VYSOKE UCENI TECHNICKE V BRNE

BRNO UNIVERSITY OF TECHNOLOGY

USTAV SOUDNIHO INZENYRSTVi
INSTITUTE OF FORENSIC ENGINEERING

INTERPRETACE VYSLEDKU TECHNICKE ANALYZY
NEHODY NA KRIZOVATCE VE VZTAHU K PRAVNIM
ROZHODNUTIM

INTERPRETATION OF TRAFFIC ACCIDENT ANALYSIS RESULTS IN RELATION TO RELATED
LEGAL DECISIONS

DIPLOMOVA PRACE
DIPLOMA THESIS

AUTOR PRACE Bc. KRISTINA BELOUSKOVA
AUTHOR

VEDOUCI PRACE Ing. Bc. MAREK SEMELA, Ph.D.
SUPERVISOR

BRNO 2010






Vysoké ugeni technické v Brng, Ustav soudniho inZenyrstvi

Akademicky rok: 2014/15

ZADANI DIPLOMOVE PRACE

student(ka): Be. Kristina Bélouskova
ktery/ktera studuje v magisterském studijnim programu

obor: Expertni inZenyrstvi v dopravé (3917T002)

Reditel ustavu Vam v souladu se zakonem &. 111/1998 Sb., o vysokych skolach a se Studijnim
a zkusebnim fddem VUT v Brné uréuje nasledujici téma diplomové prace:

Interpretace vysledku technické analyzy nehody na k¥izovatce ve vztahu k pravnim
rozhodnutim

v anglickém jazyce:

Interpretation of traffic accident analysis results in relation to related legal decisions

Struéné charakteristika problematiky tkolu:

Ukolem studentky je provést dikladnou analyzu pojmu prednosti v jizdé v podminkach CR a
zahraniCi vEetn& pravnich vykladu silni¢nich predpist a vykladd trestniho zdkona a zakona o
prestupcich, nadefinovat problémové situace, kdy k podobnym nehoddm dochazi, provést
diikladnou reSersi dostupnych soudnich rozhodnuti v otdzce piednosti v jizdé na kiizovatce ve
vztahu k pravni interpretaci technickych vysledkd znaleckého zkoumdni, rychlostem a
zpusobiim reakce jednotlivych ucastniki. V neposledni fad€ je tedy cilem, pokud to bude
viibec mozné, nalézt zauzivané hranice pro posuzovani zavinéni u srovnatelnych nehodovych
situaci.

Cile diplomové prace:

Cile, kterych ma byti dosazeno, souviseji tizce s popisem situace v otézce prednosti v jizdé a
aplikaci technickych vysledki konkrétnich feSenych nehod na nalezenych vztazich mezi
technickym a pravnim pohledem na "zavinéni" t&chto typt dopravnich nehod.



Seznam odborné literatury:

BRADAC, A. a kol. Soudni inZenyrstvi. 1. vyd. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, s.r.o.
Brno, 1997. ISBN 80-7204-057-X. s. 719

BURG, H., MOSER A. Handbuch Verkehrsunfall-rekonstruktion — Unfallaufnahme
—Fahrdynamik — Simulation, 1. vydani 2007, Vieweg, ISBN 978-3-8348-0172-2. s. 952.
HUGEMANN, W. a rozsahly autorsky tym. Unfall-rekonstruktion, dva svazky, 1. vydani,
2007. ISBN 3-00-019419-3. s. 1238.

KOLEKTIV AUTORU. Wypadki drogowe — Vademecum biegtego sadowego, vydavatelstvi
Instytutu Ekspertys sadowych, Krakov 2010. ISBN 83-87425-32-X. s. 1094.

RIVERS, Robert W. Evidence in traffic crash investigation and reconstruction. Springfield :
Charles C Thomas Publisher, 2006. str. 295. 1. vydani. ISBN 978-0-398-07644-8.

CECOT, Vladimir. a kol. Dopravné nehody. Bratislava : respo. s.r.0., 2003. str. 206. 1. vydéni.
ISBN 80-968953-5-4.

PORADA, Viktor. a kol. Silni¢ni dopravni nehoda v teorii a praxi. Praha : Linde Praha a.s.,
2000. str. 378. ISBN 80-7201-212-6.

JANICEK, Pfemysl. Systémové pojeti vybranych obort pro techniky - hledéni souvislosti.
Brno : Akademické nakladatelstvi CERM, 2007. str. 1234. Sv. 1+2, 1. vydani. [SBN
978-80-7204-554-9.

RABEK, Vlastimil. Vybrané postupy analyzy dopravnich nehod. Zilina, EDIS - vydavatelstvi
Zilinské univerzity, 2009. str. 217. VPRA-SCP-2009-06-02.

STIKAR, J, SMOLIKOVA, J. a HOSKOVEC, J. Psychologie v dopravé. 1. vyd. Praha:
Karolinum, 2003, 275 s. U&ebni texty (Univerzita Karlova. Filozoficka fakulta). ISBN
80-246-0606-2.

Rozhodnuti soudti v CR a zahrani&i volné dohledatelnd, pravni Gprava ptednosti v jizde v
zahrani¢i.

Trestni zakon véetné komentére, Zdkon o prestupcich veetné komentére, Silni¢ni zdkon vCetné
komentare, souvisejici pravni pfedpisy.

Ptipadné dal$i podklady predloZzené vedoucim prace.

Vedouci diplomové prace: Ing. Bc. Marek Semela, Ph.D.

Termin odevzdani diplomové prace je stanoven ¢asovym planem akademického roku 2014/15.

Z } \
V Brné, dne 24. 10. 2014 K‘EE KON

MM(A/% &

doc. Ing. Ales Vémola,r PhD
feditel vysokoskolského tstavu




Abstrakt

Diplomova prace s nazvem Interpretace vysledkii technické analyzy nehody na
kiizovatce ve vztahu k pravnim rozhodnutim se zabyva interpretaci pravnich rozhodnuti
k nechodam s nedanim piednosti v jizdé. Hlavnim cilem této prace je najiti zauzivané hranice
pro posuzovani zavinéni u srovnatelnych nehodovych situaci. Pfed samotnou analyzou 230
soudnich rozhodnuti je provedeno méfeni na odhad vzdalenosti a rychlosti, nebot’ to uzce
souvisi s prednosti v jizd€. V ramci teoretické Casti prace je charakterizovana piednost v jizdé,
postaveni znalce v trestnim fizeni, silni¢ni pfedpisy, sankce a faktory, které nas béhem fizeni
ovlivituji. Analytickd cast cerpa z 230 soudnich rozhodnuti a 5 znaleckych posudki
poskytnutych Ustavem soudniho inZenyrstvi Vysokého ueni technického v Brng. Zavér
analytické casti je najiti zauzivané hranice pro posuzovani zavinéni u srovnatelnych

nehodovych situaci.
Abstract

The diploma thesis titled Interpretation of traffic accident analysis results in relation to
related legal decision deals with the interpretation of legal decisions accidents with not giving
right of way. The mail goal of this thesis is to find an established line for assessing culpability
for comparable accident situations. Before the analysis of the 230 court rulings measurement is
performed to estimate the distance an speed, because it is closely connected with right of way.
In the context of theoretical part is characterized by a right of way, an expert in criminal
proceedings, the road traffic regulations, penalties and the factors that influence us while
driving. The analytical part draws on 230 court rulings and 5 expert opinions provided by the
Institute of Forensic Engineering of the Technical University in Brno. Conclusion of the
analytical part an established threshold for assessing culpability for comparable accident

situations is found.

Kli¢ova slova
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1 UVOD

Pti vybéru diplomové prace me velice zaujalo toto téma z diivodu, ze jsem aktivni fidi¢
a kazdy se muzeme stat ucCastnikem dopravni nehody. Bud’ vlastnim pfi¢inénim a nebo
zavinénim nékoho jiného. A o tom, kdo nehodu zavinil rozhoduji soudy, které maji mnohdy

odlisné néazory.

Cilem této diplomové prace je nalezeni pfijatelné meze v rozhodovani soudi, zejména
v pfipadech, které jsou spojeny s neddnim piednosti v jizdé. V tvodu se seznamime
S postavenim znalce v trestnim fizeni, jelikoz ¢astokrat se rozhodnuti soudu odviji od vyjadieni
soudniho znalce k ptipadné dopravni nehod¢. Nadale zde bude vymezen pojem piednost v jizdé,
zejména z pravniho hlediska, kdy ndm zékon ukladéa dat pfednost v jizd¢ ostatnim tcastnikiim
silnicniho provozu. A Vv neposledni fad¢ se seznamime se silnicnimi ptedpisy, bodovym

systémem, sankcemi a faktory, které nés beéhem ftizeni ovliviuji.

V pomyslné druh¢ ¢asti bude obsazeno méfeni na odhad vzdalenosti a rychlosti, nebot’
tento odhad ucastnikt silni¢niho provozu ovliviiuje, zda se rozhodneme pro provedeni jizdniho
ukonu a nebo dame pftijizdéjicim vozidlim prednost v jizdé. Nadale zde budou rozdéleny typy
nehod do 4 variant. K jednotlivym variantam bude pfifazen jeden znalecky posudek a
prozkoumano nejcastéjsi vyjadieni soudu k obdobnym typtim nehod. V neposledni fadé by zde

méla byt nalezena pomyslné mez v rozhodovani soudu.
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2  ZAKLADNI DEFINICE A POJMY

Znalecky posudek je znalcem za ur€itym cilem systémové vypracovand zprava, ktera
obsahuje informace o konkrétnich entitach konkrétniho objektu pro fizeni pfed organy vetejné
moci nebo pro pravni tkony fyzickych nebo pravnickych osob. Nalezitosti posudku jsou dany
Vyhlaskou ministerstva spravedlnosti k provedeni zdkona o znalcich a tlumocnicich ¢. 37/1967

Sb. v § 13. [12]

Ridi¢ je podle Zakona o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych
zékont &. 361/2000 Sb. v § 2, ods. d definovan takto: ,, Ridic Jje ucastnik provozu na pozemnich
komunikacich, ktery ridi motorové nebo nemotorové vozidlo anebo tramvaj; ridicem je i jezdec

na zvireti’’ [38]

Vozidlo je podle Zakona o provozu na pozemnich komunikacich a o0 zménach nékterych
zakona €. 361/2000 Sb. v § 6 , ods. f definovédno takto: ,, Vozidlo je motorové vozidlo,
nemotorové vozidlo nebo tramvaj’’ [38]

Motorové vozidlo je podle Zakona o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach

nékterych zakonu ¢. 361/2000 Sb. v § 6 , ods. g definovano takto: ,,Motorové vozidlo je

nekolejové vozidlo pohdnéné viastni pohonnou jednotkou a trolejbus.’” [38]

Nemotorové vozidlo je podle Zdkona o provozu na pozemnich komunikacich a o
zménach nékterych zakonu €. 361/2000 Sb. v § 6 , ods. h definovano takto: ,, Nemotorové
vozidlo je vozidlo pohybujici se pomoci lidské nebo zvireci sily, napriklad jizdni kolo, rucni

vozik nebo potahové vozidlo.”’ [38]

Pozemni komunikace je podle Zadkona o pozemnich komunikacich ¢. 13/1997 Sb. v §
10, ods. 1) definovana takto: ,, Pozemni komunikace je dopravni cesta urcena k uZiti silnicnimi
a jinymi vozidly a chodci, vcetné pevnych zarizeni nutnych pro zajisteni tohoto uZiti a jeho
bezpecnosti.”’ [33]

K¥iZovatka je podle Zakona o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach
nekterych zakont €. 361/2000 Sb. v § 2, ods. w) definovéna takto: ,, KFiZovatka je misto, v
nemz se pozemni komunikace protinaji nebo spojuji; za krizovatku se nepovazuje vyusteni polni

nebo lesni cesty nebo jiné ucelové pozemni komunikace na jinou pozemni komunikaci. *’ [38]

Dopravni nehoda je podle Zékona o provozu na pozemnich komunikacich a 0 zménach
nekterych zakond ¢. 361/2000 Sb. v § 47, ods. 1) definovana takto: ,,Dopravni nehoda je

udalost v provozu na pozemnich komunikacich, napriklad havarie nebo srazka, ktera se stala
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nebo byla zapocata na pozemni komunikaci a pri niz dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo

ke skodeé na majetku v primé souvislosti s provozem vozidla v pohybu. ** [38]
Nehodové misto je misto, kde dochazi k dopravnim nehodam.

Nehodovy usek je takovy usek komunikace, kde na vzdalenost vétsi nez 250 m dochézi

ke kumulaci nehodovych mist.

Utastnik nehody je kazda osoba, ktera se pfimym zptisobem podili na nehodg. Jsou to

fidici, pfepravované osoby, chodci, cyklisté, jezdci na zvifatech apod.
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3  POSTAVENI ZNALCE V TRESTNIM RIZENIi

Z dtivodu potieby odbornych znalosti potfebnych k posouzeni skutecnosti ptred Organy
vetejné moci je soud povinen ustanovit znalce, ktery zpracuje znalecky posudek. Znalec je
jmenovan pro jednotlivé obory a pro odvétvi téchto obori ministrem spravedlnosti nebo
predsedou krajského soudu v rozsahu, v némz je ministrem spravedlnosti k tomu povéfen. Po
jmenovani a slozeni slibu se znalci zapisuji do seznamu znalct a tlumoc¢nika. Pti vybéru znalce,
ktery ma podat znalecky posudek musi orgdn v trestnim fizeni zvazit, zda osoba, od niz
vyzaduje odborné vyjadfeni neni podjatd z ohledu poméru k obvinénému, jinym osobam
zucastnénych na trestnim fizeni nebo pro pomér k véci. Pii objasnovani zvlasté dilezitych
skute¢nosti je mozné pribrat 2 znalce. Lze pozadat i fyzickou nebo pravnickou osobu, ktera ma
potiebné odborné predpoklady. Tuto osobu Ize ustanovit znalcem pokud vyslovi s ustanovenim
souhlas a slozi slib do rukou orgénu, ktery jej ustanovil a neni-li znalec pro néktery obor do
seznamu zapsan, nemuze-li znalec zapsany do seznamu tkon provést nebo zda by provedeni

ukonu zapsanym znalcem bylo spojeno s nepfiméfenymi obtiZzemi nebo naklady. [34] [36]

V trestnim fizeni je tieba dokazovat zda se stal skutek, v némz je spatfovan trestni ¢in.
Zda tento skutek spachal obvinény, pfipadné z jakych pohnutek. Déle je nezbytné dokazovat
podstatné okolnosti majici vliv na posouzeni povahy a zdvaznosti €inu, podstatné okolnosti
k posouzeni osobnich pomért pachatele, podstatné okolnosti umoznujici stanoveni nasledkd,
vyse Skody zpiisobené trestnym ¢inem a bezdivodného obohaceni a okolnosti, které vedly
K trestné ¢innosti nebo umoznily jeji spachani. Ve, co mize pfispét k objasnéni véci je dikaz.
Jako dikaz muze slouzit vypovédi obvinéného a svédki, znalecké posudky, véci a listiny
dulezité pro trestni fizeni a ohledani. Znalecky posudek je dikaz jako kazdy jiny, az na to, ze
soudce nemilze nahradit ndzor znalce ndzorem vlastnim (v dané véci laickym), ale miize ho
kontrolovat. Soudce kontroluje uvedené zavéry, zda logicky vyplyvaji z vymezenych
predpokladli a zda znalec vychdzel z fadné prokazanych skute¢nosti. Pfi pochybnostech 0
spravnosti posudku, nebo je-li nejasny nebo netplny, soud pozadéa znalce o vysvétleni a v

ptipad¢, kdyby to nevedlo k vysledku, pfibere znalce jiného. [36] [14]

V trestnim fizeni lze pouzit zvlastni zpisoby dokazovani jako jsou konfrontace,
rekognice, vySetiovaci pokus, rekonstrukce a provérka na misté. Konfrontace se pouziva v
ptipadé, zda je potieba odstranit rozpory ve vypovédich a provadi se tak, Ze si osoby vypovidaji
sva tvrzeni tvafi v tvar. Rekognice se provadi v trestnim fizeni, aby podeziely, obvinény nebo

svédek poznal osobu nebo véc mezi jinymi osobami nebo vécmi. VySetfovaci pokus se provadi
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k provéteni nebo upfesnéni skutecnosti, poptipadé¢ ke zjisténi novych skutecnosti. Z
praktického hlediska neni rozdil mezi vySetfovacim pokusem a jinym experimentem, ale v
trestnim fizeni musime rozliSovat mezi ikonem znalce a ukonem organu vetejné moci. Bradac
v knize Soudni znalectvi uvadi, ze: ,Hranice mezi vySetiovacim pokusem a znaleckym
experimentem neni presné stanovena, znalec miize sam zkoumat a dokumentovat prace, jez jsou
V rozsahu jeho znaleckého opravnéni. Znalec vSak miize sam provadeét (pripadné nechat si
odbornikem provést za svého osobniho dozoru) pouze takové experimenty, u nichz je zarucena
jednoznacnost a v pripadé pochybnosti shodna opakovatelnost, ev. Takové, kdy podminky jsou
jednoznacné dokumentovany v podkladech, poskytnutych znalci k vypracovani posudku’
[1, s.75] Rekonstrukce se kona pro ovéfeni vypovédi podezielého, obvinéného,
spoluobvinéného, poskozeného nebo svédka, pokud jiné ditkazy provedené v trestnim fizeni
nepostacuji k objasnéni véci. Provérka na misté se kona pro doplnéni nebo uptesnéni dilezitych
udajt, které se vztahuji k ur¢itému mistu za osobni pfitomnosti podezielého, obvinéného nebo
sveédka. Znalec mize provést zhlédnuti mista v pripad¢, ze je schopen tento ukon provést sam.
Pokud vsak potiebuje provést doplnéni podkladii, tak musi pozadat organ provadéjici fizeni,
aby dikaz zajistil sam, tj. aby provedl dodate¢né ohledani a sepsal o ném protokol. Znalec se
nejcastéji podili na ohledani nebo na vySetfovacim pokusu. Podle § 113 Trestniho fadu se:
wohledani kona, maji-li byt primym pozorovanim objasnény skutecnosti diilezité pro trestni
Fizeni. K ohledani se zpravidla pribere znalec.’” Pti ohledani se sepisuje protokol, ktery musi
poskytovat vérny a Uplny obraz predmétu ohleddni, maji se proto k nému pftilozit fotografie,

nadrty a jiné pomucky. [36] [14]
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4  PREDNOSTYV JiZDE

Ptednost v jizd€ podle zdkona o provozu na pozemnich komunikacich v § 2, ods. q
znamena: ,, povinnost ridice nezahdjit jizdu nebo jizdni tikon nebo v nich nepokracovat, jestlize
by Fidic¢, ktery md prednost v jizdé, musel ndhle zménit smér nebo rychlost jizdy ©’. Ridi¢ musi
dat prednost v jizd¢ v urcitych piipadech stanovenych zakonem. Napiiklad vozidlim jedoucim
V priibézném pruhu, neni-li ztizen piipojovaci pruh. Pokud je zfizen piipojovaci pruh, tak fidi¢
nesmi ohrozit fidi¢e jedouci v prub&zném pruhu. Pii vyhybani v ptipadé prekazky v jizdnim
pruhu musi dat pfednost v jizd€ ten, na jehoz strané jizdy je piekdzka nebo zuZend vozovka.
Ridi¢ musi dat prednost v jizdé pfi odbodovani vlevo viem protijedoucim motorovym a
nemotorovym vozidlim, jezdcim na zviteti, protijdoucim organizovanym utvarim chodct a
pravodcim hnanych zvifat se zvifaty, tramvajim jedoucim v obou smérech a vozidlim
jedoucim ve vyhrazeném jizdnim pruhu, pro néz je tento jizdni pruh vyhrazen. V ptipad¢ pti
odboceni vpravo musi dat fidi¢ pfednost V jizd¢ vozidlim jedoucim ve vyhrazeném jizdnim
pruhu, pro n¢hoz je tento pruh vyznacen. Na kiizovatkdch miize byt uréena prednost v jizdé
pomoci dopravnich zna¢ek “’Dej piednost v jizdé!** nebo ’Stij, dej prednost v jizds’’. Ridi¢
musi zastavit tak, aby mél fidi¢ patfi¢ny rozhled do kfizovatky. Tyto dopravni znacky se také
pouzivaji sou€asné¢ s dopravni znackou ’Kruhovy objezd’’. Pokud neni na pozemni
komunikaci pted kiizovatkou oznacena piednost v jizdé¢ pomoci dopravnich znacek, musi dat
fidi¢ pfednost Vv jizd€ vozidlim nebo jezdciim na zvifatech pfijizd¢jicim zprava nebo
organizované skupiné chodcti nebo pritvodclim hnanych zvitat se zvitaty pfichazejicim zprava.
Dat ptednost v jizdé plati 1 pti vjizdéni z tcelové pozemni komunikace, ze stezky pro cyklisty,
Z obytné nebo pé&si zony na jinou pozemni komunikaci. Kromé& dopravnich znacek mize byt
prednost v jizd€ na kiizovatce ddna pomoci svételnych nebo smérovych signélii. Pokud neda
fidi¢ prednost v jizd¢ v ptipadech, ve kterych ji je povinen dat, tak se timto jednanim dopusti
ptestupku. Za nedéani ptednosti v jizd¢, mize byt fidi¢ potrestan pokutou 2 500 K¢ az 5 000 K¢
ve spravnim fizeni nebo pokutou do 2 500 K& v blokovém fizeni. V ptipad¢, Ze by tento
ptestupek fidi¢ spachal v predchozich 12 mésicich dvakrat a vicekrat, musi mu byt uleZena
vedle pokuty 1 sankce zdkazu fizeni na 1 az 6 mésict, takovy pfestupek uz nelze projednat v
blokovém fizeni. Za tento piestupek mohou byt fidi¢i sebrany 4 body z bodovém systému. [38]

