym
miejscu zdarzenia drogowego, wspdtczynnik przyczepnosci ogumienia kot jezdnych do
podioza moze przybiera¢ znacznie rozniace si¢ wartosci. Zatem jak w takiej sytuacji
mozna dokona¢ rzetelnej rekonstrukcji wypadku i w efekcie ustali€c w sposob
jednoznaczny wing uczestnikow zdarzenia na podstawie literaturowych warto$ci
wspotczynnika przyczepnosci? Oczywiscie konieczny jest pomiar wspotczynnika
przyczepnosci podtoza w miejscu zdarzenia drogowego i co bardzo wazne bezposrednio
po jego zajsciu. W ten sposob wynik takiego pomiaru moze uwzgledni¢ wptyw wigkszosci
wymienionych wczesniej przyczyn zmian warto$ci wspotczynnika przyczepnosci kot
jezdnych do podtoza.

Celem niniejszej pracy jest dokonanie analizy obecnego stanu wymagan w zakresie
dokumentowania dowodéw w miejscu zdarzenia drogowego ze szczegdlnym
uwzglednieniem wiasciwosci nawierzchni drogowej oraz stuzacych temu $rodkow
technicznych.

2. OCENA STANU NAWIERZCHNI DROGI W SWIETLE
WYMAGAN W ZAKRESIE OPISU MIEJSCA
ZDARZENIA DROGOWEGO

Na dzien dzisiejszy do podstawowych aktow prawnych dotyczacych postepowania
Policji oraz dokumentowania miejsca zdarzenia drogowego naleza:
1) Zarzadzenie nr 609 Komendanta Giownego Policji z dnia 25 czerwca 2007 r. w
sprawie sposobu petienia stuzby na drogach przez policjantow [22].
2) Wytyczne nr 3 Komendanta Gtownego Policji z dnia 5 lipca 2007 r. w sprawie
postgpowania policjantow na miejscu zdarzenia drogowego [23].



W pierwsze] pozycji okre§lono ogdlnie obowiazki policjantow w zakresie petnienia
stuzby na drogach. Druga pozycja opisuje szczegétowo zakres dziatan policjantow
zwiazanych z zaistnialym zdarzeniem drogowym. Z wymienionych aktéw prawnych
wynika, ze:

— czynno$ci na miejscu wypadkow drogowych, wykonuje wytacznie policjant ruchu
drogowego, majacy odpowiednie przeszkolenie zawodowe,

— czynno$ci na miejscu zdarzenia drogowego wykonuja policjanci ruchu drogowego
petliacy stluzbe w komoérce obstugi zdarzen drogowych (OZD) lub inni policjanci
ruchu drogowego wyposazeni w sprz¢t specjalistyczny,

— czynno$ci, na miejscu zdarzenia drogowego, moga wykonywaé réwniez policjanci
grupy dochodzeniowo-$ledczej, a w przypadku zdarzenia, w ktéorym nie ma osoby
zabitej lub rannej, w uzasadnionych okoliczno$ciach na polecenie dyzurnego jednostki
Policji - inni policjanci,

— Policjant wykonujac czynno$ci na miejscu wypadku drogowego, jest obowiazany
sporzadzi¢ dokumentacj¢ z przeprowadzonych czynnosci procesowych, a w
szczegllnosci, szkic miejsca wypadku drogowego w skali, dokumentacje
fotograficzna, a w razie potrzeby i mozliwos$ci dokonac rejestracji wideo.

— Policjant wykonujac czynnosci na miejscu kolizji drogowej, jest obowiazany:

a) dokona¢ oceny zdarzenia na podstawie §ladow kryminalistycznych oraz relacji
uczestnikow 1 $wiadkow kolizji;

b) yjawni¢, w miar¢ mozliwosci zwymiarowa¢ oraz udokumentowaé graficznie
w notatniku stuzbowym §lady istotne dla rozstrzygnigcia sprawy.

W procesie dokumentowania zdarzenia lub wypadku drogowego istnieje wiele
formularzy, ktéore umozliwiaja dokonywanie stosownych zapiséw z przeprowadzonych
czynno$ci. Z punktu widzenia oceny ogdlnego stanu oraz przyczepnosci nawierzchni drogi
najwazniejsze z sa dwa dokumenty:

— Protokot ogledzin miejsca wypadku drogowego,

— Protokot ogledzin pojazdu.

Ponizej przedstawiono fragmenty tych formularzy dotyczace:

— warunkéw drogowych w miejscu wypadku (rys. 1, pole D),

— opis stanu ogumienia kot jezdnych pojazdu (rys. 2, pole K)

— wyniki pomiar6w na podstawie jazdy prébnej pojazdem, ktory bral udziat w

zdarzeniu (rys. 2, pole L).

Protokot ogledzin miejsca wypadku umozliwia zapisanie informacji dotyczacych
warunkéw drogowych. Istotne informacje z punktu widzenia przyczepno$ci nawierzchni
drogowej sa zapisane w nastepujacej postaci:

— rodzaj nawierzchni (beton, asfalt, bruk, kostka, nieutwardzona),

— stan zanieczyszczenia nawierzchni np. czysta, zanieczyszczona (rodzaj

zanieczyszczenia),

— chropowato$¢ nawierzchni (gladka, nieréwna, dziury, katuze, garby, koleiny (i ich

glebokosc)),

— stan zas$niezenia ($nieg §wiezy, rozjezdzony, ubity, suchy, mokry),

— stan oblodzenia (16d: nie posypany, posypany-zuzlem, grysem, pisakiem).

Jak wida¢ obecny stan opisu warunkéw drogowych jest do$¢ szczegotowy, ale nie
zawiera informacji o faktycznych wiasciwosciach nawierzchni drogi decydujacych o



maksymalnych wartosciach sit stycznych mozliwych do osiagnigcia pomigdzy
ogumieniem a nawierzchnia drogi. Z kolei w protokole ogledzin pojazdu mozna zapisaé
informacje zwiazane z rozmiarem opon, wzorem i stanem zuzycia bieznika, stanem
napompowania oraz ich uszkodzeniami. Te informacje moga by¢ istotne z punktu widzenia
rekonstrukcji zdarzenia drogowego, ale z punktu widzenia trybologii skojarzenia gumy
bieznika z podtozem brakuje informacji dotyczacych np.:

— twardosci gumy bieznika w czotowej strefie opony,

— przeznaczenia opon (zimowe, letnie).

W protokole ogledzin pojazdu mozna zapisa¢ rowniez informacje i dane uzyskane na
podstawie prob drogowych pojazdu, uczestniczacego w wypadku. Zaproponowana
w formularzu procedura polega na rozpedzeniu pojazdu i wyhamowaniu go z mozliwie
maksymalng intensywnoscia. Szczegdélowo przewidziane sa nast¢pujace warianty testu
drogowego:

— rozpedzenie pojazdu do predkosci S0km/h i pomiar opdznienia hamowania lub

drogi hamowania - wynik w postaci drogi hamowania (okreslenie dtugosci sladow
hamowania poszczegolnych kot) lub sredniego opdznienia hamowania, dodatkowo
okresla si¢ sktonno$¢ pojazdu do zmiany toru ruchu (niesymetryczne hamowanie -
zarzucanie osi przedniej, tylnej, w prawo, w lewo).

— rozpgdzanie pojazdu do predkosci, ktora zapewni uzyskanie dtugosci sladow
hamowania takiej jak dlugo$¢ §ladow zarejestrowana w miejscu wypadku
(wielokrotne préby),

W tym przypadku, wyniki prowadzonych testow moga zapewni¢ rzetelny opis
wlasciwosci zaréwno podioza jak i samego pojazdu, ktore daja realna mozliwosé
rekonstrukcji wypadku drogowego, ale gtownie wtedy, gdy analizowany jest proces
hamowania.
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Rys. 1. Protokot ogledzin miejsca wypadku drogowego — strona 2, fragment
dotyczacy opisu stanu nawierzchni drogi
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Rys. 2. Protokot ogledzin pojazdu — strona 3, fragment dotyczacy pomiarow
wykonywanych w miejscu zdarzenia przy pomocy pojazdu bioracego
w nim udziat i wyposazenia pomiarowego