[7]

vvvvvv

vyznamné pojmy a to ,,ndhla zména sméru nebo rychlosti jizdy’’. ,,Nahlou zménu sméru nebo

rychlosti jizdy lze pak z technického hlediska charakterizovat tak, Ze jde o takovou zménu, nebo
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reakci ridice, pri které by musel ridic¢ zcela vyuzit maximdlné mozny soucinitel adheze mezi
pneumatikou a vozovkou, aby nedoslo ke stretu.’’ [11, str. 226] To znamena, ze by se fidi¢ pii
brzdéni dostal na hranici smyku. Hodnoty maximalni adheze a maximalniho zpomaleni jsou
absolutni veli¢iny ohledné technického posuzovani pficin silnicnich nehod. Pfi posuzovani
nahlé zmény sméru nebo rychlosti jizdy je diilezité stanoveni hranice mezi ndhlou a pozvolnou
zménou. Abychom mohli povazovat zménu rychlosti jizdy za pozvolnou, tak nesmi byt
zpomaleni nebo bo¢ni zrychleni vétsi nez V4 a. Znalec dale musi zjistit pii posuzovani dopravni
nehody, souvisejici s nedanim piednosti v jizdé, zda vozidlo, které mélo piednost v jizdé
nepiekrocilo povolenou rychlost jizdy a zda by pfi dodrzeni povolené rychlosti jizdy vozidla
mohl fidi¢ s prednosti v jizd¢, pozvolnou zménou rychlosti nebo sméru jizdy, nehodé zabranit.
V tomto piipadé je dilezité stanoveni hranice vnimani pohybu vozidla, aby mohl fidi¢
s prednosti V jizdé zareagovat. U vyjizdéjiciho vozidla kolmo na hlavni silnici je touto hranici
jeho popojeti o 0,5 m, to odpovida reakénimu Casu 0,7 s. U silni¢nich dopravnich nehod v
ktizovatkach ma také zasadni vliv na rozhodovani fidict tzv. psychologicka ptednost. Je to bud’
vzdéni se ptednosti v jizd¢ tam, kde ji fidi€ mé nebo prosazeni piednosti v jizd€ tam, kde tuto
pfednost nemd. Psychologickou ptednost v jizdé miizeme rozdélit do tii skupin. Psychologické
prednost vzniké jako diisledek rozhodovani fidice s neuplnymi nebo neptesnymi informacemi.
Rozhodnuti fidi¢e netrvat na své prednosti je imysIné z diivodu urcité racionalni zkuSenosti.
Dale muze vznikat reflexivné jako reakce fidi¢e na nenadalou, neocekavanou udalost ¢i situaci
na kiizovatce. Psychologické prednost miiZze vzniknout diky mistnim podminkam, naptiklad,
kdyz se vedlejsi pozemni komunikace jevi jako hlavni nebo psychickou indispozici fidice. [11]
[22]

V zahranici je hlavni rozdil v piednosti v jizdé na kruhovém objezdu. V Rakousku a
Italii se dava prednost v jizd€ pfijizd€jicim vozidlim na kruhovy objezd, takze tam plati
pravidlo pravé ruky. V Némecku, Svycarsku, Spanélsku, Polsku a Portugalsku ma pfednost
V jizdé ten, kdo je na kruhovém objezdu. Ve Velké Britanii je zdsadni rozdil oproti jinym statim
to, Ze se zde jezdi po levé strang, takze 1 jizda po kruhovém objezdu je v opacném sméru nez u
nas. Na kruhovy objezd se odbocuje doleva a je zde dana prednost zprava, pokud dopravni

znaceni nebo semafory neupravi prednost jinak. [16] [25] [31]

Pravidla stanovena v pravidlech silni¢niho provozu ve Velké Britanii radi, kdy mate dat
prednost v jizd€ ostatnim. A ze mate dat prednost v jizdé€,pokud to mlize pomoci, aby nedoslo
k dopravni nehod¢. Déle jasné fikaji, ze signalizace o zmén¢ sméru jizdy Vam nedava prednost

Vv jizd¢ a méli byste si dat pozor na signaly ostatnich ucastnikt silnicniho provozu a pokracovat
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Vv jizdé jen tehdy, pokud jste presvédceni, ze je to bezpecné, jelikoz svételny signal o zméné
sméru jizdy na jiném vozidle nemusi byt vypnut. V ptipad€é, Ze odbocujete, byste si meli dat

pozor na chodce piechazejici silnici. Pokud uz zacali piechazet silnici, maji prednost. [9] [31]

V Polsku je fidi¢ povinen postupovat velmi opatrné¢ a dat prednost v jizdé vozidlu

vvvvvvvv

maji v zdkoné pravo predpokladat, ze ostatni ui€astnici silniéniho provozu dodrzuji predpisy.
[15]
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5 POROVNANI SILNICNIiCH PREDPISU V CESKE
REPUBLICE AV ZAHRANICI

5.1 SILNICNI PREDPISY V CESKE REPUBLICE

Silni¢ni piedpisy upravuje zdkon ¢. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich
komunikacich. Tento zdkon vymezuje zékladni pojmy, provoz na pozemnich komunikacich,
fidicské opravnéni a fidicsky prikaz, registr fidicl, bodové hodnoceni, poruseni povinnosti
stanovenych zakonem, statni spravu atd.. Ridi¢ se musi podrobit na vyzvu policisty, vojenského
policisty, zamé&stnavatele, oSetfujicitho lékate nebo strdZnika vySetfeni, zda neni ovlivnén
alkoholem nebo jinou nadvykovou latkou, jelikoz fidi¢ nesmi poZit alkoholicky népoj nebo vse,
co obsahuje alkohol a ani zadnou jinou navykovou latku béhem jizdy, po poziti a v dobé, kdy
by mohl byt touto latkou jesté ovlivnén. Dalsi povinnost fidice je, ze musi byt pfipoutin
bezpe¢nostnim pasem a pokud piepravuje dité, musi umistit a upevnit détskou autosedacku.
Kromé fidice ma povinnost byt za jizdy pifipoutana i pfepravovana osoba. Jak fidic, tak i
spolujezdec musi uzit za jizdy na motocyklu nebo mopedu ochrannou ptilbu. Nejvyssi povolena
rychlost v Ceské republice je pro motorova vozidla , kterd maji maximalni pfipustnou hmotnost
3,5 t a autobusu 90 km/h mimo obec, 130 km/h na délnici a silnici pro motorova vozidla.
Vozidla, spadajici do jiné hmotnostni kategorie, mohou jet maximalné 80 km/h. Pokud fidi¢
jede v obci, tak mize jet maximalni povolenou rychlosti 50 km/h a jedna-li se o dalnici nebo
silnici pro motorova vozidla, tak je povolena nejvyssi rychlost vozidla 80 km/h. Pokud fidi¢
uzije sn¢hové fetézy, tak smi jet rychlosti nejvyse 50 km/h. V ptipadé, Ze fidi€¢ méni smér jizdy
musi dat v€as znameni o této zmeén€ smérovymi svetly nebo znameni upazenim. V piipade, ze
fidi¢ vjizdi na kruhovy objezd, nemusi davat znameni o zméné sméru jizdy, ani pfi jizdé po
kruhovém objezdu, znameni zde dava, pokud piejizdi v kruhovém objezdu z jednoho jizdniho
pruhu do druhého a pii vyjizdéni z kruhového objezdu. Vystraznd zvukova nebo svételnd
znameni se mohou davat pouze v pifipadé odvraceni nebo upozornéni na hrozici nebezpeci.
Béhem jizdy musi mit motorové vozidlo rozsvicena obrysova svétla a potkavaci svétla nebo
svétla pro denni sviceni. Dalsi povinnosti fidi¢e je mit povinnou vybavu automobilu. Soucast
povinné vybavy jsou ndhradni pojistky, nahradni zarovky, zvedéak, ndhradni kolo nebo sada na
opravu pneumatiky, vystrazny trojuhelnik, reflexni vesta, 1ékarnicka a kli¢ na matice kol.
V uvedeném zakonu je jest¢ mnoho dalSich pravidel silni¢niho provozu, ale zejména v téchto

vyjmenovanych se Ceska republika 1isi od zahrani¢nich. [23] [38]
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5.2 SILNICNI PREDPISY V NEMECKU

V Némecku se také jezdi v obci 50 km/h, to plati pro vSechny vozidla. Mimo obec je
nejvyssi povolena rychlost 100 km/h a na délnici je doporucena rychlost 130 km/h pro
motocykly, osobni a nakladni vozidla s hmotnosti niz§i nez 3,5 t. Osobni vozidla a dodavky
S piivésem s hmotnosti nizsi nez 3,5 t maji nejvyssi povolenou rychlost 80 km/h mimo obec a
1 na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla, pokud bude jizdni souprava do 3,5 t a se
specidlnim technickym vybavenim, tak mtze jet na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla
rychlosti 100 km/h. Tézké4 nédkladni vozidla s hmotnosti nad 3,5 t maji nejvyssi povolenou
rychlost mimo obec 60 km/h, pokud maji hmotnost nad 7,5 t, dale kdyz maji hmotnost do nebo
nad 7,5 t a jsou s ptivésem. Kdyz jsou do 7,5 t, tak mohou jet maximalné 80 km/h mimo obec.
Na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla maji té¢zka nékladni vozidla s hmotnosti nad 3,5 t
s piivésem nebo tazna vozidla s dvéma privésy povolenou nejvyssi rychlost 80 km/h. Autobusy
mohou jet mimo obec rychlosti 80 km/h, na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla 80 km/h.
Pro autobusy s prostorem ke stani to je 60 km/h mimo obec a 60 km/h na dalnici nebo silnici
pro motorova vozidla. Pokud je autobus vybaven zvlaStnim technickym vybavenim, tak mtze
jet po dalnici nebo silnici pro motorova vozidla rychlosti 100 km/h. T v Némecku je povinné
pouzivani bezpecnostnich past a détské autosedacky, kromé urcitych piipadi. Ochranna ptilba
zde neni povinna u mopedd, motocykli a tfikolek, pokud je vozidlo s maximalni rychlosti
20 km/h. ZkuSeny fidi¢ zde mize mit v krvi 0,5 %o alkoholu, pokud ma nad 1,1 %o alkoholu
Vv krvi, tak je to povazovano za trestny ¢in, v rozmezi 0,5 — 1,0 %o se to povazuje za piestupek
sankcionovany pokutou. Zacinajici fidi€ ( je ve véku do 21 let a s praxi méné nez 2 roky) a fidi¢
Z povolani nemaji povoleny zadny alkohol v krvi. Mezi zakdzané drogy v Némecku patii THC,
Metamfetamin, MDMA, Morfin a Kokain. Do povinné vybavy vozidel patfi 1ékarnicka,

vystrazny trojuhelnik a reflexni vesta. [2]

5.3 SILNICNI PREDPISY V RAKOUSKU

V Rakousku je nejvyssi povolend rychlost pro motocykly, osobni a ndkladni vozidla o
hmotnosti do 3,5t v obci 50 km/h, mimo obec 100 km/h a na dalnici nebo silnici pro motorova
vozidla to je 130 km/h. Pokud je osobni nebo nakladni vozidlo s pfivésem o hmotnosti od
750 kg do 3,5 t, tak smi jet mimo obec rychlosti 70/80 km/h a na dalnici 80 km/h. Je-li hmotnost
osobniho nebo nakladniho vozidla s lehkym piivésem do 750 kg, tak na dalnici mize jet
nejvyssi povolenou rychlosti 100 km/h. Nejvyssi povolend rychlost nékladnich vozidel o

hmotnosti nad 3,5 t je 50 km/h v obci, 70 km/h mimo obec a 80 km/h na dalnici nebo silnici
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pro motorova vozidla. Autobusy mohou jet maximalné 50 km/h v obci, 80 km/h mimo obec a
100 km/h na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla. | v Rakousku je povinné pouZzivat za
jizdy bezpecnostni pasy, détské autosedacky a v ptipad¢ jizdy na motocyklu, mopedu a tiikolky
pouzit pii jizdé ochrannou pfilbu. Oproti Ceské republice maji stanovenou maximalni
povolenou hladinu alkoholu v krvi. Zkuseny tidi¢ musi mit mén¢ nez 0,5 %o v Krvi, pokud by
mél nad 0,8 %o, tak mu bude odebran tidi¢sky prikaz. Zacinajici fidic s praxi kratsi 2 let a fidi¢
Z povolani mohou mit 0,1 %o alkoholu v krvi. Ale vliv omamnych latek je zde zakazan. U
motocyklti a mopedt musi byt zapnuty denni potkavaci svétla po cely den. V Rakousku se

povinna bezpecnostni vybava sklada z 1ékarnicky, vystrazného trojuhelniku a reflexni vesty.

[4]

5.4 SILNICNI PREDPISY VE VELKE BRITANII

Ve Velké Britanii je nejvyssi povolena rychlost v obci 48 km/h. Pro motocykly, osobni
a 112 km/h na dalnici nebo silnici pro motorovéa vozidla. Pro osobni automobily a ndkladni
vozidla s ptivésem o hmotnosti do 3,5 t je nejvyssi povolena hmotnost 80 km/h mimo obec a
96 km/h na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla. Pro té¢Zkd nakladni vozidla o hmotnosti
do 7,5 t to je 80 km/h mimo obec a 112 km/h na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla,
pokud vozidlo tdhne ptivés nebo navés a jede po dalnici nebo dvouproudové vozovce, je tato
rychlost sniZena na 96 km/h. TéZka nakladni vozidla o hmotnosti nad 7,5 t maji povolenou
nejvyssi rychlost 64 km/h mimo obec, 80 km/h na dvouproudové vozovce a 96 km/h na dalnici
nebo silnici pro motorova vozidla. Autobusy smi jet rychlosti 80 km/h mimo obec, 96 km/h na
dvouproudové vozovce a 112 km/h na dalnici nebo silnici pro motorové vozidla. PouZivani
bezpecnostnich past a autosedacek je zde povinné, kromé urcitych piipadii vyjmenovanych
v zakong&. Ochrannd pfilba je povinnd, kromé& lehkych a tézkych tfikolek nebo Etytrkolek.
Povolend hladina alkoholu v krvi je 0,8 %o pro vSechny druhy fidi¢t. Jizda pod vlivem jakékoli
omamné latky je zakdzana, zde nerozliSuji rozdil mezi legdlnimi latkami, tzv. 1éCiva a

nezakonnymi latkami. Pouzitim kterékoliv omamné latky je zde povazovano za prestupek. [5]

5.5 SILNICNI PREDPISY V POLSKU

V Polsku je nejvyssi povolena rychlost vymezena podle ¢asovych limitd pii jizdé v obci.
Od 5:00 hod. do 23:00 hod. je povolena maximalni rychlost 50 km/h a v dobé mezi 23:00 a
5:00 hod. je 60 km/h. Motocykly a osobni a nakladni vozidla s hmotnosti niz$i nez 3,5t maji

povolenou rychlost 90 km/h mimo obec a 100 km/h mimo obec na dvouproudovych vozovkéach,
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120 km/h na silnici pro motorova vozidla, 140 km/h na dalnici a pokud je silnice pro motorova
vozidla jednoproudova tak se rychlost snizi na 100 km/h. Na dalnici neni povolena jizda
¢tytkolkam. Pro osobni vozidla a dodavky s pfivésem, t€zka nékladni vozidla s hmotnosti nad
3,5 t a autobusy, je nejvyssi povolena rychlost 70 km/h mimo obec a pokud je vozovka
dvouproudova, tak to je 80 km/h a na dalnicich a silnicich pro motorové vozidla maji nejvyssi
povolenou rychlost 80 km/h. Pokud je autobus vybaven zvlastnim technickym vybavenim, tak
muze jet rychlosti 100 km/h na dalnici nebo silnici pro motorovd vozidla. Pouzivani
bezpecnostnich pasii, autosedacek a ochrannych prileb je zde také povinné, kromé urcitych
vyjimek stanovenych zakonem. Maximalni povolena hladina alkoholu v krvi musi byt mensi
nez 0,2 %o. Mezi zakédzané drogy zde patii THC, Metamfetamin, MDMA, Amfetamin a veskeré
latky s podobnym ucinkem jako alkohol. Béhem celého dne je povinné svitit potkdvacimi

svétly. Do povinné vybavy patii hasici pfistroj a vystrazny trojuhelnik. [3]

23



6 BODOVY SYSTEM

6.1 BODOVY SYSTEM V CESKE REPUBLICE

Bodovy systém v Ceské republice upravuje zakon & 361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich komunikacich a o zménéch nékterych zakont. Podle § 123a zédkona ¢. 361/2000 Sb.
se bodovym hodnocenim: ,, zajistuje sledovani opakovaného pachani prestupkii, jednani, které
mad znaky prestupku podle jiného pravniho predpisu, nebo trestnych cinu, spachanych
poruSenim vybranych povinnosti stanovenych predpisy o provozu na pozemnich komunikacich
ridicem motorového vozidla nebo Ze se ridic porusovani techto povinnosti nedopousti. Prehled
jednani spocivajiciho v poruSeni vybranych povinnosti stanovenych predpisy o provozu na
pozemnich komunikacich a pocet bodii za tato jednani je stanoven v priloze k tomuto zakonu.’’
Udaje o bodovém hodnoceni obsahuje registr fidi¢ti. Pokud #idi¢ dosdhne 12 bodti v bodovém

hodnoceni, tak pfijde na rok o fidi¢sky pritkkaz. Pocet bodi za jednotlivé prestupky uvadi tabulka

na konci zakona ¢. 361/2000 Sb.
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Tab. ¢. 1: Bodovy systém [38]