Z punktu widzenia rekonstrukcji wypadku drogowego i procesu ustalenia winy jego

uczestnikow, zaproponowane metody pomiaru niosa ze soba nastgpujace watpliwosci:

— rzetelno$¢ wyniku pomiaru w duzym stopniu zalezy od kompetencji, przygotowania
oraz uczciwosci funkcjonariuszy realizujacych takie proby — pomiar nie zapewnia
wysokiego stopnia zaufania,

— w przypadku wyznaczenia drogi hamowania, pomiar moze by¢ zaktocony btedami
wskazan predkos$ciomierza samochodu (predkosciomierz nie jest objety nadzorem
metrologicznym) - pomiar nie zapewnia wysokiego stopnia zaufania,

— pojazd uczestniczacy w wypadku moze ulec uszkodzeniu (uszkodzenie uktadu
hamulcowego, uktadu kierowniczego, napgdowego, silnika, zawieszenia,
ogumienia), ktére moga mie¢ wptyw na wynik proby hamowania lub zupelnie
uniemozliwia¢ przeprowadzenie takich prob - pomiar nie zapewnia wysokiego
stopnia zaufania albo jego realizacja moze by¢ niemozliwa,

— warunki w miejscu wypadku (nadmierny ruch drogowy, lokalne zniszczenia) moga
uniemozliwia¢ przeprowadzenie prob drogowych — metoda nie zapewnia
mozliwo$ci pozyskania wynikow oceny przyczepno$ci nawierzchni drogi,

— obecnie pojazdy patroli drogowych Policji rzadko sa wyposazone w
opoznieniomierze - zakres prob objgtych protokolem moze by¢ powaznie
ograniczony.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze:



— znaczne zrdéznicowanie 1 brak realnego powiazania dostgpnych w literaturze
warto$ci wspotczynnika przyczepnosci ze stanem nawierzchni drogi w miejscu i w
czasie wypadku sprawia, ze wyniki rekonstrukcji zdarzenia nie zapewniaja
wysokiego stopnia zaufania,
— realizacja prob drogowych przez Policj¢ w celu oceny przyczepnosci powierzchni
drogi czg¢sto jest niemozliwa lub mozliwa w ograniczonym zakresie, a wyniki prob
drogowych, nie zapewniaja wysokiego stopnia wiarygodnosci, z powodu braku
potwierdzenia typowych kompetencji technicznych w zakresie prowadzonych
pomiarow.
Skutki stwierdzonego stanu sa nastepujace:
a) proces rekonstrukcji wypadkéw drogowych jest podatny na niekompetencjg, a w
skrajnym przypadku jego wyniki moga by¢ przedmiotem manipulacji; w efekcie wyniki
rekonstrukcji sa czgsto przedmiotem sporow, co skutkuje:

- wydhluzeniem czasu rozstrzygnigcia spawy,

- ostabieniem skuteczno$ci systemu sprawiedliwosci,

- wzrostem kosztow rozstrzygania spraw,

- obnizeniem zaufania spotecznego do systemu sprawiedliwosci,
b) wszelkie proby zmierzajace do zapewnienia mozliwosci realnej oceny stanu
przyczepnosci nawierzchni drogi w miejscu wypadku sa uzasadnione,
c¢) konieczne jest zapewnienie wiarygodnos$ci wyniku oceny stanu nawierzchni drogi w
miejscu wypadku np. poprzez stosowany nadzoér metrologiczny wyposazenia oraz nadzor
na kompetencjami personelu.