. . Pocet
Poruseni predpistt o provozu na pozemnich komunikacich bofle"
odt
fizeni vozidla bezprostiedn& po poziti alkoholického napoje nebo v takové dob& po jeho
poziti, po kterou je Fidi€ jesté pod vlivem alkoholu, je-li zjistény obsah alkoholu u fidi¢e vySsi 7
nez 0,3 promile, nebo fizeni vozidla bezprostiedné po uziti jiné navykové latky nebo v takové
dobé po uziti jiné navykové latky, po kterou je fidi€ jesté pod jejim vliivem
odmitnuti fidi€e podrobit se vySetfeni podle jiného pravniho predpisu?7) ke zjiSténi, zda neni 7
ovlivnén alkoholem nebo jinou navykovou latkou
zpusobeni dopravni nehody porusenim povinnosti fidi€e, pfi které doslo k usmrceni nebo k 7
tézké yme na zdravi jiné osoby
neprodlené nezastaveni vozidla i¢astnika dopravni nehody nebo nedovolené opusténi mista
dopravni nehody nebo neprodlené nevraceni se na misto dopravni nehody po poskytnuti nebo 7
pfivolani pomoci
pfi jizd€ na dalnici nebo silnici pro motorova vozidla otac¢eni se nebo jizda v protisméru nebo 7
couvani v misté, kde to neni dovoleno
vjizdéni na zelezni€ni prejezd v pripadech, ve kterych je to zakdazano 7
neposkytnuti t€¢inné pomoci (prvni pomoc a privolani zaichrannych slozek) i¢astnikem
silni€¢niho provozu, ktery neni ti¢astnikem dopravni nehody pfi nehodé s evidentnim 7
poskozenim zdravi nebo ohrozenim zivota
predjizdéni vozidla v pripadech, ve kterych je to zakonem zakazano 7
fizeni motorového vozidla fidi€em, kterému byl zadrzen fidi€sky prukaz 7
fizeni vozidla, které je technicky nezptisobilé k provozu na pozemnich komunikacich tak
zavaznym zpusobem, Ze bezprostiedné& ohrozuje ostatni ui€astniky provozu na pozemnich 5
komunikacich
prekroceni nejvyssi dovolené rychlosti stanovené zakonem nebo dopravni znackou o 40 km.h~ 5
L a vice v obcinebo o 50 km.h™ a vice mimo obec
nezastaveni vozidla na signal, ktery prikazuje fidiCi zastavit vozidlo, nebo nezastaveni vozidla
na pokyn ,,Stlij*° dany pfi fizeni provozu na pozemnich komunikacich osobou opravnénou k 5
fizeni tohoto provozu
ohrozeni jiného fidiCe pfi piejizdéni s vozidlem z jednoho jizdniho pruhu do druhého 5
ohrozeni chodce prechazejiciho pozemni komunikaci pii odbocovani s vozidlem na misto lezici 5
mimo pozemni komunikaci, p¥i vjizdéni na pozemni komunikaci nebo pii otaceni a couvani
pfi fizeni vozidla ohrozeni chodce na prechodu a neumoznéni neruseného a bezpe&ného prejiti a
vozovky
nedani prednosti v jizd¢ v piipadech, ve kterych je fidi¢ povinen dat prednost v jizde 4
prekroceni maximami doby fizeni vozidla nebo nedodrzeni minimalni doby odpoc¢inku o 20 % a 4
vice nebo nedodrzeni bezpecnostni prestavky o 33 % a vice podle jinych pravnich predpist42)
fizeni motorového vozidla bez drzeni prislu§né skupiny nebo podskupiny Fidicského opravnéni 4
poruseni povinnosti pouzit détskou autosedacku nebo bezpenostni pas pri prepraveé déti podle a
§ 6
prekroceni nejvyssi dovolené rychlosti stanovené zakonem nebo dopravni znackou o 20 km.h~ 3
L a vice v obcinebo o 30 km.h™ a vice mimo obec
nezastaveni vozidla pred pfechodem pro chodce v pripadech, kdy je ¥idi€¢ povinen tak ucinit 3
prekro€eni povolenych hodnot stanovenych jinym pravnim predpisem pii kontronim vazeni 3
vozidla podle jiného pravniho predpisu
fizeni motorového vozidla bez drzeni platného osvé€dceni profesni zpusobilosti Fidice4) 3
poruseni povinnosti byt za jizdy piipoutan bezpeénostnim pasem nebo uzit ochrannou prilbu
neoznaceni prekazky provozu na pozemnich komunikacich, kterou fidi¢ zpusobil 2
pifekroceni nejvyssi dovolené rychlosti stanovené zakonem nebo dopravni znackou o vice nez
5 km.h™ a méné nez 20 km.h™ v obci nebo o vice nez 10 km.h™ a méné& nez 30 km.h™ mimo 2
drzeni telefonniho pfistroje nebo jiného hovorového nebo zaznamového zatizeni v ruce nebo >

jinym zpusobem pii Fizeni vozidla
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e Zapocitavani boda

Pokud se tidi¢ dopusti prestupku nebo trestného ¢inu, ktery je zafazeny do bodového
hodnoceni, tak se mu v registru fidicli zaznamend stanoveny pocet bodii. Zaznam provede
obecni ufad s rozsifenou ptisobnosti ke dni uloZeni pokuty nebo nabytim pravni moci o ulozeni
sankce za prestupek, avSak nejpozdé€ji do 5 pracovnich dnt ode dne doruceni. Po dosazeni 12
bodli je povinen obecni ufad s rozSifenou plsobnosti informovat fidice o této skutecnosti a

vyzvat ho k odevzdani tidi¢ského prikazu.
e Vraceni fidi¢ského opravnéni
O vraceni fidi¢ského opravnéni mize tidi¢ zadat nejdiive po uplynuti 1 roku ode dne
pozbyti fidi¢ského opravnéni. Pfed Zadosti o vraceni fidi¢ského opravnéni se musi fidi¢
podrobit dopravné psychologickému vysSetieni, podrobit pfezkouseni z odborné zptisobilosti a

predlozit posudek o zdravotni zptisobilosti. Tato zddost ma byt pisemna.
e (decitani bodi

O odecteni vSech 12 bodi nés informuje pisemné ufad obce s rozsifenou plisobnosti,

nejdéle do 5 pracovnich dnti ode dne odecteni bodi v registru fidict. [38]

6.2 BODOVY SYSTEM V NEMECKU

Od 1.5. 2014 plati v Némecku novy bodovy systém, ktery zahrnuje piestupky
bezprostfedné ovlivitujici bezpecnost silni¢niho provozu. Nyni po dosazeni 8 bodi fidi¢ piijde
o licenci. Dale se zde zapocitavaji pouze prestupky, u kterych je udélena pokuta 60 EUR a
vy$$i. Naptiklad bodovan neni piestupek za nepouziti bezpecnostnich pasi (30 EUR), jizda bez
platné STK, pokud lhita nepropadla o vice jak 8 mésict (25 EUR), ptekro€eni rychlosti o méné
nez 20 km/h v obci (15-30 EUR) a 0 méné nez 20 km/h mimo obec (10-30 EUR). Body zde
zanikaji po uplynuti lhtty 2,5 roku. V pfipadé napomenuti fidic miize absolvovat placeny
seminaf, za jehoz absolvovani mu budou odecteny body. V piipadé¢ vystrahy to uz mozné neni.

Za 3 body jsou trestné Ciny se sankci zakazu fizeni. Mezi tyto trestné Ciny patii
donucovéni, ndhodné zranéni, zabiti, nebezpecné naruseni dopravy, nebezpecna jizda, fizeni
pod vlivem alkoholu, neposkytnuti prvni pomoci, nedovolené odjeti od mista nehody, fizeni
bez fidi¢ského opravnéni a dalsi.

Za 2 body jsou vazné dopravni piestupky se zdkazem fizeni a trestné Ciny. Za tyto

prestupky a trestné ¢iny jsou povazovany nelegalni obraty, couvani, jizda v opacném sméru na
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délnici a silnicich. PoruSeni povinnosti pfi ¢ekani na zelezni¢nim piejezdu, jizda na Cervenou,
ucast na pouli¢nich zavodech, piekroceni nejvyssi dovolené rychlosti o vice nez 31 km/h do
70 km/h v zastavéném tizemi a od 41 km/h do 70 km/h mimo zastavéné tzemi. Neposkytnuti
pomoci, fizeni pod vlivem alkoholu, hazard a nebezpecné naruSeni provozu na pozemnich

komunikacich a dalsi.

Mezi trestné Ciny za 1 bod patii prekroc¢eni nejvyssi rychlosti o 21 km/h do 30 km/h
VvV zastavéném uzemi a od 21 km/h do 40 km/h mimo zastavéné uzemi. Poruseni dopravnich
predpisii a omezeni, protipravni chovani na zelezni¢nich ptejezdech, predjizdéni tak, kde to
neni povoleno a nedoslo k ohrozeni ostatnich, pouziti mobilnich telefond v rozporu se zdkonem,
jizda na Cervenou bez ohrozeni ostatnich a mén¢ nez 1s po rozsviceni signalu, pochybeni na

ptechodu pro chodce, nespravné pneumatiky a zavada osvétleni a dalsi. [24] [19]

6.3 BODOVY SYSTEM V RAKOUSKU

V Rakousku plati od 1. cervence 2005 tzv. Vormerksystem. Funguje na podobny zptisob
jako nas bodovy systém, akorat misto zaznamenavani bodl, zaznamenavaji jen vazné
pfestupky. Zaznamenava se 13 prestupkii do mistniho a do centrdlniho registru fidi¢skych

prikazi. Mezi 13 postihovanych prestupkt patii:

e nedbani signalu s Cervenym svétlem ¢’Stdj!’’ na kiizovatce pii omezeni fidict
jinych vozidel

e nedbani znacky ‘’Stlij, dej prednost v jizd€’’ pii omezeni fidi¢d jinych vozidel

e ohroZeni chodcii na pfechodu pro chodce

e nedbani zdkazu vjezdu nakladnich vozidel s nebezpe¢nym nakladem do tunelu

e poruseni nafizeni s ohledem piepravni jednotky s nebezpecnym zbozim pfi jizdé
dalni¢nimi tunely

e prekroceni hranice 0,1 promile alkoholu u fidi¢t nakladnich vozidel

e piekroc€eni hranice 0,1 promile alkoholu u fidi¢t autobusil

e piekroc€eni hranice 0,5 promile u fidich ostatnich osobnich vozidel

¢ nedbani nafizeni o povinnosti ptepravy v détskych zadrznych systémech

e nedbani erveného vystrazného svétla na Zeleznicnich piejezdech a objizdéni jiz
stazenych zavor

e jizda v dalni¢nim pruhu ur¢eném pro havarijni vozidla (zachranné sluzby,

hasici, policie) a tim omezeni téchto nasazenych vozidel
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e fizeni vozidla jehoz technicky stav nebo nedostateCné zajistény naklad

predstavuji ohrozeni bezpecnosti silnicniho provozu
e nedodrzeni dostatecné bezpecné vzdalenosti od 0,2 do 0,4 vtefiny, pod
0,2 vtefiny (vzdalenost 7 metrt pii rychlosti 130 km/h) je dopravnimi policisty

fidi¢sky priikaz odebirdn okamzité

Pfi prvnim zaznamu o piestupku fidi¢ zaplati pokutu a bude mu dana vystraha. Pokud
se fidi¢ dopusti béhem dvou let druhého piestupku, je povinen se zucastnit vhodného doskoleni,
ktery vybere ufad. MiiZze to byt napiiklad Gcast na rekvalifikaci, ucast na prednaskach a
seminafich v oblasti bezpecnosti ndkladu, kurz prvni pomoci, kurz vedeny dopravnimi
psychology, vycvikové kurzy bezpeéné jizdy, zdokonalovaci jizdy v autoSkole a jiné. Dojde-li
Kk tfetimu piestupku béhem téchto dvou let, tak se odebere fidi¢i fidi¢sky prukaz po dobu

nejméné tii mésica. [6] [8]
6.4 BODOVY SYSTEM VE VELKE BRITANII

Ve Velké Britanii maji bodovy systém od roku 2002. Zakon upravujici trestné body je
zakon Road Traffic Act 2002. Bodovy systém ma ovlivnit a zlepsit chovani fidict a feSit
nepfijatelné trovné umrti a vazné zranéni na silnicich. Maji zde taktéz 12 bodovy systém, pokud
ho piekro¢i v dobé 3 let dostanou tzv. “’totting up‘‘. To znamen4, Ze soud uloZi fidi¢i zékaz
fizeni na dobu nejméné 6 mésicii. Ne v kazdém piipad€ dosazeni 12 bodli vede k zakazu fizeni.
Je to v ptipadech, Ze Vase okolnosti pfedstavuji mimoradné t€zkosti a Vy o nich presvédcite
soud. Avsak tyto body ztistavaji na fidi¢ské licenci 4 roky a po této dobé se mizeme obratit na
DVLA pro jejich odstranéni. Pokud je fidi¢ zacatecnik, tak podle zdkona o novych fidi¢i vede
ke zruSeni licence 7 trestnych bodl v prvnich 2 letech fizeni. V ptipad€ udélovani trestnych
bodli, mohou byt udéleny minimaln¢ 2 body, maximaln¢ 10 bodi a v nékterych piipadech
odebrani fidi¢ského opravnéni. Pro navraceni fidi¢ského opravnéni se nemusim podrobit dalsi
zkousce, pokud by to nebylo natfizeno soudem.

Bodovy systém se vztahuje na vSechny irské fidi¢ské pritkkazy. Znamena to, Ze existuje
vzajemné uznavani trestnych bodi mezi Spojenym kralovstvim, Severnim Irsku a na ostrove

Man. V sou€asné dob¢ vlada a britsko-irska rada zkouma uznavéni trestnych bodl mezi

Severnim Irskem a Irskem.

V piipadé spachani trestného €inu je fidi¢ obeznamen o trestnych bodech za tento ¢in

pisemné. Toto ozndmeni obsahuje VaSe jméno, adresu, ¢as a misto pfislusného fidi¢ského
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trestného ¢inu a potvrzeni o tom, ze je zaplaceny fixni poplatek za trestny ¢in a nebo datum

splatnosti. VSechny trestné body jsou evidovany na Logo di Garda Pulse pocitacového systému.

Od 1.12. 2014 je ve Velké Britanii 62 dopravnich piestupk, za které jsou trestné body.
Naptiklad za trestny ¢in spojeny s nepfiméfenou rychlosti je pevna cena pokuty 80 € a 3 trestné
body. V ptipad€ nezaplaceni pokuty do 28 dnii od obdrZzeni oznameni se pokuta zvysi na 120 €.
Pti nepfipoutdni bezpecnostnim pasem u sebe nebo déti mladSich 17 let se musi zaplatit pokuta
ve vysi 60 €. Pokud ji nezaplatim do 28 dnt, zvysi se na 90 € splatné ve lhuté¢ 56 dnt od
trestného Cinu. A pokud se rozhodnu nejit k soudu, budou mi pfidany 3 trestné body. U
trestnych ¢inti spojenych s pojisténim motorovych vozidel je pokuta do vyse 5000 € a
5 trestnych bodd. Na zaklad¢ rozhodnuti soudu muize byt ud€len trest odnéti svobody
neptesahujici 6 mésici. Za tzv. ’Careless jizdu’’ neboli ’fizeni vozidla na vefejném misté bez
nalezité péte a pozornosti’’ je povinny soud. Ridi¢ obvinén a nasledné shledan vinnym
Z neopatrné jizdy ziska 5 trestnych bodl a mize také dostat pokutu ve vysi 5000 €. V ptipadé,
ze neopatrnou jizdou zptsobil smrt nebo Gjmu na zdravi, hrozi mu odnéti svobody nejvyse na

2 roky nebo pokuta nepiesahujici 10 000 € a nebo oboji. [20] [21]
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7  TRESTANI RIDICU A SANKCE Z PRESTUPKOVEHO
RIZENI

Kdo svym jedndnim porusuje nebo ohrozuje zijem spoleCnosti a toto jednani je
oznaceno v zakon¢ o piestupcich nebo v jiném zakoné, tak se dopusti prestupku. Sankci za
prestupek 1ze ulozit v podobé napomenuti, pokuty, zakazu ¢innosti, propadnuti véci a zakazu
pobytu. Druh a vymeéra sankce se stanovi podle zavaznosti prestupku. Sankce lze ukladat

spole¢né, ale nelze spolu ulozit napomenuti s pokutou.

Pokuta mutze byt ulozena do vyse 1000 K¢ v blokovém fizeni, pokud zdkon o
ptfestupcich nebo jiny zdkon nepfipusti jinou vysi pokuty. Pokutu do 4000 K¢ lze ulozit
v piikaznim fizeni. V silniéni dopravé za provozovani silnicniho vozidla, které nema
identifika¢ni tdaje v souladu s udaji uvedenymi Vv registru silni¢nich vozidel nebo v osvédceni
o registraci silni¢niho vozidla nebo technickém prikazu zvlastniho vozidla, Ize ulozit pokutu
do 5 000 000 K¢&. Pokutu do 50 000 K¢ 1ze udélit za prestupky podle odstavce 1 pism. a) az k)
am) az t) zdkona €. 56/2001 Sb.. Jedna se o tyto piestupky:

e Provozovani silni¢niho vozidla, které neni zapsano v registru silni¢nich vozidel

e Nepozadani o zapis zmény vlastnika silni¢niho vozidla

e Nepozadani o zapis zmény jiného udaje v registru silni¢nich vozidel

e Nezabezpeceni vytfazeného silnicniho vozidla proti ohroZeni a posSkozeni
zivotniho prostfedi, nebo odstranéni nékteré z jeho podstatnych ¢asti

e Neoznameni adresy vyfazeného silni¢niho vozidla a ucel jeho vyuZiti

e Neodevzdani osvéd¢eni o registraci silnicniho vozidla a vS§echny vydané tabulky
s registra¢ni znackou, neptedlozeni technického prikazu

e Nepozadani o zapis zéniku silni¢niho vozidla

e Zaméstnanec technické zkuSebny nezachova mlcenlivost

e Provozovani technicky nezpisobilého vozidla k provozu

e Provozovani silni¢niho vozidla nezapsaného v registru silni¢nich vozidel nebo
Vv registru silni¢nich vozidel jiného statu

e Provozovani silni¢niho vozidla se Spatné umisténou registracni znackou, kde
neni mozno provést identifikaci vozidla

e Provadéni technické prohlidky bez profesniho osvédéeni kontrolniho technika
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e Kontrolni technik neprovede technickou prohlidku ve stanoveném rozsahu,
zpusobem a v souladu s technickymi podminkami pro hodnoceni vysledku
technickych prohlidek

e Kontrolni technik nevyznaci zjisténé zédvady a jejich hodnoceni stupném zavad
do zdznamniku zavad

e Kontrolni technik nevlozi udaje o vysledku technické kontroly do informac¢niho
systému stanic technické kontroly nebo nepfedd dokumentaci osobé urcené
provozovatelem STK

e Kontrolni technik nebo mechanik neoznami skutecnosti tykajici se vykonu jeho
funkce

e Mechanik nepostupuje stanovenym zptisobem nebo ve stanoveném rozsahu pti
méteni emisi nebo vyzna¢ovani emisi

e Mechanik provadi méfeni emisi bez osvédceni

V blokovém fizeni lze uloZzit za nepozadani o zapis zmény vlastnika silni¢niho vozidla

a za provozovani technicky nezptsobilého silni¢niho vozidla pokutu do 5000 K¢.

Zakaz ¢innosti lze ulozit nejdéle na dva roky. Do této doby se zapocitava doba, za kterou
pachatel jiZ nesmél tuto ¢innost vykonavat. Po uplynuti poloviny doby vykonu této sankce Ize
od vykonu sankce upustit, pokud pachatel ptestupku prokazal, Ze dalsi vykon sankce neni

potiebny.

Propadnuti véci l1ze ulozit, pokud véc byla pouzita ke spachani piestupku a nebo byla

ziskana nebo nabyta ptestupkem. Pro propadnuti véci se jejim vlastnikem stava stat.

Zakaz pobytu lze uloZit za ptfedpokladu tmyslného jednani naruSujici zaleZitosti
vefejného potfadku. Déle pokud byl pachatel uznan vinnym v poslednich dvanécti mésicich
Z podobného piestupku na tizemi stejné obce. Ulozeni takovéto sankce se nesmi vztahovat na
misto nebo obvod trvalého pobytu pachatele. O uloZeni zédkazu pobytu se musi neprodlené
informovat Policie Ceské Republiky a obecni tfad, na jejimZ izemi ma pachatel trvaly pobyt.
[35] [37]

Rizeni vozidla bez piislusnych dokladti se vztahuje k piipadim, kdy #idi¢ vibec
nedisponuje potiebnymi doklady. Z tohoto diivodu se nedopusti prestupku fidi¢, ktery u sebe
tyto doklady nema pfi dopravni kontrole, ale byla mu udélena pokuta v rozmezi 25 000 az
50 000 K¢ a zakaz fizeni od 12 do 24 mésicii je za prestupek, jenz spacha fidi¢, ktery neni

drzitelem piislusné skupiny nebo podskupiny fidi¢ského opravnéni. Pokuta v rozmezi od
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5000 K¢ do 10 000K¢ a zakaz fizeni na 6 az 12 mésict se ud¢€luje fidici, kterému byl zadrzen
fidi¢sky prikaz, ktery neni drzitelem platného osvédceni profesni zpusobilosti fidice a ktery

nema platny posudek o zdravotni zpiisobilosti podle zvlastniho pravniho piedpisu.

Sankce Vv piipadé piekroc¢eni rychlosti se odviji od vySe piekroceni nejvyssi povolené
rychlosti a zda byla rychlost piekrocena v obci nebo mimo obec. Pokuta ve vysi 1 000 K¢
v blokovém fizeni a 1 500 az 2 500 K¢ ve spravnim fizeni je za piekroceni rychlosti o0 méné
nez 20 km/h v obci a 30 km/h mimo obec. Pokuta 2 500 K¢ v blokovém fizeni a 2 500 az
5000 K¢ ve spravnim fizeni je za piekro¢eni rychlosti o vice nez 20 km/h a mén¢ nez 40 km/h
Vv obci a o vice jak 30 km/h a mén¢ jak 50 km/h mimo obec. Pfekroceni rychlosti o vice nez
40 km/h v obci nebo o vice nez 50 km/h mimo obec nelze v blokovém fizeni projednat a ve
spravnim fizeni hrozi pokuta od 5 000 K¢ az do 10 000 K¢ a zakaz fizeni od 6 mésici do
12 mésict.

Pokuta ve vysi 2 500 az 5 000 K¢ ve spravnim fizeni a 2 500 K¢ v blokovém fizeni. A
Vv pfipad¢, Ze stejny prestupek byl spachén v ptedchozich 12 mésicich dvakrat a vicekrat, musi
mu byt ulozena i vedle pokuty sankce zdkazu fizeni na dobu 1 az 6 mé&sicti. Jedna se o tyto
ptestupky: jizda na Cervenou, ohroZeni chodce, nedani pfednosti v jizdé, pii vjeti na Zelezni¢ni
piejezd v dob¢, kdy je to zakazano. Dalsi sankce, ktera mize byt udélena pouze ve spravnim
fizeni je pokuta od 5 000 do 10 000 K¢ a zakaz fizeni od 6 do 12 mésici, tato sankce se udéluje

za jizdu v protisméru, couvani a otaceni na dalnici a za zakdzané predjizdéni. [7]
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8 PRICINY DOPRAVNICH NEHOD

Za pricinu dopravni nehody povazujeme vse, bez ¢eho by nasledek dopravni nehody
nenastal a co zvysuje pravdépodobnost vzniku nehody. Vznik nehody je ovlivnén tfemi faktory:
Clovékem, vozidlem a objektivnimi podminkami provozu. Pfi¢iny z hlediska bezpe¢nosti
muzeme rozdélit na dveé kategorie, vykonostni a osobnostni. Vykonnostni pficiny jsou spojeny
s nedostatky ve schopnostech ¢i dovednostech, potfebnych k fizeni motorového vozidla.
Osobnostni pfi¢iny uzce souvisi s negativnimi osobnostnimi rysy fidice, postojem a motivaci.
Ze statistické rocenky Policejniho prezidia je vidét, Ze v roce 2013 zavinili Gi€astnici provozu
celkem 84 398 nehod. Z toho bylo 85,8 % nehod zavinéno fidicem motorového vozidla, 3 %
fidicem nemotorového vozidla, 1,3% chodcem a 0,2 % jinym ucastnikem. Zavadou
komunikace bylo zptsobeno 0,6%, technickou zdvadou vozidla 0,5 %, zvéti 8,0 % a jinym
zavinénim 0,5 %. Z téchto statistik vyplyva, ze nejvice nehod zavini fidi¢i motorovych vozidel.

[11] [28] [30]
Ze statistik vyplyva deset typickych pficin silni¢nich nehod. [28]

Ridi¢ se pIné& nevénoval fizeni vozidla

NedodrZeni bezpe€nostni vzdalenosti za vozidlem

Nespravné otdceni nebo couvani

Nepftizplsobeni rychlosti jizdy stavu vozovky

Nedani prednosti upravené dopravni znackou ,,DEJ PREDNOST V JIZDE”’
Nezvladnuti fizeni vozidla

Nepftizpisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky

Vjeti do protisméru

© 0 N o g bk~ wDhPE

Vyhybani bez dostate€ného boc¢niho odstupu

10. Nedani ptednosti pii odboc¢ovani

8.1 LIDSKY FAKTOR

Selhani lidského faktoru je nejcastéjsi pfi¢ina dopravni nehody. Za zékladni pii¢inu
dopravni nehody povazujeme pravni selhani c¢loveéka, kdy porusi konkrétni podminky
V provozu na pozemni komunikaci. Za zavinéni silni¢ni nehody mtize ¢lovék v podobé¢ fidice
motorového €1 nemotoroveého vozidla, chodce ¢i vedlejsiho G€astnika. Lidsky faktor ma vliv 1

na posouzeni udalosti z postaveni svédka. [11] [27]
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Clovék mize v rtiznych dopravnich situacich jednat ptizptisobivé nebo nepfizpisobive.
Ptizptisobivy fidic dovede spravné predvidat zmény v dopravni situaci a zhodnotit své
schopnosti k jejich zvladnuti. Nepfizptisobivé jednani je trojiho typu: chovani se zkratovou
reakci, chovani s prodlouzenou reakci a reakce vyplyvajici z rozporu mezi o¢ekavanim casto
se vyskytujiciho stereotypniho podnétu v jizdni draze, ktery se neobjevil. Mezi zkratovou reakci
zacateCnich fidic¢h patii tzv. ,strzeni’” volantu. Tyto reakce maji instinktivni charakter a
vetsinou nejsou vhodné k feSeni dané dopravni situace. Se zkratovymi reakcemi izce souvisi
ulek a strach. S ulekem je spojena snizena pozornost a mtiZze nastat i tzv. pasivni strach, ktery u
fidi¢e vyvola ochromeni, strnuti rukou a nohou. Ridi¢ neovlada fizeni s dostate¢nou silou,
zpomalené a ukony jsou vahavé, podstatn¢ delSi a nepiesné. Muze nastat i tzv. aktivni strach,
kdy fidi¢ v kritické situaci podd mimotadny vykon, koncentruje se na situaci, reakce jsou
na néco jiného nez na podnéty prichazejici z dopravni situace. Kazdy fidi¢ maze udélat chyby

pii vnimani, rozhodovani a jednani. [22] [29]

Rozhodovani fidice béhem fizeni vyplyva z informaci o dané dopravni situaci, které je
ovlivnéno znalostmi, pfedchozimi zkuSenostmi a narocnosti feSené dopravni situace. Pri
nedostatku informaci, v Casové tisni, v nezndmém dopravnim prostiedi, nebo pii Spatné
psychofyziologické kondici fidi¢e mizou vzniknout nepiesné nebo zcela chybna rozhodnuti.

Tato rozhodnuti mohou vést k vyvoji konfliktni situace nebo vyustit az do dopravni nehody.
[22]

8.2 TECHNICKY STAV VOZIDLA

Maloktery fidi¢ se chova podle pravnich ptedpist. Napiiklad v § 5 odst. 1, pismeno a)
zakona 361/2000 Sb. je urceno, ze fidi€ je povinen: ,, uzit vozidlo, které spliiuje technicke
podminky stanovené zvlastnim pravnim predpisem ', dale v § 5 odst.1, pismeno c) je uvedeno,
ze tidi¢ je povinen: ,, prizpusobit jizdu technickym vlastnostem vozidla nebo fyzickym
vilastnostem zvirete > a mnoho dalSich. Ze zékona jsou dané technické prohlidky vozidla ve
Stanicich technické kontroly, ale ty nezajisti bezporuchovy stav vozidla po cely rok. Hlavni
divod pri¢iny dopravni nehody vlivem technického stavu vozidla je zanedbani technického
stavu vozidla vlastnikem, uZivatelem nebo fidicem. Mezi nej€astéjsi zavady patii zdvada na
brzdach, zavada v fizeni ¢i v poSkozeni pneumatik. Na technicky stav vozidla méa vyznamny
vliv stafi vozidla. U star§ich vozidel je vétsi opotiebeni materidlu a nejsou vybavena modernimi

systémy jako je tomu u vozidel novych. Tyto systémy nam zvySuji pasivni a aktivni bezpecnost
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vozidel. Mezi tyto systémy patii ABS (protiblokovaci systém brzd), ESP (elektronicky
stabilizacni program), EDS (elektronickd uzavérka diferencialu), MSR (regulace brzdného
momentu), ASR (automaticky protiprokluzovy system), BA (brzdovy asistent), DSR
(optimalizace brzdného ucinku k fizeni vozu) a v neposledni fadé AIRBAG. Ale i tyto systémy

nedokazou vzdy zabranit dopravni nehod¢ a jejim nasledkim. [11] [38]

8.3 DOPRAVNI PROSTREDI

Mezi pfic¢iny dopravni nehody vlivem dopravniho prostiedi povazujeme Spatny stav
pozemni komunikace a rtizné situace v provozu. Za zdvadu pozemni komunikace mizeme
povazovat neoznacenou piekazku, Spatnou udrzbu pozemni komunikace, hlavné v zimnim
obdobi. Naptiklad Spatné osazeni dopravniho znaceni mize vést k rozptyleni pozornosti fidice
a predcasné unave. Na rozptyleni pozornosti fidi¢e maji taky vliv velké reklamni tabule podél

pozemnich komunikaci.

Mezi piic¢iny vzniku dopravni nehody patii i dalsi subjektivni pfi¢iny. To znamena, ze
fidi¢ musi byt schopen spravné vnimat a pfijimat informace z vnitiniho a vnéjSiho prostiedi,

spravné na n¢ reagovat a pokazdé mit pozadovanou zpusobilost. [11]
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9  PROBLEMATIKA CHOVANI RIDICU

9.1 PSYCHOLOGICKY PROFIL RIDICE

9.1.1 Druh osobnosti

Z davodu nérocnosti fizeni dopravniho prostiedku jsou také dulezité osobnostni
pfedpoklady. Mohou se oznaCovat jako dispozice nebo charakteristiky osobnosti.

Charakteristiky osobnosti jsou déleny na schopnosti, charakter, temperament a zajmy.

SCHOPMNOSTI

TVORIVOST

PSYCHICKE
CHARAKTERISTIKY

CHARAKTER

Obr. ¢. 1: Struktura psychickych charakteristik [13]

Schopnosti mame smyslové, rozumové a senzorické. Do smyslovych patii rozliSovani
a vnimani barev, tonli a tvard. Projev mySleni, paméti, pozornosti a predstavivosti jsou
schopnosti rozumové. Jako senzomotorické schopnosti povazujeme spojeni smysla a motoriky.

Rozvoj schopnosti zalezi na vychové, uceni a na prostiedi, v kterém jedinec vyrista. [32] [13]

Charakter je povazovan za jadro osobnosti, za zdroj jednani a chovani. Je ¢asto spojovan
s moralnimi vlastnostmi ¢lovéka. Kazdy jedinec mé tyto vlastnosti jiné. Mohou vyjadfovat

vztah k lidem, vécem, praci a sobé samému. [32]

Temperament je charakteristicky vzruSivosti osobnosti. To se projevuje pii proZivani
ruznych situaci. Plisobi na individudlni rozdily v kvalit€ a produktivité prace. Tim padem nam
ovlivituje i chovani pfi rtiznych situacich v doprave. RozliSujeme zejména 4 temperamentoveé

typy, Sangvinika, Cholerika, Flegmatika a Melancholika.

36



e Sangvinik

Typické kladné vlastnosti sangvinika jsou optimizmus, veselost, pohotovost, vnimavost,
ptizplisobivost, otevienost, vyfe¢nost, schopnost piizpisobit se, improvizace, velkd pracovni
aktivita, velké pracovni tempo, pestrost zajma a ¢innosti, podnikavost apod.. Mezi zaporné
vlastnosti patfi lehkomyslnost, nesoustfedénost, tékavost, nestalost, nerozvaznost, velka
ovlivnitelnost, povrchnost, rychlé ochabnuti po¢ate¢niho nadseni, obasna bezmyslenkovitost,
nesoustiedénost na jednu véc apod. Ridi¢ tohoto typu lehko pfenasi pozornost, rychle si

osvojuje zvyky a navyky, byva disciplinovany a da se dobte vychovavat.
e Cholerik

Cholericky ¢loveék je vnimavy s velkou sebeduvérou, citlivosti, dynamikou a rychlosti
v jednani. Ohledné& prace jsou hodné¢ pracoviti, maji rychlé pracovni tempo a mnohosmérnou
aktivitu, jsou samostatni, podnikavi, dikladni, razni atd.. Naopak jsou i vybusni, vztekli, zbrkli,
netrpélivi, nesnasenlivi, vzdoroviti, tvrdohlavi, impulsivni, panova¢ni, nerozvazni v pracovni
ginnosti, prosazuji vlastni nazory apod. Ridigi tohoto typu jsou vybusni, netrpélivi a maji niZsi

disciplinu.
e Flegmatik

Kladné vlastnosti flegmatika jsou spokojenost, vyrovnanost, duSevni klid, psychicka
stabilita, trpélivost, sebekriticnost, ptizpiisobivost, pratelskost, dobromyslnost, presnost, klidny
verbalni projev, vytrvalost v praci, rovnomérnost pracovniho vykonu, Gspésné feseni problémi
a ukoncovani tkold apod. Zaporné vlastnosti jsou nedostatek citového zaujeti a vasné€, mala
citlivost, lhostejnost, pomalost, vahavost, nerozhodnost, nepriibojnost, nepruznost, uzavienost,
nedostatek pracovniho nadSeni, mala pracovni iniciativa a aktivita, nizké pracovni tempo apod.
Ridi¢i tohoto typu byvaji klidni, na vn&j§i podnéty reaguji voln& a presnd. Jsou stali, umi se

soustiedit a ovladat. Jsou také ale pomali a Spatné piekondvaji staré navyky.
e Melancholik

Melancholik ma stalé, silné a hluboké city. Je citlivy na pochvalu a kritiku. Jsou
hlubokomyslni, svédomiti, vérni, diikladni, ohleduplni, oddani, pfizpisobivy a dikladni. Maji
smysl pro povinnost, pracovni houZevnatost, dobrou pracovni moralku, pracovni svédomitost
apod.. Jsou také nejisti, bojacni, zakfiknuti, ustarani, plasi, jsou pfili§ citlivi. Maji sklon

K pesimizmu, pocit ménécennosti, obavy z osudu, pomalé reakce na podnéty atd. Ridici tohoto
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typu se Spatné¢ vyrovnavaji s novosti a s naroCnymi pozadavky silnicni dopravy. Jsou

nerozhodni a nedostatecné aktivni. [13] [22]

9.1.2 Psychologie ridice

Ridi¢ patii mezi nejproblémovéjsi a nejvice selhavajici faktor celého systému silni¢niho
provozu. Pti vzniku dopravni konfliktni situace nebo dopravni nehody ma vliv psychicky stav
a projev chovani fidi¢e. Bezpecné chovani fidice souvisi s vykonostnimi moznostmi ¢lovéka,
jeho temperamentem a jeho zodpovédnosti v dopravnich situacich, ziskanych znalostech a
zkusenostech, t&lesnych a dusevnich predpokladech. Cinnost fidie probiha v etapach, v pifjmu
informaci a jejich zpracovani a nasledné korekei fizeni. Zakladni informace, které musi fidi¢
vhodnym zplisobem zpracovat a reagovat na né ziské ze sledovani dopravni situace. Nedostatek
informaci nebo jejich nespravny vybér mize vést k chybnému jednani fidice. Naopak i piebytek
informaci, které zpisobi pretizeni mentalni kapacity fidi¢e mohou vést k riziku z hlediska

dopravni bezpecnosti. [22] [30]

Diulezitym piedpokladem v fidiCové psychice je smyslové vniméni. To je zakladni
proces orientace ¢lovéka v situaci. Zakladni smyslové vnimani je zrakové, sluchové, hmatové
a pohybové vnimani. Pomoci zrakového vnimani ziskdva tidi¢ zdkladni informace o dopravni
situaci 1 o svém vozidle. Informace, které by fidi¢ nemohl nebo nestacil ziskat pomoci zraku
ziskd pomoci sluchového vnimani. Hmatové Ustroji je umisténo po celém povrchu téla. Diky

tomu miZeme citit ptisobeni tlakem, teplotou, bolesti a pohybem. [22]

Mezi specificky psychickou funkci fidi¢e patii pozornost. Pozornost rozdélujeme do tii
typt. Mdme pozornost spontanni, imyslnou a rozdélenou, nebo-li distributivni. Pro fidiCe je
zéasadni pozornost imyslnd, kterd vyplyva ze skuteCnosti. To znamend, Ze fidi€ si pii fizeni
vozidla vybira jen ty podnéty, které jsou pfi fizeni a feSeni konkrétni dopravni situace dileZzité.
Dalsi dulezitou vlastnosti z hlediska pozornosti je pfepojovani nebo piendSeni pozornosti
Z jednoho podnétu na druhy, nebo n€kolik jinych soucasné a to s pozadovanou rychlosti. Tato
vlastnost je dulezitd zejména pii jizd¢ kiiZzovatkou, kdy se fidi¢ koncentruje na naslednou
narocnou dopravni situaci. Pozornost béhem jizdy na dlouhych trati, podmétové chudych
snadno ochabuje a nastavaji jeji vypadky. Pivodem nizké koncentrace pozornosti je nadmérné
zatézovani vnéjSimi podnéty, snadné podléhani emocim, nedostatek volnich a moralnich

vlastnosti, $patna psychosomaticka kondice a nevhodné navyky. [22]
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9.1.3 Psychologické typy ridica

Z dlouhodobych zkusenosti vyplyva, Ze charakter osobnosti fidi¢e ma pfi fizeni dulezity

vliv a je povazovan za dilezity faktor v pfi¢inach trazu. Ridici, ktefi maji vyssi uroven dusevni

v

ptizplsobivéjsi, maji mensi nehodovost. Ridici se sklonem k nehoddm vétSinou nemaji respekt

k autorité, Spatn¢ se prizptisobuji spole¢nosti a jsou trvale nebo emocionalné nestali. McGuire

N 24

rozdé¢lil rizné typy tidict do 6 skupin.

Osoby 1.

Osoby 2. skupiny maji mirnou povahu a zvladaji ovladat své chovani. Tyto osoby patii

vvvvvv

Tab. ¢. 2: Rozdéleni Fidicii podle McGuireho [29]

Skupiny

Jednani ridi¢i pri fizeni vozidla

1 Dobie ptizplisobeni; jsou
vyvedeni z miry jen ziidka a rychle
se vzpamatuji

Vétsinou nemaji nehodu ani
nezpusobuji poruseni predpisit

2 Maji dusevni problémy, jsou vsak
spolecensky odpovédni a ovladaji
se

VétSinou nemaji nehody ani
nezpusobuji poruseni piedpist

3 Maji dusevni problémy,
spolecensky odpovédni, byvaji vSak
vyvedeni z miry po dlouhd ¢asova
obdobi

V urcitych obdobich (tydnt a
mésictl) budou mit nehody a
prestupky

4 Spolecensky odpoveédni, maji
duSevni problémy a sklon k
ustavicnému rozruseni

Mayji vysoky pocet nehod a
dopravnich ptestupkil

5 Maji stalou tendenci k
nespolecenskému a asocialnimu
chovani

Stali naruSovatelé dopravnich
predpist, ktefi mohou mit velkou
nehodovost

6 Rizné (epileptici, diabetici,
dusevn¢ defektni atd.)

Chovéni neptedvidané; jednani pti
fizeni se miize pohybovat mezi velmi
Spatnym a velmi dobrym

skupiny jsou povazovany z ohledu nehodového jednani za vyborné fidice.

mezi dobr¢ fidic¢e z hlediska nehodového déje.
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Osoby 3. skupiny jsou odpovédni, ale maji problémy, které se periodicky nabyvaji
vrchu. V tomto obdobi mohou snadno utrpét uraz nebo mohou spachat dopravni prestupek. Jsou

povazovani za dobré fidice, jestlize nejsou vystaveni rusivym vliviim svych citovych problémii.