3. WYMAGANIA WOBEC PRZYRZADU POMIAROWEGO DO
OCENY PRZYCZEPNOSCI NAWIERZCHNI DROGI W MIEJSCU
ZDARZENIA DROGOWEGO

Wobec wczesniej sformulowanych wnioskow mozna stwierdzi¢, ze zebranie
odpowiednich dowodow, ktore umozliwia dokonanie rzetelnej rekonstrukcji zdarzenia
drogowego moze zapewni¢ przyrzad do oceny przyczepnosci nawierzchni drogi, ktéry
znajdzie si¢ na wyposazeniu patroli Policji. Nalezy jednak zadba¢ o to, aby przyrzad do
oceny przyczepnosci nawierzchni drogi posiadat odpowiednie cechy. Ponizej zestawiono
podstawowe wymagania stawiane takiemu przyrzadowi:

— przyrzad powinien zapewni¢ pomiar warto$ci wspotczynnika przyczepnosci
zarowno w okreSlonym miejscu jak 1 wzdluz okre$lonej $ciezki np. $ladu
hamowania, ale rowniez wzdtuz oraz w poprzek pasa drogowego,

— przyrzad powinna obstugiwaé jedna przeszkolona osoba, bez wigkszego wysitku
fizycznego oraz bez specjalnego napedu,

— nalezy zadba¢, aby przyrzad do pomiaru przyczepnosci nawierzchni drogi byt
mozliwie prosty w obstudze i odporny na ludzkie bledy lub mozliwosci celowego
znieksztatcenia wynikow pomiaru,

— niski koszt zakupu oraz eksploatacji, ze wzgledu na konieczno$¢ wyposazenia
licznych patroli Policji oraz o$rodkow rzeczoznawcow,



— przyrzad powinien by¢ lekki i maly na tyle, aby mozna bylo przewozi¢ go w
radiowozie policyjnym,

— w celu zapewnienia wysokiego stopnia zaufania, przyrzad powinien by¢ objety
nadzorem metrologicznym, a obstugujacy personel przeszkolony i nadzorowany w
zakresie kompetencji technicznych.

Na $wiecie sa stosowane rozne przyrzady do oceny przyczepnosci nawierzchni drogi.
Roéznorodnos¢ spotykanych rozwiazan wynika z réznych celow ich zastosowania. Biorac
jednak pod uwage przyjete kryteria mozna okresli¢c kierunek prac rozwojowych
zmierzajacych do budowy przyrzadu. Prawdopodobnie najlepszym przyrzadem do oceny
przyczepnosci ogumienia do podtoza bylaby przyczepa dynamometryczna. Przyczepy
stosowane w Polsce oraz w wielu krajach na $wiecie mimo roznej konstrukcji daja
wiarygodne 1 porownywalne wyniki pomiarow wspotczynnika przyczepnosci ogumienia
do podtoza (rys. 3).

b)

Rys. 3. Przyktady przyczep dynamometrycznych stosowanych do oceny przyczepnosci nawierzchni drogi
[25,26]; a) polska przyczepa typu SRT, b) przyczepa Griptester w wersji ciagnigtej przez pojazd;
¢) przyczepa Griptester w wersji napgdzanej przez operatora;

Takie przyczepy jak rowniez ich mniejsze odpowiedniki ciagnigte przez samochod lub
napg¢dzane sita operatora nie spetniaja przyjetych kryteriow ze wzgledu na wymiary, mase,
koszt zakupu oraz koszt eksploatacji. Istnieja jednak przyrzady o znacznie mniejszych
wymiarach, ktore sa stosowane rowniez do oceny przyczepnosci nawierzchni drogowych.
Przyktady takich przyrzadoéw przedstawiono na rysunku 4.

Przyrzad wahadlowy (British Pendulum Tester) jest w zasadzie standardem. Stosowany
jest przez drogowcéw do oceny przyczepnosci nawierzchni drogowej zgodnie z norma
[30]. Do pomiaru wykorzystywana jest probka gumowa-,slizgacz”, ktorej koszt jest
niewielki. Wynik pomiaru uzyskiwany przy pomocy tego przyrzadu dotyczy kazdorazowo
jednego punktu. Zatem jego zastosowanie do ogledzin miejsca wypadku niesie ze soba
powazne niedogodnos$ci. Korzystniejszym rozwiazaniem jest np. ,,VTI GRIP Tester”, ktory
umozliwia oceng przyczepnosci nawierzchni drogi na okreslonym, nawet dtugim odcinku.
Do pomiaru wykorzystywane jest mate koto ogumione (wysoki koszt probki) a mierzony
jest opor poslizgu kola przy ustalonej wartosci jego poslizgu wzglednego (ok. 25%). Nie



oddaje on zatem ,.czystego” wspotczynnika przyczepnosci probki do podtoza. Oba
przyrzady rowniez ze wzgledu na stosunkowo wysoka cene zakupu nie spelniaja
przyjetych kryteriow.