Osoby 4. skupiny maji trvalé problémy. Jejich jednani vede k urazim a dopravnim

ptrestupkiim. Jsou povazovani za Spatné fidice.

Osoby 5. skupiny jsou nazyvani psychopaty a jsou egocentri¢ti. Jsou bezohledni,

zavrhuji mravni zasady, jsou chladni, necitelni, détinsti nebo néaladovi.

Do 6. skupiny spadaji osoby s riznymi typy onemocnéni. Muze to byt epilepsie,

cukrovka, dusevni poruchy a riizna télesna omezeni. [29]

9.2 REAKCNI DOBA

Za reakéni dobu je povazovan ¢as od rozpoznani bliziciho se nebezpeci do zacatku
brzdéni nebo do jiného tkonu k odvraceni. Nezapocitava se do ni doba ndbéhu brzdného
ucinku, doba technické prodlevy a doba od uvidéni nebezpeci do jeho rozpoznani. Reakéni
doba se sklada z optické reakce, psychické reakce a svalové reakce. Opticka reakce se pohybuje
v rozmezi 0 aZ 0,7 sekundy a je zavisla na velikosti thlové odchylky objektu reakce od sméru
pohledu fidi¢e. Doba psychické reakce je v rozmezi 0,2 az 0,6 sekundy a svalova reakce je
ptiblizné 0,2 sekundy. Celkovou reakéni dobu lze uvazovat u 95 % tidict v denni dobé cca 0,9
sekundy a u muzt mize byt kratsi o 0,1 az 0,2 sekundy. V noci se tato doba prodlouZzi na cca

1,2 az 1,4 sekundy.

Z hlediska optickeé reakce je pfedpokladem bezpecnosti, Ze fidi¢ bude mit rozhled v dané
rychlosti na takovou vzdalenost, na kterou je schopen zastavit a pritom bude prubézné sledovat
objekty v zorném poli a vyhodnocovat jejich nebezpeCnost vzhledem ke své jizde. Za
psychickou reakci se povazuje doba od optického zafixovani kritického objektu do zacatku
svalové reakce. Svalova reakce je doba od ukonceni psychické reakce do dotyku brzdového

pedalu. [1]

Reakéni dobu ovlivituje n€kolik aspektt, jako je vk fidice, zména psychického stavu a
ostrazitost, typ dopravni situace ¢i smér jizdy, oslnéni a kontrast v pfipad€ no¢ni jizdy, tnava,
meteorologické podminky, hluk, telefonovani ¢i rozhovory, alkohol a drogy. Znalost riznych
typt reakce také pomaha pii hodnoceni reakéni doby pod vlivem alkoholu a drog. Naptiklad
jednoduché reakce nemusi byt vzdy pomalejsi, protoze opily se mize rychle adaptovat na

jednoduchy tkol. Detekce a jednoduché motorické dovednosti nevyzaduji prakticky Zadnou
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kde reakéni doba opilct je znaéné vétsi a jejich reakce jsou chybné. Pro kazdou situaci jsou
specifické reakce. Osoba nevi, kterd situace v pfistim okamziku nastane a vSechny jsou stejné

pravdépodobné. [10]

9.3 UNAVA

Mezi obvyklé pfi¢iny dopravnich nehod patii unava. Podléha ji kazdy fidi¢. Je spojena
s urovni fidiCovy pozornosti, ktera s pfirtistajici uinavou klesa. Dale zpomaluje rychlost reakce,
snizuje rychlost usudku a zvysSuje riziko nehodovosti. Mlze zpiisobit rozmazané vidéni,
zhorSenou orientaci, problémy se zpracovanim informaci, pokles vykonnosti a bd¢losti,
zvySenou naladovost a agresivni chovani. S unavou uzce souvisi mikrospanek, ktery vétSinou
trva 3 az 15 sekund. Po probuzeni mize fidi¢ reagovat zmate¢né¢ a panicky. Toto tzv.
,,mikroprobuzeni’’ je pfi¢inou mnoha nehod. Pozornost ovliviiuje béhem dne i 24 hodinovy
biorytmus. Ten zplisobuje mensi pozornost zejména v rannich hodinach a ke konci pracovni

smény. V noci je to zejména mezi 24 a 5 hodinou ranni. [11] [17] [29]

Unavu lze rozdélit na fyzickou, dusevni a inavu smyslovych organd. S tmavou fyzickou
se projevuje soucasné nebo jeste¢ diive tinava nervovych reflexii. Obé vedou ke zhorSeni
pohybovych funkci. Za precitlivélé jednani, pfehnané reakce na slabé podnéty a k obtizné
koncentraci fidice na vice d&ju probihajicich v dopravni situaci sou¢asné miize duSevni tnava.
Unava smyslovych orginii zasahuje zejména zrakové ustroji. To mize vést k poruchdm
hloubkového vidéni a rozliSovacich schopnosti pii jizd€ za Sera, ke sniZeni zrakové ostrosti a

vypadkidm zorného pole. [11]

Pii prvnich pocitech tinavy by mél fidi¢ tomuto stavu pfizptsobit rychlost a zptsob jizdy
a co nejdiive udélat prestavku v jizdé. Pfipadné se vzpruzit cvicenim, lehkym jidlem a
nealkoholickym napojem. Doporucuje se udélat minimalné 15 minutovou piestavku po tfech
hodinach nepftetrzitého fizeni. Napiiklad u tidich z povolani ptedpisy EU urcuji maximalni
dobu fizeni a ¢etnost povinnych piestdvek. Denni doba fizeni nesmi byt del§i nez 9 hodin denné
a dvakrat v tydnu 10 hodin. Po 4,5 hodinach jizdy musi fidi¢ pferusit fizeni nejméné na dobu

45 minut. [11] [26]
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10 DOPRAVNI STATISTIKY NEHOD

Silni¢ni doprava je nedilnou soucasti dopravniho systému, soucasné ma mezi
jednotlivymi druhy piepravy nejvyssi stupen nebezpecnosti z hlediska nasledkli nehod na
zivotech a zdravi osob. Proto se nehody silni¢niho provozu eviduji a maji zna¢nou dulezitost.
Systém pocitacového zpracovani evidence nehod v silnicnim provozu je denni davkovy systém.
Nosnym médiem o silni¢ni nehod¢ je dérovaci formular evidence nehod. Tento formulaf
vyplnuji pfislusnici policie, ktefi provadeji Setfeni nehod v silni¢nim provozu. Dale se k nému
priklada opis ,,Zaznamu o malé dopravni nehod¢, resp. Protokolu o nehod¢€ v silni¢nim
provozu‘‘. Cely systém evidence nehod silni¢niho provozu slouzi k ziskavani, shromazd’ovani

a vytézovani informaci o nehodach v silni¢énim provozu na uzemi CR. [22]

Ze statistik na zaklad¢ udaji systému pocitacové evidence nehod v silni¢nim provozu
Policejniho prezidia Ceské republiky vyplyvaji nasledujici udaje o dopravni nehodovosti pro
rok 2013. Z pohledu po¢tu usmrcenych osob byl rok 2013 nejnizsi od roku 1961. Poéet nehod,
které Settila Policie CR je 84 398 nehod, pii kterych bylo 583 osob usmrceno, 2 782 osob t&Zce

zranéno a 22 577 osob lehce zranéno. [28]

Pocet usmrcenych - porovnani jednotlivych
Ctvrtleti roku 2013 a 2012
200
150
100
50
0
-50
-100
I. Ctvrtleti II. Ctvrtleti Il Ctvrtleti | IV. Ctvrtleti
m rok 2013 112 128 191 152
m rok 2012 120 189 198 174
rozdil -8 -61 -7 -22
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Graf'¢. 1: Pocet usmrcenych — porovnani jednotlivych ctvrtleti roku 2013 a 2012 [28]
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Graf ¢. 2: Vyvoj poctu usmrcenych osob od roku 1990 do roku 2013 [28]

Tab ¢. 3: Vyvoj zdkladnich ukazatelii od roku 1990 [28]

Z toho s nasledky ‘.

Rok | Pocetnehod | na Zivoté nebo | Usmrceno Tezvce Le hvce

dravi zranéno | zranéno
1990 94 664 21910 1173 4519 | 23371
1991 101 381 21 460 1194 4833 | 22806
1992 125 599 24 936 1395 5429 | 26708
1993 152 157 25 147 1 355 5629 | 26821
1994 156 242 27 590 1473 6232 | 29590
1995 175 520 28 746 1384 6298 | 30866
1996 201 697 29 340 1 386 6621 | 31296
1997 198 431 28 376 1411 6632 | 30155
1998 210 138 27 207 1204 6152 | 29225
1999 225 690 26 918 1322 6093 | 28747
2000 211516 25 445 1336 5252 | 27063
2001 185 664 26 027 1219 5493 | 28297
2002 190 718 26 586 1314 5492 | 29013
2003 195 851 27 320 1319 5253 | 30312
2004 196 484 26 516 1215 4878 | 29543
2005 199 262 25 239 1127 4396 | 27974
2006 187 965 22 115 956 3990 | 24231
2007 182 736 23 060 1123 3960 | 25382
2008 160 376 22 481 992 3809 | 24776
2009 74 815 21 706 832 3536 | 23777
2010 75522 19 676 753 2823 | 21610
2011 75 137 20 487 707 3092 | 22519
2012 81 404 20 504 681 2986 | 22590
2013 84 398 20 342 583 2782 | 22577
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Z této tabulky je vidét, Ze Policie CR fesila nejvice nehod v roce 1999. Nejvice nehod
s nasledky na zivoté nebo zdravi bylo feSeno v roce 1996. A nejvice usmrcenych osob bylo

Vv roce 1994,

Vyvoj poctu nehod od roku 1990 do roku 2013
250 000

200 000

150 000

100 000 M Pocet nehod

50 000

Graf'¢. 3: Vyvoj poctu nehod od roku 1990 do roku 2013 [28]

Tab. ¢. 4: Hlavni pricina nehod motorovych vozidel v roce 2013 [28]

Hlavni pri¢ina nehody ::hég(tj tj. % usrl:l(l)'cézltlyc tj. %
Neptimetena rychlost 14633 | 20,2 209 39,6
Nespravné predjizdéni 1383 1,9 23 4,4

Nedani prednosti 12342 | 17,1 78 14,8
Nespravny zptsob jizdy| 44 022 | 60,8 218 41,3
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Graf ¢. 4: Hlavni pricina nehod v roce 2013

Hlavni pii¢inou nehod v roce 2013 byl nespravny zpusob jizdy. Nespravny zpusob jizdy
muze za 60,8 % nehod, nepiiméfena rychlost zptisobila 20,2 % nehod, nedani pednosti 17,1 %

nehod a nespravné predjizdéni 1,9 % nehod. [28]
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Tab. ¢.5: Nejcastéjsi priciny nehod v roce 2013 [28]

Pofadi NejcastéSi priciny nehod ridi¢i motorovych vozidel, Pocet
rok 2013 nehod
1  |Ridi¢ se pln& nevénoval fizeni 14 151
2  |Nepfizptsobeni rychlosti stavu vozovky 7701
3 |Jiny druh nespravného zpiisobu jizdy 6 318
4 |Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem 6 253
5 |Nespravné otaceni nebo couvani 6 048
6 [Nepfizptsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky | 4 042
7 |Nezvladnuti fizeni vozidla 4023
8  [Nedéni prednosti proti pikazu DEJ PREDNOST 3 554
9 |Jizda po nespravné stran¢ vozovky, vjeti do protisméru 2501
10 |Vyhybani bez dostate¢né bocni viile 2 396
11 [Nedani pfednosti pii odbocovani vlevo 1715
12 |Nedani piednosti pfi ptejizdéni z pruhu do pruhu 1622
13 |Nedani prednosti proti ptkkazu STUJ, DEJ PREDNOST 1265
14  |Nepiizplisobeni rychlosti vlastnostem vozidla a nakladu 1261
15 |Nedani pfednosti chodci na vyzna¢eném piechodu 945
16 |Vjeti na nezpevnénou krajnici 878
17 |Nepfizpisobeni rychlosti hustoté provozu 781
18 |Nedani piednosti pti otaeni nebo couvani 712
19 |Nedani piednosti vozidlu ptijizd€jicimu zprava 702
20 [Samovolné rozjeti nezajisténého vozidla 674
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11  ODHAD VZDALENOSTI A RYCHLOSTI

S nedanim piednosti v jizdé, podle mého nazoru souvisi odhad vzdalenosti a rychlosti
ucastnikll silniéniho provozu. Jelikoz na tomto odhadu zavisi rozhodnuti zda stihnou provést
zamysleny jizdni tikon, aniz by nékoho ohrozili nebo omezili. Z tohoto divodu jsem provedla
méfeni na odhad vzdélenosti a rychlosti. Tohoto méteni se zGc€astnilo 43 probandii, ktefi na

4 mistech odhadovali rizné rychlosti a vzdalenosti.

Obr. ¢. 2 . Mista odhadii vzdalenosti a rychlosti
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e Prvni usek byl mimo obec ve volném prostranstvi. Vzdalenost byla 200 metrti a

rychlost v této vzdalenosti byla 110 km/h.

Obr. ¢. 3 : Prvni usek mérent

Obr. ¢. 4 . Pohled na prvai usek méieni
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Tab. ¢. 6: Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti — usek ¢. 1

Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti - asek ¢. 1

Proband | Pohlavi| V&k =200 v,=110 Proband | Pohlavi| Vék l,=200] v =110

[m] | [knmvh] [m] | [knvh]
1 M 24 | 200 85 23 Z 25 | 140 80
2 M 24 120 70 24 Z 20 203 100
3 7 25 85 70 25 Z 40 153 80
4 7z 24 55 87 26 Z 53 150 75
5 M 26 | 160 75 27 M 55 | 150 88
6 M 20 | 250 85 28 M 63 | 130 94
7 M 27 65 85 29 Z 54 | 100 80
8 M 22 | 120 90 30 Z 33 40 70
9 M 48 | 130 70 31 M 47 | 130 80
10 M 52 50 80 32 Z 45 100 80
11 M 22 65 85 33 Z 21 | 100 70
12 7 49 | 150 92 34 M 48 | 100 60
13 M 55 | 105 85 35 M 23 | 120 65
14 7 49 50 80 36 M 34 77 101
15 7 50 | 120 90 37 M 39 | 280 90
16 M 57 250 95 38 Z 25 55 85
17 7 50 | 120 75 39 M 31 | 150 90
18 M 57 | 150 85 40 M 35 92 70
19 M 24 | 165 90 41 M 30 | 250 100
20 M 22 | 100 80 42 M 33 | 190 98
21 7z 24 150 95 43 M 49 250 75

22 M 25 | 120 80

Celkovy primér 133 83
Prumér muzi 142 83
Prumér Zeny 117 83
Median 120 85
Smérodatna odchylka 60 10
Rozptyl 3599 98
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Graf'¢. 5: Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti — usek ¢. 1

e Druhy usek méfeni byl na hlavni pozemni komunikaci v obci. Vzdalenost zde

byla 125 m a rychlost 70 km/h.

Obr. ¢. 5: Druhy usek méreni

50



Obr. ¢. 6: Pohled na druhy iisek méreni
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Tab. ¢. 7: Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti — uisek ¢. 2

Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti - asek €. 2

1. [L=125|v,=70 1. |,=125|v,=70
Proband | Pohlavi| Vék Ml | [kmvh] Proband | Pohlavi| Vék (] (knvh]
1 M 24 | 100 55 23 V4 25 120 70
2 M 24 | 115 60 24 Z 20 100 65
3 7 25 90 55 25 Z 40 90 60
4 7z 24 70 65 26 Z 53 105 65
5 M 26 | 110 50 27 M 55 | 101 68
6 M 20 | 150 65 28 M 63 | 110 64
7 M 27 65 55 29 Z 54 80 80
8 M 22 | 100 70 30 7 33 20 40
9 M 48 | 130 60 31 M 47 | 180 53
10 M 52 60 50 32 7 45 70 60
11 M 22 70 68 33 Z 21 | 200 50
12 7z 49 160 55 34 M 48 100 50
13 M 55 | 110 55 35 M 23 | 250 70
14 7 49 70 55 36 M 34 37 53
15 7 50 | 200 60 37 M 39 | 150 60
16 M 57 | 200 60 38 7 25 | 120 48
17 7 50 | 110 55 39 M 31 | 100 60
18 M 57 | 150 50 40 M 35 50 45
19 M 24 | 165 70 41 M 30 | 150 55
20 M 22 70 60 42 M 33 | 120 45
21 7z 24 160 75 43 M 49 100 40
22 M 25 | 140 70
Celkovy primér 115 59
Prumér muzi 113 58
Prumér Zeny 119 60
Median 110 60
Smérodatna odchylka 47,74 | 9,10
Rozptyl 2278,69| 82,73
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Graf'¢. 6: Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti — usek ¢. 2

e Tieti tsek méfeni byl v zastavéné ¢asti obce. Odhadovana vzdalenost zde byla

60 m a rychlost 50 km/h.

Obr. ¢. 7: Treti usek méreni
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Obr. ¢. 8: Pohled na treti usek méreni
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Tab. ¢. 8: Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti — uisek ¢. 3

Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti - usek €. 3

1 .. 115=60 |vs=50 1 .. |1l5=60|vs3=50

Proband | Pohlavi| Vék (] (knvh] Proband | Pohlavi| Vék (] knvh]
1 M 24 35 45 23 7 25 | 100 50
2 M 24 65 50 24 Z 20 49 40
3 V4 25 35 45 25 7 40 50 40
4 7z 24 35 47 26 Z 53 60 40
5 M 26 60 40 27 M 55 50 38
6 M 20 80 60 28 M 63 70 47
7 M 27 95 60 29 Z 54 50 70
8 M 22 50 50 30 7 33 35 25
9 M 48 63 50 31 M 47 70 40
10 M 52 30 40 32 7 45 65 40
11 M 22 28 50 33 7 21 50 45
12 7z 49 50 45 34 M 48 50 40
13 M 55 65 35 35 M 23 70 50
14 7z 49 40 50 36 M 34 25 47
15 z 50 70 50 37 M 39 70 50
16 M 57 80 45 38 7 25 45 35
17 Z 50 50 50 39 M 31 50 50
18 M 57 80 50 40 M 35 30 40
19 M 24 65 45 41 M 30 60 45
20 M 22 30 50 42 M 33 60 52
21 V4 24 25 60 43 M 49 60 35

22 M 25 80 50
Celkovy primér 55 46
Primér muZ 57 47
Priimér Zeny 52 46
Median 50 47
Smérodatna odchylka 18,53 7,90
Rozptyl 343,42 | 62,49
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Graf'¢. 7: Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti — usek ¢.3

P4

e Ctvrty Gisek méfeni byl v tizké uliéce v zastavéné ¢asti obce. Vzdalenost zde byla

130 m a rychlost 30 km/h.

Obr. ¢. 9: Ctvrty tisek mérent
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Obr. ¢. 10: Pohled na ctvrty usek méreni
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Tab. ¢. 9: Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti — usek ¢. 4

Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti - usek €. 4

1o |1,=130| v, =30 1. [1,=130|v,=30
Proband | Pohlavi| Vék ] [knvh] Proband | Pohlavi| Vék (] knvh]
1 M 24 50 20 23 Z 25 110 20
2 M 24 120 30 24 Z 20 121 30
3 7 25 70 30 25 V4 40 110 20
4 7z 24 110 36 26 Z 53 120 30
5 M 26 | 150 35 27 M 55 | 120 30
6 M 20 | 150 30 28 M 63 | 117 32
7 M 27 65 35 29 Z 54 80 30
8 M 22 70 40 30 Z 33 60 30
9 M 48 80 35 31 M 47 | 260 27
10 M 52 70 30 32 Z 45 55 35
11 M 22 75 30 33 V4 21 30 30
12 z 49 250 25 34 M 48 100 30
13 M 55 85 25 35 M 23 | 200 30
14 7 49 60 30 36 M 34 63 31
15 Z 50 300 15 37 M 39 200 35
16 M 57 | 220 30 38 V4 25 70 20
17 Z 50 | 100 30 39 M 31 | 100 30
18 M 57 | 120 30 40 M 35 80 25
19 M 24 | 135 20 41 M 30 | 180 35
20 M 22 | 100 30 42 M 33 | 160 30
21 7 24 | 130 35 43 M 49 | 150 20
22 M 25 | 170 20
Celkovy primér 120 29
Pramé r muzi 122 29
Priamér Zeny 117 28
Median 110 30
Smérodatna odchylka 60,37 | 5,50
Rozptyl 3644,84| 30,22
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Graf'¢. 8: Méreni odhadu vzdalenosti a rychlosti — usek ¢.4

Z provedeného méteni vyplyva, Ze odhad vzdalenosti a rychlosti byl nejhorsi u nejdelsi
varianty ve volném prostranstvi. JelikoZ odhad rychlosti 110 km/h a vzdalenosti 200 m probandi
odhadovali spiSe niz$i. Naproti tomu u odhadu v zastavéném prostoru, vzdalenosti 60 m,
rychlosti 50 km/h a 30 km/h byla pfesnost vyssi. Z analyzy vysledki vyplyva, Ze ¢im rychleji

vozidlo jede a je ve vétsi vzdalenosti, tim se umérné snizuje presnost odhadu.
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12 RESERSE SOUDNICH ROZHODNUTI K VYBRANYM
DOPRAVNIM NEHODAM

Tato kapitola vychazi z 230 projitych soudnich rozhodnuti, které jsem roztfidila do
5 variant. Do téchto variant a pro zpracovani této kapitoly, jsem vybrala rozhodnuti, ktera
nejlépe vystihovala nehodovy d€j a vyjadieni soudu. Vybrané soudni rozhodnuti obsahuje
priloha ¢. 1. Dale v této kapitole bude ke kazdé varianté ptifazen 1 znalecky posudek, ktery
bude rozepsan z hlediska vyli¢eni udalosti, analyzy nehodového dé&je, odvraceni stietu,

odpovédi na otazky a nejcastéjsiho vyjadieni soudu.

121 VARIANTA1

Varianta 1 se vztahuje ke stfetu vozidla (motocyklu) odbocujiciho z hlavni pozemni

komunikace na vedlejsi pozemni komunikaci s protijedoucim vozidlem (motocyklem).

A
/1N

Obr. ¢. 11: Schéma Varianta 1

12.1.1 Vyli¢eni udalosti

Dne X. X.XXXX v obci B. n. P. nasilnici I. tfidy ¢. 19 v km 193,63 (kiizovatka se silnici
Il. tfidy ¢. 357) doslo k dopravni nehodé (dale jen DN). K nehodé m¢lo dojit tak, ze fidi¢ka
vozidla A jedouci s osobnim vozidlem Skoda ve sméru jizdy od obce L. chtéla na vyse zminéné
ktizovatce odbocCit doleva smérem do centra obce B. n. P.. Pfi odboCovéni se stietla

s motocyklem Honda fizenym fidicem B jedoucim v opa¢ném sméru po hlavni silnici smérem
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od obce R.-D.. Doslo ke stietu ptedni ¢asti motocyklu Honda s pravou boc¢ni ¢asti vozidla
Skoda. Ridi¢ motocyklu B utrpél pti DN smrtelna zranéni, kterym na misté podlehl. Ke zranéni
jinych osob nedoflo. Technickd zavada vozidla Skoda a motocyklu Honda jako pti¢ina
dopravni nehody nebyla na misté ohledani zjiSténa ani uplatnéna. Hustota provozu byla v dobé
nehody vysokd. Dale bylo v dobé DN jasno (denni doba), povétrnosti podminky byly dobré
(bezvétil) a beze srazek (misty rosa). Povrch pozemni komunikace byl tvofen zivicnym
povrchem, ktery byl v dobé DN suchy a bez zavad. Kfizovatka byla pfehledna a nic jeji
prehlednosti nebranilo. Rozhledové podminky byly dobré. [PO1]

12.1.2 Analyza vzajemného pohybu tucastniktii nehody

Dle provedené korespondence poskozeni lze odvodit polohu mezi vozidlem Skoda a
motocyklem. Postaveni motocyklu vii¢i vozidlu Skoda je uréeno otérem piedni pneumatiky
motocyklu na  okraji pravych prednich dvefi vozidla Skoda a  uhel
mezi osou motocyklu a osou vozidla Skoda (30° az 35°) byl stanoven na zakladé celkového
poskozeni obou popisovanych vozidel a zejména pak smérem zatlaceni pravych zadnich dveti

vozidla Skoda do jeho interiéru.

Simulace DN byla provedena na geodeticky zaméfeném polygonu na zéklad€ zaméteni

komunikace zpracovatelem tohoto revizniho znaleckého poudku ze dne X. X. XXXX.

S ohledem na jiz odvozené misto stfetu, stietovou polohu, stanovené hodnoty
ekvivalentnich energetickych rychlosti (EES) a znamé konecné polohy vSech ucastnikli
predmétné DN byl dale feSen stiet vozidla s motocyklem pomoci programu Virtual CRASH.
Hlavnim vystupem této analyzy jsou stfetové rychlosti obou ucastniki nehody. Jelikoz bylo
nalezeno vice konkrétnich feSeni pro pfedmétnou DN, kterd by odpovidala jiz zminénym
skuteCnostem, bylo snahou zjistit zejména nejmensi moznou stietovou rychlost motocyklu
Honda a k ni souhlasnou rychlost vozidla Skoda. Stietova rychlost motocyklu Honda byla takto

stanovena na 100 az 105 km/h, vozidlo Skoda mélo stietovou rychlost 20 az 24 km/h.

Vozidlo Skoda bylo po narazu stoéeno pravoto¢ivou rotaci o cca 120° az 130° a
nasledné se setrvacnosti sunulo do své kone¢né polohy. Motocykl i jeho fidi¢ se tésné€ po narazu

pohybovali vzduchem, dopadli a sunuli se do kone¢né polohy.

Pohyb vozidla Skoda pted stietem by se dal popsat jako pohyb rovnomérné zrychleny
s piiblizné konstantni hodnotou zrychleni 1,0 aZ 1,4 m/s?, a to z nulové rychlosti (vozidlo Skoda

zastavilo v odbo¢ovacim pruhu pied ¢arou vodorovného znaceni na silnici) do stietové rychlosti
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20 az 24 km/h. Tento pohyb probéhl na draze dlouhé cca 15 m. Rozjezd vozidla Skoda trval

zhruba 5 sekund (v technicky pfijatelném rozmezi 4,5 az 5,5 sekundy).

Piedstietovy pohyb motocyklu Honda lze rozvrhnout do péti fazi — jizda, reakéni doba,
nab¢h brzd, plné brzdéni a draha tésné pied narazem. Pro urceni vsech fyzikalnich parametra
v kazdé¢ z téchto fazi jeho pohybu je nutné pouzit metodu zpétného odvijeni déje, tedy vyjit

z jeho stietové rychlosti (100 az 105 km/h).

Pohyb motocyklu mezi mistem stetu a koncem brzdné stopy (vzdalenost ptiblizné 3 m)
lze oznacit za rovnomérny. Tato faze trvala zhruba 0,1 sekundy, pfi niZ jel motocykl rychlosti

shodnou s rychlosti stietovou.

Nasledujici dvé faze pohybu motocyklu (nabéh brzd a plné brzdéni) je nutné fesit
spole¢né. Motocykl zanechal na vozovce brzdnou stopu o délce 11 m. Tato délka je ptiblizné
souctem ujeté drahy motocyklu pifi plném brzdéni s jednou polovinou ujeté drahy béhem
nab¢hu brzd. Pohyb motocyklu v pribéhu téchto fazi 1ze povazovat za rovnomérné zpomaleny
S konstantnim zpomalenim. V pfipadé plného brzdéni mohlo zpomaleni u tohoto typu
motocyklu pii danych podminkach okoli dosahovat 6 az 8 m/s. Tato hodnota mize byt znaéné
proménnd a zavisi na mnoha faktorech a kromé jiného téZ na Sikovnosti a zkuSenostech fidice
motocyklu. Béhem nabéhu brzd je tfeba pocitat s polovi¢ni hodnotou zpomaleni, tedy 3 az
4 m/s?. U motocyklu se ¢as nabéhu brzd pocita mirné vyssi nez u osobnich automobild, tedy

zhruba 0,3 sekundy, a to zejména s ohledem na stlac¢eni odpruzeni jejich ptedni vidlice.

Nabéh brzd byl zapocat asi 0,6 sekundy pied stfetem, coz bylo v dobé, kdy byl motocykl
vzdalen od mista stfetu pfiblizné 18,5 m a v této chvili se pohyboval rychlosti 108 az 115 km/h.
Pro posouzeni dalSich fazi pohybu bude ptedpokladano, Ze se touto rychlosti motocykl

pohyboval i béhem reakéni doby a pted ni.

Reak¢ni doba fidice motocyklu se pohybovala okolo 0,8 sekundy, zejména vzhledem
k faktu, ze m¢l objekt, na ktery reagoval, v zorném tihlu do 5°. Béhem reak¢ni doby se motocykl
pohyboval rovnomérnym pohybem. Motocyklista zacal reagovat na odbocujici automobil
piiblizné 1,4 sekundy pied stietem, coz 1ze hodnotit jako reakci v€asnou. Vzhledem k faktu, ze
reakce motocyklisty se da hodnotit jako v¢asnd, je bezpfedmétné fesit, zda jej oslnilo slunce ¢i
ne, jak vypoveédél svédek. V inkriminovaném momenté se motocykl nachdzel zhruba 40 az

45 m od mista stretu.
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V dobg, kdy se vozidlo Skoda rozjizdélo se motocykl v rozhodném okamziku nachazel
pfiblizné 150 m od mista stfetu (v technicky pfijatelném rozmezi 135 az 165 m od mista stietu).
[PO1]

12.1.3 MozZnosti odvraceni stiretu
Odbvraceni stietu Fidicem motocyklu Honda

Z provedeného rozboru pohybu vozidel pfed stfetem je mozné dovodit, ze fidi¢
motocyklu mél z technického hlediska moznost odvratit stiet a tim predejit nehodé, pokud by
se v kritickych okamzicich nehodového déje (zejména v misté své pivodni reakce) pohyboval

rychlosti 50 km/h.

Zéakladni variantou pro feSeni odvraceni stietu pii rychlosti motocyklu 50 km/h je
pozice, ve které vozidlo Skoda stoji v odbodovacim pruhu (tésné pred jeho rozjezdem). V tu
chvili se motocykl nachazel ve vzdalenosti 150 m (v technicky pfijatelném rozmezi 135 az
165 m) od mista stietu. Vozidlo Skoda potiebovalo pro opusténi koridoru pohybu motocyklu
ujet pfiblizné¢ 19 m, coz by pii shodnych podminkach jako béhem DN urazilo za 5,2 az
6,2 sekundy. Za tuto dobu by motocykl ujel pfi rychlosti 50 km/h vzdalenost 72 az 86 m; je
tedy patrné, ze by ke stietu s velkou rezervou nedoslo, aniz by motocyklista musel brzdit ¢i
ménit smér své jizdy. K pohodInému mijeni obou ti¢astnikti predmétné DN by doslo i v pfipad¢,

ze by pii shodnych podminkéch jel motocykl rychlosti 80 km/h.

Dalsi variantou pro feSeni odvraceni stetu pfi rychlosti motocyklu 50 km/h je pozice,
ve které motocyklista zacal reagovat na odbocujici automobil. Jedna se o moment 1,4 sekundy
pred stietem (motocyklista byl od mista stietu vzdalen 40 az 45m). Pro opusténi koridoru
pohybu motocyklu potiebovalo vozidlo Skoda piiblizné 2 sekundy (v technicky pfijatelném
rozmezi 1,7 az 2,2 sekundy). Za tuto dobu by motocykl pfi rychlosti 50 km/h ujel 24 az 30 m,
coz znadi, Ze by ke stfetu opét nedoslo a vozidlo Skoda by opustilo koridor pohybu motocyklu
v okamziku, kdy by motocykl byl od mista stfetu vzdalen piiblizné 16 m. K tésnému mijeni
obou ucastnikil pfedmétné DN by doslo 1 v ptipadé, Ze by pfi stejnych podminkach jel motocykl
rychlosti 80 km/h. V obou pripadech by motocyklista nemusel brzdit ani ménit smér své jizdy.

Pokud by pii rovnomérném pohybu motocyklu rychlosti 50 km/h nedoslo ke stfetu
s vozidlem Skoda ani v jednom z kritickych okamZiki nehodového d&je (predstietového

pohybu), pak je zcela zfejmé, ze by k nému nedoslo ani pii brzdéni motocyklu. Jeho brzdna

draha je zhruba 27 m (v technicky pfijatelném rozmezi 25 az 29 m).
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Odvriceni stietu Fidickou vozidla Skoda

Podle provedené analyzy v posudkové &asti fidicka vozidla Skoda se rozhodla pro
odbocovaci manévr, kdyz motocykl Honda byl pfed mistem stfetu ve vzdalenosti minimaln¢
135 m (135 az 165 m) a nic nebranilo k uskute¢néni jejiho odbocovaciho manévru vlevo.
V dobé reakce tidice motocyklu, tj. kdyz ptejizde€la jeho jizdni pruh, byl motocyklu vzdalen 40
az 45 m. Tato situace rovnéz umoziovala bezpecné dokonceni odboc¢ovaciho manévru, pokud
by fidi¢ motocyklu jel rychlosti 50, resp. 80 km/h. Je otazkou jiného neZ technického posouzeni,

zda mél jet fidi¢ motocyklu uvedenymi rychlostmi. [PO1]

12.1.4 Odpovédi na otazky

Otazka ¢&. 1:  Provést analyzu nehodového déje.
Odpovéd’:

Za zacatek nehodového dé&je lze povazovat okamzik piiblizné 5 sekund pied stretem,
kdy fidi¢ka vozidla Skoda zahajila rozjezd v odbogovacim pruhu. V tu chvili byla vzdalena od
mista stfetu ptiblizn¢ 15 m. Motocykl byl v tomto okamziku vzdalen od mista stfetu 135 az
165 m. Ridi¢ka vozidla Skoda pokracovala v rozjezdu svého vozidla se zrychlenim 1 az
1,4 m/s? a motocyklista pokragoval ptiblizné konstantni rychlosti 108 az 115 km/h. V okamziku
zhruba 1,4 sekundy pied stietem zacal motocyklista reagovat na odboéujici automobil Skoda a
reagoval intenzivnim brzdénim, pfi¢emz motocykl zanechal na vozovce brzdnou stopu a ¢imz
se snizila rychlost pohybu motocyklu na rychlost stietovou 100 az 105 km/h. Motocykl se
nasledné stietl v kfizovatce s odbocujicim automobilem Skoda jedoucim v rozhodny okamzik
rychlosti 20 az 24 km/h. Béhem stfetu dosSlo k zadokumentovanym poskozenim vozidla 1
motocyklu. Nésledkem stietu se vozidlo Skoda sto¢ilo pravotogivou rotaci piiblizng o 120 az
130° a poté se sunulo do své konecné polohy. Motocykl Honda i jeho fidi¢ se pohybovali

vzduchem a po dopadu se sunuli do kone¢nych poloh.

Otazka & 2:  Z technického hlediska posoudit smér a zpiisob jizdy Fidicky vozidla Skoda.
Odpovéd’:

Ridi¢ka vozidla Skoda se se svym vozidlem pohybovala od obce L. po hlavni pozemni
komunikaci. Na kiizovatce zastavila a =zaregistrovala protijedouci motocykl ve velké
vzdalenosti (pozn. zpracovatele tohoto revizniho znaleckého posudku: Tato vzdalenost byla ve
skuteCnosti mensi, nez uvadela ve své vypovédi). Nasledné se rozjela a odbocovala vlevo

smérem k centru obce B. n. P.. Jeji zptisob odbo¢ovani byl plynuly a pomérné pozvolny. Mezi
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zastavenim a mistem stetu ujela zhruba 15 m, na jejichz konci dosahla rychlosti 20 az 24 km/h.

Béhem rozjezdu na blizici se motocykl jiz nikterak nereagovala.

Otazka & 3:  Z technického hlediska posoudit smér a zpiisob jizdy ridice motocyklu Honda.
Odpovéd’:

Ridi¢ motocyklu Honda se se svym motocyklem pohyboval ve sméru od obce R.-D.
k obci L., patrné sttedem svého pruhu. Za znackou ,,Zacdtek obce B. n. P.* se pohyboval

rychlosti 108 az 115 km/h. Na odbocujici automobil reagoval véas brzdénim, ¢imz sniZil svoji

rychlost na 100 az 105 km/h, coz odpovida rychlosti stietu.

Otazka &. 4:  Stanovit rychlost jizdy jak osobniho vozidla, tak motocyklu na pocatku reakcnich
dob i v dobé stretu.

Odpovéd’:

Stietova rychlost motocyklu byla 100 az 105 km/h, stietova rychlost vozidla Skoda
20 az 24 km/h. Ridi¢ka vozidla Skoda na vzniklou situaci nijak nereagovala. Ridi¢ motocyklu
Honda na vzniklou situaci reagoval asi 1,4 sekundy pied stietem; v té chvili jel rychlosti 108 az
115 km/h. Tento okamZik nastal p¥iblizné 3,6 sekundy po rozjedu vozidla Skoda a jeho rychlost

v tomto okamziku lze stanovit dle vzorce ,,v = a x t [km/h]”, coZ vychéazi zhruba na 14 az

18 km/h.

Otazka ¢&. 5:  Stanovit moznosti odvrdceni stretu obéma ridici.
Odpovéd’:

Pokud by se motocykl pohyboval rychlosti 50 km/h v okamziku rozjezdu vozidla Skoda
nebo v okamziku reakce jeho fidi¢e na odbocujici vozidlo, pak by ke stfetu nedoslo, aniz by byl
motocyklista nucen brzdit ¢i ménit smér své jizdy. Pokud by jel fidi¢ motocyklu Honda ve
stejnych okamzicich rychlosti 80 km/h, nehodu by timto svym jednanim také odvratil, a to opét

bez brzdéni a bez zmeény sméru své jizdy.

Otazka &. 6: Vyhotovit pocitacovou animaci nehodového déje.
Odpovéd’:
Grafické znazornéni pocitacové animace vyhotovené s pomoci programu Virtual

CRASH 2.2, véetné protokolu z této animace je obsaZeno v pfiloze €. x tohoto revizniho

znaleckého posudku.
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Otazka &. 7:  Dalsi zjisteni majici vztah k vySetrované udalosti, ktera nemohla byt vycerpdana
V odpovédich na zadané otazky a véc by mohla ozrejmit.
Odpovéd’:
Zadné dalsi skute¢nosti, které by mohly vySetfovanou udalost oziejmit a které by nebyly
uvedeny v tomto posudku, nebyly pii zpracovani tohoto revizniho znaleckého posudku zjistény.

-----

Z hlediska technického posouzeni:

e Ridi¢ motocyklu Honda se pohyboval v obci pied jeho reakci na odbodujici automobil

rychlosti 108 az 115 km/h.

e Ridi¢ motocyklu Honda by mohl stfetu s vozidlem Skoda pohodIné zabranit v kazdé
z analyzovanych situaci pfi rychlosti 50 km/h, a to i bez brzdéni a zmény sméru své
jizdy.

e Ridi¢ka vozidla Skoda nemohla stfetu s motocyklem Honda zabranit, a to ani

opakovanym pohledem na né¢j béhem odbocujiciho manévru.

e Technickou pfi¢inou predmétné DN byla rychlost motocyklu.
Otazka &. 8: Vyjddrete se k zaverim znaleckého posudku Ing. A.B., Ph.D. a Ing. C.D. zejména
K pripadnym rozporiim mezi nimi navzdjem a mezi nimi a Vasimi zavery.

Odpovéd’:

V tab. 10 je porovnani podstatnych parametrd ze zaveéra znaleckych posudkii Ing. A. B.,
Ph.D., Ing. C. D. a tohoto revizniho znaleckého posudku USI VUT v Brné. Z uvedené tabulky
je patrné€, Ze vSechny tfi znalecké posudky vztahujici se k pfedmétné DN obsahuji rozdilné
vysledky, avSak pro analyzu DN jsou tyto rozdily nepodstatné. Zpracovatel tohoto revizniho
znaleckého posudku se vSak ve svych zdvérech neshoduje s konstatovanim znalce Ing. A. B. v
tom, Ze technickou pii¢inou nehody byla technika jizdy fidi¢ky vozidla Skoda, viz tab. 10.
[PO1]
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Tab.c. 10: Porovnani vysledkii ze znaleckych posudkii k predmétné DN — V1 [PO1]

USI VUT
Porovnavana veli¢ina Ing. C.D., Ing. A.B.