W praktyce do oceny przyczepnosci nawierzchni drogi czgsto stosowane sa najprostsze
rozwiazania, np. w postaci przyrzadow zwanych potocznie ,,drag sled”. Przyktady takich
zestawOw w roznych odmianach pokazano na rysunku 5.

British Pendulum Tester VTI GRIP Tester

Rys. 4. Przyktady przenosnych przyrzadow pomiarowych, stosowanych do oceny przyczepnosci
nawierzchni drogowych [28,29]

Drag sled typu ptaskiego + sitomierz

Rys. 5. Przyktlady testeréw typu ,,drag sled” stosowanych do oceny przyczepnosci nawierzchni drogi w
miejscu zdarzenia drogowego [31,32]



Daja one zadowalajace rezultaty z punktu widzenia oceny przyczepno$ci nawierzchni
drogi. Jednak ich stosowanie wymaga zachowania $cisle okre§lonej procedury 1 warunkow
pomiaru. Wynik pomiaru moze by¢ obciazony bigdami obstugi a takze znieksztalcony
dziataniami celowymi. W literaturze wspomina si¢ braku powtarzalnosci wynikéw
pomiaro6w wykonywanych przez rézne osoby. Za gtowne tego przyczyny uwaza sig rdzne,
niekontrolowane predkosci ciagnigcia probki w czasie pomiaru, zle ustawienie czujnika
sity wzgledem kierunku przemieszczania, bledny odczyt warto$ci sily na czujniku
sprezynowym [32]. W efekcie zestawy typu ,,drag-sled” mimo, ze sa tanie maja dos¢
istotne wady z punktu widzenia powtarzalno$ci wynikoOw pomiaru, a zatem ich
wiarygodnosci. Watpliwosci budzi tez fakt ze catly wycinek gumy, jako probka jest
niewymienny, co w przypadku zuzywania w kolejnych préobach moze zmienia¢ wynik
pomiaru a catkowite zuzycie prowadzi do konieczno$ci wymiany catej czgsci zestawu.

W rezultacie bazujac na dokonanym przegladzie mozna stwierdzi¢, ze docelowy
przyrzad do oceny przyczepnosci nawierzchni drogi, przy zachowaniu prostoty konstrukcji
powinien by¢ oparty na wymiennej, nawet jednorazowej probce gumowej i by¢ odporny na
btedy proceduralne podczas pomiaru. Istnieja rozwiazania techniczne, ktore wytyczaja
kierunek prac rozwojowych w tym wzgledzie. Przyktadowe przyrzady elektroniczne
przedstawiono na rysunku 6.

Tortus 3 — uniwersalny przyrzad do DART — przyrzad elektroniczny do
pomiaru przyczepnosci podtoza pomiaru przyczepnosci nawierzchni drogi

Rys. 6. Przyktady elektronicznych testerow typu stosowanych do oceny przyczepnosci podtoza [33, 34]

Przyrzady sa obstugiwane przez jedna osobg praktycznie bez wysitku. Posiadaja uktad
pomiarowy, ktoéry mierzy wspotczynnik tarcia $lizgowego probki gumowej do podtoza.
Osoba dokonujaca pomiaréw nie ma wplywu na mierzone sity, poniewaz nadaje tylko ruch
obudowie przyrzadu. Przedstawiony typ przyrzadu spetnia wigkszo§¢ postawionych
wczesniej kryteriow.