Rychlost pii Vozidlo Skoda [km/h] 28 15a219 | 20az24
stietu vozidla
s motocyklem Motocykl Honda [km/h] 101 az 113 | 85az93 | 100az 105
Cas mezi zaéatkem rozjezdu vozidla Skoda a jeho

y 3,3 5,3 5,0
stietem s motocyklem Honda [s]
Vzdalenost mezi vozidlem a motocyklem tésné pied
rozjezdem vozidla Skoda — rychlost pohybu 106 az 116 145 135 az 165
motocyklu Honda [m]
Rychlost pohybu motocyklu Honda pred reakci na y . y
odbodujici vozidlo Skoda [km/h] 11522129 | 9322103 | 108 a2 115
Doba mezi okamZikem reakce fidi¢e motocyklu
Honda na odbocujici vozidlo Skoda a okamzikem 15 1,6 1,4
stfetu [s]
Moznosti odvréceni stietu fidicem motocyklu Honda
pfi jeho rychlosti 50 km/h (pfedepsana maximalni ANO ANO ANO
rychlost)
Vysoka rychlost motocyklu Honda jako ptic¢ina
predmétné DN z technického hlediska ANO ANO ANO
Technika jizdy fidicky vozidla Skoda jako pfic¢ina NE ANO NE

pfedmétné DN z technického hlediska
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12.1.5 Grafické zobrazeni popisované udalosti
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Obr. ¢. 12: Intervalovy diagram Varianta 1

12.1.6 Nejcastéjsi vyjadreni soudu

Z vyjadreni soudu vyplynulo, Ze fidi¢, ktery odbocuje vlevo, je povinen dat piednost
V jizdé vSem v protisméru se pohybujicim vozidllim, a to bez ohledu na rychlost jakou se
pohybuji. Povinnost dat piednost v jizdé protijedoucimu vozidlu je kvalitativné vyssi
povinnosti, nez pfimétend rychlost jizdy v obci vozidla jedouciho po hlavni silnici v protisméru.
Ridi¢ jedouci nedovolenou a nepfiméfenou rychlosti neznemoziiuje pred zahajenim odbodovani
vyckat, az on prejede. Jestlize vSak fidi¢ protijedouciho motorového vozidla jede rychlosti
vyrazné prekracujici (napf. o vice jak 70 %) maximdalni povolenou rychlost, ¢imz fidici
odbocujicimu vlevo znemozni, popf. podstatné ztizi, aby mu dal pfednost v jizd€, pak neni
vyloucena jeho odpovédnost nebo spoluodpovédnost za ptipadnou kolizi. V ptipad¢€, kdy neni
dostate¢ny rozhled pro provedeni odboceni, musi si byt fidi¢ védom toho, ze odbocuje z hlavni

silnice na mistni komunikaci, ktera ma charakter silnice vedlejsi za situace, kdy nema patficny
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rozhled pro provedeni odboceni a ze si nemuze tuto situaci vykladat ve svij prospéch, ale
naopak musi dbat zvysené opatrnosti a i v dobé odbocovani sledovat situaci nejen v misté kam
odbocuje, ale i1 v jizdnim pruhu, kterym projizdi a vytvaii prekazku protijedoucim vozidlim.
Pfi¢inna souvislost mezi jednanim pachatele a nasledkem se nepterusuje, jestlize k jednani
pachatele pfistoupi dalsi skutecnost, jez spoluptisobi pfi vzniku nasledku, avSak jednéani
pachatele zistava takovou skutecnosti, bez niz by k néasledku nebylo doslo. Vice soudnich

vyjadieni obsahuje piiloha ¢. 1, str. 120. [18]

12.2 VARIANTA 2

vvvvvvvv

vozidla jedouciho zleva po hlavni pozemni komunikaci.

)

P

Obr. ¢. 13: Schéma Varianta 2

12.2.1 Vyli¢eni udalosti

Dne X.X.XXXX doslo v H. na ulici T., na ktizovatce se silnici III. ttidy ¢. 4735
k dopravni nehodé mezi vozidlem Skoda Fabia a vozidlem Skoda Octavia. Ridi¢ka vozidla
Fabia hodlala piejet kiizovatku s ulici T. rovné, zastavila na hranici kiizovatky a fidi¢ vozidla
Octavia jedouci po hlavni silnici do vozidla Fabia narazil. Vozidlo Fabia bylo nasledné
odhozeno vlevo (smér T.) do silni¢niho ptikopu, kde skoncilo na stfese. Pfi dopravni nehodé
doslo k umrti p. A. B a lehkému zranéni p. C. D., spolucestujici ve vozidle Fabia. Dale doslo

k lehkému zranéni spolujedoucich ve vozidle Octavia. [PO2]
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12.2.2 Analyza vzajemného pohybu tcastnikii dopravni nehody

Z analyzy stietu vyplynulo, Ze vozidlo Octavia narazilo rychlosti cca 77 km/h (74 az
jedouciho rychlosti cca 14 km/h (12 az 16 km/h). Vozidlo Octavia bylo tésné po stietu
zpomaleno na cca 38 km/h a vozidlo Fabia urychleno na cca 45 km/h. Po prvotnim razu doslo
k levotocivé rotaci vozidla Fabia kolem svislé osy a soucasné pravotocivé rotaci vozidla kolem
podélné osy ve sméru zanechanych smykovych stop. Na konci smykovych stop vozidla Fabia
doslo pfi rychlosti vozidla Fabia cca 35 km/h k pocatku jeho pfevraceni na stiechu pies pravy
bok za soucasného dieni po povrchu vozovky. Na trovni okraje vozovky doslo k pfevraceni
vozidla Fabia na stfechu, poté vozidlo dorotovalo do zdokumentované kone¢né polohy na stieSe
V betonovém kanale v souladu s plankem mista nehody a zaméfenym polygonem. Vozidlo
Octavia po stietu zpomalovalo pfi zanechani smykovych a blokovacich stop s primérnym
zpomalenim cca 5 m.s? stop a dojelo do kone¢né polohy pfi okraji vozovky v souladu

S plankem mista nehody.

Analyza predstfetového pohybu vozidel byla provedena z 0idaji zjiSténych ze simulace
stietu a postietového pohybu s ohledem na poskozeni vozidel. S ohledem na nato¢eni vozidla
Octavia ve stfetové poloze, na polohu mista stfetu na urovni stfedové cary oddélujici levy a
pravy jizdni pruh a v neposledni fad¢ s ohledem na vypovéd’ fidie vozidla Octavia o tom, Ze
se pohyboval v pravém jizdnim pruhu je mozno dovodit, Ze vozidlo Octavia se pred stietem
pri¢né pfemist'ovalo. Za predpokladu, Ze se vozidlo Octavia pted stietem pohybovalo stfedem
pravého jizdniho pruhu, je pfi¢nd vzdalenost do mista stfetu rovna cca y = 2,2 m. Pri
vypocteném rozmezi stietové rychlosti 74 az 80 km/h urazilo vozidlo Octavia za dobu vyhybani
po oblouku drahu celkem 24,5 az 26,5 m. Pii uvazované reakcni dobé fidice ve vysi 0,8 s bylo
vozidlo Octavia na pocatku reak¢ni doby fidice ve vzdalenosti 41 az 44 m (Cas 2,0 s pred
stietem), pii uvazované reakcni dobé fidice ve vysi 1,0 s bylo vozidlo Octavia na pocatku reakce
fidic¢e ve vzdalenosti 45 az 49 m pied MS (Cas 2,2 s pied stietem). Pti vypoétené stfedni hodnoté
rychlosti vozidla Octavia ve vysi 77 km/h bylo vozidlo na pocatku reakce fidice ve vzdalenosti

43 az 47 m.

Vozidlo Fabia se nejpravdépodobnéji rozjizd€lo z hranice kiizovatky, tedy ze vzdalenosti
cca 6,7 m pred MS. Primérné zrychleni vozidla Fabia lze s ohledem na vypoctené rozmezi

stietové rychlosti 12 az 16 km/h uvazovat ve vysi 0,8 az 1,5 m.s? (pro stiedni hodnotu
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vypodtené rychlosti ve vysi 14 km/h a primérné zrychleni ve vysi cca 1,2 m.s) a rozjezd trval

do sttetu po dobu 3,0 az 3,9 s.

Z analyzy vyplynulo, ze v okamziku poc¢atku reakce fidice vozidla Octavia, tj. pii reakcni
dob¢ 0,8 s v case 2,0 s pied stfetem, bylo vozidlo Octavia 42,7 m pied MS a vozidlo Fabia bylo
cca 5,6 m pied MS piedni ¢asti pfiblizn€ v prvni tfetiné pravého jizdniho pruhu a pohybovalo
se rychlosti cca 6 km/h. V okamziku pocatku vyhybani vozidla Octavia, tj. nejpravdépodobnéji
Vv Case 1,2 s pred stietem, bylo vozidlo Octavia 25,6 m pfed MS a vozidlo Fabia bylo cca 4,0 m
pfed MS a pohybovalo se rychlosti cca 9 km/h. V okamziku rozjezdu vozidla Fabia v ¢ase cca

3,3 s ped stfetem bylo vozidlo Octavia ve vzdalenosti cca 70 m pred MS.

Soucasné¢ vSak s ohledem na relativné nizkou stfetovou rychlost vozidla Fabia nelze

vvvvvvvv
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V takovém piipad¢ lze uvazovat s variantou predstietového pohybu po uvedené draze 6,7 m,
kdy od rozjezdu do stetu by uplynula doba 2,4 s, z toho by fidi¢ka nejprve zrychlovala 2,0 s se
zrychlenim 2,6 m.s? na rychlost cca 18 km/h na draze cca 4,6 m a poté by brzdila na stfedni
hodnotu stietové rychlosti 14 km/h (0,2 s se zpomalenim 5,0 m.s, 0,2 s nab&h brzd). V tomto
pripad¢ by vsak vozidlo Fabia vjelo do koridoru pohybu vozidla Octavia az v ¢ase cca 1,6 S pied
stietem, reak¢ni doba fidi¢e Octavie by byla pted vyhybanim pouze cca 0,4 s. V tomto Case by

bylo vozidlo Octavia ve vzdalenosti 33 az 35 m pied MS. [PO2]

12.2.3 Moznosti odvraceni stiretu
Odvraceni sti‘etu Fidicem vozidla Octavia

Z komplexni analyzy nehodového d&je vyplynulo, Ze tidi¢ vozidla Octavia zacal
reagovat na vyjizdéjici vozidlo Fabia v €ase 2,0 az 2,2 s ped stietem, kdy byl se svym vozidlem
jedoucim rychlosti 74 az 80 km/h ve vzdalenosti 41 az 49 m pifed MS. Za predpokladu
extrémniho pohybu vozidla Fabia zrychlovanim a poté brzdénim a extrémné kratké reakcni
doby tidice ve vysi 0,4 s, by zacal reagovat na vozidlo Fabia ve vzdalenosti cca 33 az 35 m pied
MS. Na zastaveni z rychlosti 50 km/h je potieba pfi minimalnim predepsaném brzdném

zpomaleni a reak¢éni dobé 1,0 s draha 32 m. Zastavil by tedy pfed mistem stietu.

Pokud by se fidi¢ pohyboval rychlosti 50 km/h, k nehod¢ by jednozna¢né nedoslo, nebot’
bylo mozno s vyuzitim minimalniho pfedepsané¢ho zpomaleni zastavit pfed koridorem

projizdgjiciho vozidla Fabia. Ridi¢ by nebyl nucen k vyhybéani a nemusel by se ani spoléhat na
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nebot’ fidi¢ vozidla Octavia m¢l na zastaveni vyrazné delsi drahu.

Varianta moznosti odvraceni nehody fidi¢em vozidla Octavia za pfedpokladu, kdyz by
se vozidlo Octavia pohybovalo ze vzdalenosti 33 m konstantni rychlosti 50 km/h. Tato varianta
vychédzi z mista reakce fidi¢e Octavie odvozeného v ptedstietovém pohybu pii minimalni
stietové rychlosti, tj. rychlosti 74 km/h a reakéni doby fidi¢e Octavie pfed vyhybanim 0,4 s a
brzdéni vozidla Fabia pted stietem. Ani pii této varianté by za predpokladu zrychlovani vozidla
Fabia minimalné od 0,7 m.s?, bezpecné od 1,0 m.s, nebyl fidi¢ nucen meénit smér nebo

rychlost jizdy a vozidla by se minula.

V ptipadé ostatnich variant mél fidi¢ vozidla Octavia z rychlosti 50 km/h vzdy
jednoznaéné moznost nehod¢ zabranit, resp. na vozidlo Fabia nikterak nereagovat, nebot’ mél

vzdy k dispozici del$i drahu.
Odvraceni sti‘etu Fidickou vozidla Fabia

Z komplexni analyzy nehodového dé&je ovéfené i1 pfi vysetfovacim pokusu ze dne
vzdélenost minimalné 130 m, coz také sama potvrdila. Vyhledové podminky tedy nebyly
omezeny. Ridi¢ka vozidla Fabia méla moznost nehodé zabranit, pokud by spravné vyhodnotila
rychlost vozidla Octavia a nechala vozidlo projet. Nelze vyloucit, Ze se podivala vlevo, poté
vpravo a jiz se neptesvédcila znovu o situaci vlevo, prestoze o vozidle Octavia védéla. Je vSak
otazkou jiného neZ technického posouzeni, zda méla predpokladat rychlost vozidla jedouciho
Vv obci po hlavni silnici ve vysi 74 az 80 km/h (za ptedpokladu piedstictového brzdéni Octavie
jesté vyssi). [PO2]

12.2.4 Odpovédi na otazky

Otazka &. 1: Posoudit na zdklade veSkerého jiz shromazdeného ditkazniho materialu
spravnost znaleckého posudku, ktery podal znalec E.F., a to zejména se

zameérenim na stanoveni rychlosti osobniho automobilu zn. Skoda Octavia.

Odpovéd’:
Na zéklad¢ provedené komplexni analyzy nehodového déje je mozno dovodit, Ze
znalecky posudek znalce E. F. dospél k podobnym podstatnym zavériim jako tento revizni

znalecky posudek. Znalec E. F. uvedl, ze stietova rychlost vozidla Octavia byla 74 az 98 km/h,
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pravdépodobné 86 km/h. Tento revizni znalecky posudek dospél k rozmezi 74 az 80 km/h, tedy

pfi dolni hranici rozmezi znalce E. F..

Otazka &.2: Z technického hlediska posoudit zpiisob a techniku jizdy a mozZnosti odvraceni
dopravni nehody ze strany obzZalovaného, ale i mozZnosti zabranit dopravni
nehode ze strany ridicky vozidla Fabia s prihlédnutim na opetovne vypoctenou

rychlost vozidla zn. Skoda Octavia.

Odpovéd’:

Ridicem vozidla Octavia:

Na zaklad¢ provedené komplexni analyzy nehodového déje je mozno dovodit, ze fidi¢
vozidla Octavia zacal reagovat na vyjizdé€jici vozidlo Fabia v ¢ase 2,0 az 2,2 s pred stietem, kdy
byl se svym vozidlem jedoucim rychlosti 74 az 80 km/h ve vzdalenosti 41 az 49 m pted MS.
Za ptedpokladu extrémniho pohybu vozidla Fabia zrychlovanim a poté brzdénim a extrémné
kratké reakéni doby fidice ve vysi 0,4 s by zacdal reagovat na vozidlo Fabia ve vzdalenosti cca
33 az 35 m pied MS. Na zastaveni z rychlosti 50 km/h je potieba pfi piedepsaném brzdném

zpomaleni 5,8 m.s2a reakéni dobé 1,0 s draha 32 m.

Za piedpokladu, Ze by se vozidlo Octavia pohybovalo ze vzdalenosti 33 m konstantni
rychlosti 50 km/h. Tato varianta vychazi z mista reakce fidice Octavie odvozeného
Vv predstietovém pohybu pfi minimalni stietové rychlosti, tj. rychlosti 74 km/h a reakéni doby
fidi¢e Octavie pfed vyhybanim 0,4 s a brzdéni vozidla Fabia pted stfetem. Ani pfi této varianté
by za piedpokladu zrychlovani vozidla Fabia o velikosti minimalné od 0,7 m.s, bezpeéné od

1,0 m.s2, nebyl fidi¢ nucen ménit smér nebo rychlost jizdy a vozidla by se minula.

V ptipadé ostatnich variant mél fidi¢ vozidla Octavia z rychlosti 50 km/h vzdy

jednozna¢né moznost nehodé zabranit.

Pokud by se vozidlo Octavia pohybovalo rychlosti 50 km/h, k nehod¢ by jednozna¢né
nedoslo, nebot’ bylo mozno z minimélniho pfedepsané¢ho zpomaleni zastavit pted koridorem
projizdéjiciho vozidla Fabia. Ridi¢ by nebyl nucen k vyhybani a nemusel by se ani spoléhat na

nebot’ m¢l fidi€ vozidla Octavia na zastaveni vyrazné delsi drahu.

Ridickou vozidla Fabia:

Z komplexni analyzy nehodového déje ovéfené i pii vySetfovacim pokusu ze dne

vvvvvvvv
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minimalné¢ 130 m, coz také sama potvrdila. Vyhledové podminky tedy nebyly omezeny.
Ridi¢ka vozidla Fabia méla moznost nehodé zabranit, pokud by spravné vyhodnotila rychlost
vozidla Octavia a nechala vozidlo projet. Nelze vyloucit, ze se podivala vlevo, poté vpravo a
Jiz se nepresveédcila znovu o situaci vlevo, prestoze o vozidle Octavia védéla. Je vSak otazkou
jiného nez technického posouzeni, zda méla predpokladat rychlost vozidla jedouciho v obci po
hlavni silnici ve vy$i 74 az 80 km/h (za ptedpokladu predstietového brzdéni Octavie jesté
vyssi).

Otazka &. 3:  Posoudit, zda tvrzeni svédka, pokud by bylo pripusténo, by mohlo néjak zménit

okolnosti celé dopravni nehody.

Odpovéd’:

Svédek mj. uvedl, Ze poslouchal diskuzi na misté nehody: Pani tam brecela, fikala, Ze jela
z F., zstala stat, zacala do ni hucet matka, at’ jede, ze to stihne. Ona se rozjela a zjistila, ze to
nestihne, zac¢ala zmatkovat a spletla si brzdu a plyn. Pfimo na mist¢ si byla védoma, Ze nehodu
zavinila. Podle jeho ndzoru byla fidicka totalné nezkusend. Dale uvedl, Ze ma za to, ze pani
vzadu nebyla pfipoutdna, méla kozich a nechtéla si ho ponicit, to fikala fidicka.

Na zékladé vySe uvedeného byla feSena varianta pohybu vozidla Fabia za ptedpokladu,

vvvvvvvv

uvazovat s variantou piedstietového pohybu po uvedené draze 6,7 m, kdy od rozjezdu do stietu
by uplynula doba 2,4 s, z toho by vozidlo Fabia nejprve zrychlovalo 2,0 s se zrychlenim 2,6 m/s?
na rychlost cca 18 km/h na draze cca 4,6 m a poté by brzdilo na stfedni hodnotu stfetové

rychlosti 14 km/h (0,2 s se zpomalenim 5,0 m.s?, 0,2 s nab&h brzd).

V tomto ptipad¢ by vSak vozidlo Fabia vjelo do koridoru pohybu vozidla Octavia az
Vv Case cca 1,6 s pred stfetem a reak¢ni doba fidi¢e Octavie by byla pfed vyhybanim 0,4 s
(obvykla reakéni doba za nesnizené viditelnosti je cca 0,8 S). V tomto case by bylo vozidlo

Octavia ve vzdalenosti 33 m pred MS.