4. PODSUMOWANIE

Przeprowadzona analiza zrodet literaturowych oraz zrodet prawa umozliwia
sformutowanie wnioskow koncowych, w zakresie mozliwo$ci zastosowania przyrzadu do
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oceny przyczepnosci nawierzchni drogowej w miejscu zdarzenia drogowego.
Sformulowano nastgpujace wnioski:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

Praktycznie jedynym organem dokonujacym oceny przyczepnosci nawierzchni drogi
w miejscu wypadku bezposrednio po jego zajsciu, jest Policja. Oczywiste jest zatem,
ze wlasnie Policja powinna by¢ gtéwnym uzytkownikiem przyrzadu.

W obecnym stanie dokumentacja opracowywana przez Policj¢ umozliwia dokonanie
zapisOw dotyczacych warunkow ruchu w miejscu wypadku, a takze stanu
nawierzchni drogi w polaczeniu ze stanem pojazdu (na podstawie proby
hamowania).

Dokumentacja miejsca wypadku 1 ogledzin pojazdu, opracowywana przez Policje,
nie zawiera mozliwosci zapisania przyczyn i kryteriow podjgcia decyzji o
niewykonaniu préb drogowych.

Wyposazenie patroli Policji w przyrzad do oceny przyczepnos$ci nawierzchni
drogowej w miejscu zdarzenia moze stanowi¢ istotne uzupelnienie danych
zbieranych na miejscu wypadku, a przypadku braku mozliwosci przeprowadzenia
prob drogowych, zastosowany przyrzad przenosny moze zastapi¢ wyniki innych
prob i stanowi¢ jedyne zrodlo oceny przyczepnosci nawierzchni drogi.

Przyrzad pomiarowy do oceny przyczepnosci nawierzchni drogowej moze by¢
wykorzystany roéwniez przez ekspertow - rzeczoznawcOéw  dokonujacych
rekonstrukcji wypadkoéw drogowych, w przypadku braku rzetelnych danych o
miejscu wypadku albo z koniecznos$ci ich sprawdzenia lub uzupetnienia.
Zastosowany przyrzad powinien by¢ prosty w obstudze i obstugiwany przez jedna
osobe, a jego konstrukcja i cechy funkcjonalne powinny zapewni¢ wysoki poziom
rzetelno$ci pomiaru oraz uniemozliwi¢ manipulowanie wynikiem.

Zastosowanie przyrzadu pomiarowego do oceny przyczepnosci nawierzchni drogi
moze dostarczy¢ dane do rekonstrukcji wypadku nie tylko z udziatem hamowania
pojazdow, ale réwniez z udziatem jazdy po tuku drogi, jazdy po utracie lub
Zniszczeniu ogumienia czy przemieszczaniu si¢ pojazdu po wywrdceniu (wymiana
typu probki w przyrzadzie).

W dokumentacji miejsca wypadku i ogledzin pojazdu konieczne jest uzupetnienie o
warunki i wynik dokonywanych pomiaréw (dodatkowy zatacznik do protokotu).

W celu zapewnienia wysokiego stopnia zaufania do wynikdw pomiarow
wykonywanych przy pomocy przyrzadu stosowanego przez Policjg, konieczne jest
jego objecie nadzorem metrologicznym oraz zapewnienie kompetencji technicznych
funkcjonariuszy.

Wdrozenie przyrzadu do stosowania przez patrole Policji wymaga realizacji
programu pilotazowego, na etapie badan prototypu.
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LEGAL AND TECHNICAL ASPECTS OF ROAD SURFACE FRICTIONAL
RESISTANCE EVALUATION IN PLACE OF TRAFFIC ACCIDENT

Abstract: An analysis of current issue in scope of making evidence documentation about
properties of road pavement in place of traffic accident is presented in this paper. Especially
there were focused on method to determine these road pavement properties, which are
responsible for its frictional resistance in interaction with car tired wheels. General evaluation
of current methods to determine road frictional resistance, used in traffic accident places, was
made. There were indicated that it is still needed to develop of methods and technical means
for road frictional resistance evaluation, which can provide reliability growth of traffic accident
reconstruction process.

Keywords: road accident reconstruction, frictional resistance of road surface, accident place
documentation
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