Varianta moznosti odvraceni nehody fidi¢em vozidla Octavia za piedpokladu, kdy by
se vozidlo Octavia pohybovalo ze vzdalenosti 33 m konstantni rychlosti 50 km/h. Tato varianta
vychéazi z mista reakce fidi¢e Octavie odvozeného v piedstietovém pohybu pii minimalni
stietové rychlosti, tj. rychlosti 74 km/h a reakéni doby fidi¢e Octavie pfed vyhybanim 0,4 s a

brzdéni vozidla Fabia pted stfetem.
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Ani pii této variant& by za piedpokladu zrychlovani vozidla Fabia o velikosti 1,0 m.s™
nebyl fidi¢ nucen ménit smér nebo rychlost jizdy a vozidla by se minula. V ptipadé, ze by se
fidi¢ pohyboval rychlosti 50 km/h, mél moznost jednozna¢né nehodé zabranit i za predpokladu
,zmatkovani“ fidi¢ky vozidla Fabia, nebot’ mohl i v pfipadé¢ zastaveni vozidla Fabia v koridoru

svého pohybu zastavit pfed mistem stfetu.

Otazka &. 4:  Posoudit, zda neexistovaly ztizené moznosti zabranit dopravni nehode ze strany
obzalovaného ridice vozidla Skoda Octavia a rovnéz posoudit namitky obhajoby
ke stanovené rychlosti vozidla zn. Skoda Octavia.

Odpovéd’:
Podle zavéru tohoto revizniho znaleckého posudku neexistovaly ztizené mozZnosti

zabranit dopravni nehod¢ ze strany fidi¢e vozidla Octavia.

Otazka &. 5:  Posoudit, zda lze pripustit rychlost niZsi a taktéz i nizsi narazovou rychlost a pak
opét posoudit moznosti zabranéni nehody s prihlédnutim k povolené rychlosti
50 km/h ze strany obou ucastniki silnicniho provozu.

Odpovéd’:
Z komplexni analyzy nehodového dé&je vyplynulo technicky piijatelné rozmezi stfetové

rychlosti vozidla Octavia ve vysi 74 az 80 km/h. Stietovou rychlost pod 70 km/h Ize s ohledem

na energeticky rozsah poSkozeni a postietovy pohyb povazovat za technicky nepfijatelnou.

Otiazka &. 6: Posoudit, zda ridicka vozidla Skoda Fabia vjela do kiiZovatky z vedlejsi silnice
na vzdalenost kratsi nez zabrzdnou, opét s prihlédnutim ke stanovené rychlosti
vozidla Skoda Octavia.

Odpovéd’:
Pokud je myslena vzdalenost, na jakou je fidi¢ vozidla Octavia z rychlosti 50 km/h

s obvyklou reakéni dobou (1,0 s) a pfedepsanym zpomalenim (5,8 m.s*) schopen zastavit, tak

fidicka na krat$i vzdalenost do koridoru Octavie nevijela.

Pokud je mysleno zastaveni z vypocteného rozmezi rychlosti vozidla Octavia 74 az
80 km/h, tak fidicka vjela na vzdalenost kratsi. Je vSak otazkou jiného nez technického
posouzeni, zda méla predpokladat rychlost vozidla jedouciho v obci po hlavni silnici ve vysi

74 az 80 km/h (za piedpokladu piedstietového brzdéni jeste vyssi).
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Otazka &. 7: Posoudit, zda poskozena, ktera sedéla na zadnim sedadle, v dobé nehody byla ci
nebyla pripoutina bezpecnostnim pdsem, a to s ohledem na nasledek, ktery
nastal, pricemz zejména poukazuji na znalecky posudek z oboru soudniho
lékarstvi a to, jak na piivodni pitevni, tak doplnujici znalecky posudek na ¢.1. 287
spisu.

Odpovéd’:

Na zéklad¢ komplexni analyzy nehodového déje je mozno jednoznacné dovodit, ze
poskozena nebyla v dobé nehody pfipoutdna bezpecnostnim pasem. V piipadé, ze by byla
ptipoutana, nedoslo by K jejimu vypadnuti z vozidla a nasledky pfedmétné nehody by byly
pravdépodobné mensi.

Otazka ¢&. 8: Z technického hlediska specifikovat pricinu dopravni nehody, a to na zdkladé
pripadnych novych zjisténych okolnosti, véetné faktoru, ktery mél viiv na jejich
vznik, pritbéh a intenzitu ndsledkui.

Odpovéd’:
Technickou pfi¢inu predmétné nehody lze spatfovat v rychlosti vozidla Octavia
v kombinaci s nespravnym vyhodnocenim jeho rychlosti a vzdélenosti fidickou vozidla Fabia.
Vyhodnoceni rychlosti vozidla ptiblizujiciho se k fidi¢i po pfimce je vSak velmi obtizné.
Otazka &. 9: Posoudit nutnost provedeni vySetiovaciho pokusu na mist¢ s ohledem na
polozené otazky, a to za pritomnosti zpracovatelii znaleckého posudku, jak tuto

alternativu uklada rozhodnuti Krajského soudu Ostrava, v podrobnostech
odkazuji na rozhodnuti tohoto soudu.

Odpovéd’:
Vysettovaci pokud byl proveden dne X.X.XXXX na misté nehody.

Otazka €. 10: Uvést vSechny skutecnosti, které budou v ramci zpracovani posudku zjistény a
které mohly mit vyznam pro rozhodovani soudu.

Odpovéd’:

Posouzeni vhodnosti reakce fidice vozidla Octavia vyhybanim v pfedmétném piipadé
je otazka jiného nez technického posouzeni. Z technického hlediska lze konstatovat, ze
vhodnéjsi reakei je intenzivni brzdéni bez vyhybani, nebot’ v ptipadé vyhybani hrozi i ohroZeni
vozidel v protisméru a zvySeni tak nasledki nehody. Za ptfedpokladu nevyhybani vozidla
Octavia vlevo a pohybu uprostied pravého jizdniho pruhu by k nehodé pravdépodobné nedoslo,

nebot’ misto stietu obou vozidel lezelo mimo koridor pohybu vozidla Octavia.

Vsechny dalsi skute¢nosti, které byly v ramci zpracovani revizniho znaleckého posudku
zjistény, jsou v jeho posudkové casti. [PO2]
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12.2.5 Grafické zobrazeni popisované udalosti

FABIA V KONECNE
POLOZE
v=0,00km/h
CTAVA V/ KONECGN t=4,50s
§=23,60m

OCTAVIA NA 1% 64m
OCTAVIA V OKAMZIKU POCATKU WHYBAN[%OCTAWA V MISTE STRETU

ROZJEZDU VOZIDLA Vo pocim §:v=77,00km/hé@/F
=t=0,00s

FABIA - —
v=77.00km /h 525,80 \ —s=0,00m ABIA V MISTE STRETU
t=3,30s — = = v=14,00km/h

s=70,00m Z I - |

OCTAVIA NA POCATKU FABIA V .
REAKCE RIDIGE POCATKU VYHYBANI
v=77,00km/h
t:Z,ZOS VZQ,OOkm/h

= t=1,20s
s=43,00m s=4.00m

Obr. ¢. 14: Intervalovy diagram Varianta 2

12.2.6 Nejcastéjsi vyjadreni soudu

Skute¢nost, ze fidicka vozidla Skoda Fabie #dila vozidlo, neni trestna. Tim, Ze fidié
vozidla Skoda Octavia vyrazné piekro¢il povolenou rychlost, znemoznil fidiéce vozidla Skoda
Fabia dani piednosti. Pfi¢ina dopravni nehody na strané fidi¢ky vozidla Skoda Fabia byla proto,
7e se ,,opétovné nepiesvédéila“ pohledem na levou stranu. Ridi¢, jenz dava pii jizdé
ktizovatkou piednost vozidlim pfijizdéjicim po hlavni silnici, nemusi dat pfednost absolutné
vSem vozidlim, ktera v libovolné vzdalenosti od kfizovatky vidi, ale pouze tém, ktera jsou jiz
natolik blizko, Ze vjeti jim fizené¢ho vozidla do kfiZovatky by u fidi€l jedoucich po hlavni silnici

vyvolalo nebezpeci nutnosti nahlé zmény sméru nebo rychlosti jizdy.

Povinnosti fidice je respektovani zejména ustanoveni, podle néhoz pii vjizdéni z mista
leziciho mimo pozemni komunikaci na pozemni komunikaci musi fidi¢ dat ptfednost v jizd¢ mj.
vozidlim jedoucim po pozemni komunikaci, jeZ stanovi, ze vyzZaduji-li to okolnosti, zejména
nedostate¢ny rozhled, musi fidi¢ zajistit vjeti na pozemni komunikaci pomoci zpisobilé a
nalezité¢ poucené osoby. Pi1 dopravnich nehodach, k nimZ dochazi pfi stfetu vozidla jedouciho
po hlavni silnici s vozidlem vjizd&jicim do ktizovatky z vedlejsi silnice plati, ze je zasadné
vinen fidi¢ nerespektujici pfednost v jizd¢. Pfednost fidi¢e jedouciho po hlavni silnici tedy
nezanika jen v disledku toho, Ze tento fidi¢ jede nedovolenou rychlosti. Povinnost dat prednost

vV

v jizdé je kvalitativné vy$§im stupném povinnosti, nez je povinnost dodrzet limit dovolené
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rychlosti. Je-1i nalezité zjisténo i1 poruseni zakonem kladenych povinnosti u fidi¢e jedouciho po
hlavni silnici z hlediska piekro¢eni nejvyssi povolené rychlosti, lze usuzovat
spoluzavinéni.V jiném piipad¢ soud tvrdil, ze po ucastnikovi silni¢niho provozu nelze
spravedlivé pozadovat, aby bez dal§iho pfedpokladal mozné poruseni pravidel tohoto provozu
jinymi ucastniky a aby tomu pfizplsobil své jednani a neni-li z okolnosti, které muze Gcastnik
silnicniho provozu bézn¢ vnimat ¢i predvidat, ze jiny ucastnik téhoz provozu porusil své
povinnosti, je opravnén ocekavat od ostatnich ucastniki provozu dodrzovani stanovenych

pravidel. Vice soudnich vyjadieni obsahuje piiloha ¢. 1, str. 137. [18]

12.3 VARIANTA 3

Varianta 3 se vztahuje ke stietu vozidla jedouciho z vedlejsi pozemni komunikace

s vozidlem jedoucim po hlavni pozemni komunikaci zprava.

A

\Y4

Obr. ¢. 15: Schema Varianta 3

12.3.1 Vyli¢eni udalosti

Dne X.X.XXXX na silnici I. tfidy ¢. 15 v km 56,391 v k.o. U. v U. kraji, v misté
kfizovatky se silnicemi &. 11/260 a I11/24081 k dopravni nehodg, pfi niz osobni vozidlo Skoda
Favorit (dle jen vozidlo Skoda), odbo¢ovalo doleva z vedlejsi silnice ve sméru od obce U. na
hlavni silnici smérem na L. v dobé&, kdy po hlavni silnici ve sméru od C. L. na L. ptijizdélo

vozidlo Peugeot (dale jen vozidlo Peugeot). Na hlavni silnici doSlo ke stfetu vozidel. Ve vozidle
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Skoda doslo ke smrtelnému zranéni fidicky a spolujezdce. Ve vozidle Peugeot doslo ke

smrtelnému zranéni spolujezdce, fidi¢ byl zranén lehce. [PO3]

12.3.2 Analyza vzajemného pohybu tcastnikii nehody

Z technického hlediska je mozno usuzovat, ze vozidlo Peugeot narazilo ptedni ¢asti do
pravého boku vozidla Skoda. Naraz sméfoval mirné §ikmo zezadu na oblast pravych zadnich
dvefi a pravého zadniho kola vozidla Skoda. Stiet je mozno charakterizovat jako $ikmy
excentricky raz bez skluzu. Vlivem piisobeni razové sily bylo vozidlo Skoda odhozeno dopiedu
shora ve sméru pohybu hodinovych ruci¢ek a zastavilo v konecném postaveni po nehod¢ podle
udajii z protokolu o nehodé. Rovnéz vozidlo Peugeot zacalo vlivem plisobeni razové sily rotovat
se sunulo smérem k levému okraji vozovky, stoCilo se piedni ¢asti proti sméru své ptiivodni
jizdy a sjelo do silni¢niho ptikopu do koneéného postaveni po nehodé podle udaji z protokolu

o nehodé.

Na zaklad¢ rozboru stietu a pohybu obou vozidel po stfetu je z technického hlediska
pfijatelné, Ze se vozidlo Skoda mohlo v okamziku stfetu pohybovat piibliznou rychlosti

14 km/h. Vozidlo Peugeot se mohlo v okamziku stfetu pohybovat piibliznou rychlosti 95 km/h.

Pravdépodobné misto stfetu lezi ve vzdalenosti 7,5 m za VBM a 6 m od pravého okraje

vozovky ve sméru jizdy vozidla Peugeot.

Z fotografické dokumentace mista dopravni nehody vyplyva, Ze ptedni kola vozidla
Skoda byla v dobé nehody sto¢ena doleva. Z technického hlediska je proto pfijatelné, ze vozidlo
Skoda v pribéhu nehodového déje odbolovalo doleva smérem na Litoméfice. Vzhledem
k celkové situaci v misté dopravni nehody je mozno pii rozboru pohybu vozidla Skoda v dobé

pted stfetem uvazovat se dvéma variantami, a to:

- rozjizdéni do kiizovatky po pfedchozim zastaveni pied jeji hranici,

- plynuld jizdy bez zastaveni pted hranici kiizovatky.

Vzhledem k celkové situaci v misté dopravni nehody a na zakladé postaveni v okamziku
stfetu je z technického hlediska piijatelné, ze vozidlo Skoda z mista rozjezdu pied hranici
ktizovatky do postaveni v okamziku stietu urazilo drahu 9,5 m. Pfi rozjizdéni se mohlo
pohybovat se zrychlenim 1,0 m/s?, coz odpovida b&Znému zpiisobu rozjizdéni osobnich vozidel

na kiiZovatce. Od okamZiku rozjezdu vozidla Skoda do okamziku stietu uplynula doba 5 s.
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Vzhledem k celkové situaci v misté¢ dopravni nehody, kdy oba fidi¢i nemohli druhé vozidlo
sledovat pfimym pohledem, je moZno uvazovat s velikosti reakéni doby fidi¢ky vozidla Skoda
V hodnot¢ 1,5 s. Z rozboru této varianty pribéhu nehodového déje vyplyva, ze v okamziku, kdy
se vozidlo Skoda zadalo rozjizdét, se vozidlo Peugeot nachazelo ve vzdalenosti 133 m pied
postavenim v okamziku stietu. V dobé, kdy se fidi¢ka vozidla Skoda rozhodovala, Ze
s vozidlem Skoda vjede do kiizovatky, tj. 1,5 sekundy pied rozjezdem vozidla Skoda, se vozidlo

Peugeot nachézelo ve vzdalenosti 174 m pied postavenim v okamziku stietu.

Z rozboru této varianty prubéhu nehodového dé&je vyplyva, Ze drahu od hranice
kiizovatky do postaveni v okamziku stfetu vozidlo Skoda urazilo za dobu 2 s. Od okamziku,
kdy se fidicka vozidla Skoda rozhodovala, e s vozidlem Skoda vjede do kiizovatky, do
okamziku stfetu uplynula doba 4 s. Vozidlo Skoda se v tomto okamziku nachazelo ve
vzdalenosti 15 m pied postavenim v okamziku stietu, tj. ve vzdalenosti 6 m pied hranici
ktizovatky. V okamziku, kdy vozidlo Skoda piejizdélo hranici kiiZzovatky, se vozidlo Peugeot
nachdzelo ve vzdalenosti 66 m pted postavenim v okamziku stfetu. V dobé, kdy se fidicka
vozidla Skoda rozhodovala, Ze s vozidlem Skoda vjede do kiizovatky, tj. 1,5 sekundy pied
prejetim hranice kfiZovatky, se vozidlo Peugeot nachazelo ve vzdalenosti 107 m pred

postavenim v okamziku stietu.

Vzhledem k celkové situaci v misté dopravni nehody je mozno z technického hlediska
usuzovat, ze vozidlo Peugeot k mistu dopravni nehody pfijizdélo ve svém pravém jizdnim
pruhu. V dobé pied stietem se sto¢ilo doleva smérem ke stfedu vozovky, bezprostiedné pted
sttetem potom zpomalovalo na draze 1,2 m, pficemz brzdilo dosazitelnym brzdnym
zpomalenim 5,9 m/s?. Vzhledem k tdajim zji§ténym pfi rozboru stietu je z technického
Protoze se vozidlo Skoda v dobé& pied stietem nenachazelo v piimém zorném poli fidide, je
mozno velikost jeho reakéni doby uvazovat v hodnoté 1,5 s. Z technického hlediska je potom
piijatelné, ze fidi¢ vozidla Peugeot zacal na situaci v misté¢ nehody reagovat v okamziku, kdy
se vozidlo Peugeot nachazelo ve vzdalenosti 47 m pied postavenim v okamziku stfetu.
V piipadé rozjizdéni do kiizovatky v dobé pred stietem se vozidlo Skoda v okamziku, kdy #idié
vozidla Peugeot zacal na situaci reagovat, nachazelo ve vzdalenosti 6 m pfed postavenim
v okamziku stietu, tj. ve vzdalenosti 3,5 m za hranici kfiZzovatky, tedy jesté piedtim, nez vozidlo
Skoda vjelo do jizdniho pruhu vozidla Peugeot. Vozidlo Skoda se v tomto okamziku nachéazelo

ve vzdalenosti 3,5 m pted hranici jizdniho pruhu vozidla Peugeot.
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V piipadé plynulé jizdy v dobé& pied stfetem se vozidlo Skoda v okamziku, kdy Fidi¢
vozidla Peugeot zacal na situaci reagovat, nachazelo ve vzdalenosti 7 m pfed postavenim
v okamziku stietu, tj. ve vzdalenosti 3 m za hranici kiizovatky, tedy jesté predtim, nez vozidlo
Skoda vjelo do jizdniho pruhu vozidla Peugeot. Vozidlo Skoda se v tomto okamziku nachézelo

ve vzdalenosti 5 m pted hranici jizdniho pruhu vozidla Peugeot. [PO3]

12.3.3 Moznosti odvraceni stiretu
Odvrdceni stietu Fidicem vozidla Skoda

Na zakladé celkové situace v misté¢ dopravni nehody a vzhledem k tdajim zjisténym
pii technickém rozboru nehodového déje je z technického hlediska ptijatelné, ze by k nehod¢
nedoglo, pokud by fidi¢ka nevijela s vozidlem Skoda do jizdniho pruhu vozidla Peugeot. Timto
jednéanim mohla umoznit vozidlu Peugeot bezpecny prijezd mistem dopravni nehody, takze by
mohla dopravni nehodé predejit. Z rozboru pohybu obou vozidel v dobé pred stietem vsak
vyplyva, ze v dobé, kdy se fidi¢ka vozidla Skoda rozhodovala, Ze vjede do kiizovatky, se
vozidlo Peugeot nachédzelo ve vzdalenosti 107 az 174 m pted mistem stfetu. Na tuto vzdalenost

cerw

rychlosti vy$$i neZ rychlosti v daném misté stanovenou.

Déle je z technického hlediska piijatelné, ze by ke stietu nedoslo, pokud by fidicka
dokazala vozidlo Skoda zastavit pred koridorem pohybu vozidla Peugeot. V ptipadé rozjizdéni
vozidla Skoda by fidicka musela zagit na situaci reagovat v okamziku, kdy se vozidlo Skoda
nachazelo ve vzdalenosti 8 m pred postavenim vV okamziku stfetu. Vozidlo Peugeot se v tomto

okamziku nachazelo ve vzdalenosti 73 m pied postavenim v okamziku stfetu.

V ptipadé plynulé jizdy vozidla Skoda by Fidi¢ka vozidla Skoda musela zaéit na situaci
reagovat v okamziku, kdyz se vozidlo Skoda nachézelo ve vzdalenosti 11 m pred postavenim
v okamziku stfetu. Vozidlo Peugeot se v tomto okamziku nachazelo ve vzdalenosti 74 m pted

postavenim v okamziku stfetu.

Misto dopravni nehody bylo dobte ptehledné. Na zaklad€ vzajemného postaveni obou
vozidel v okamziku, kdy by fidi¢ka vozidla Skoda musela zadit na situaci reagovat, aby
k nehod¢ nedoslo, je pfijatelné, ze vozidlo Peugeot mohlo byt v tomto okamziku dobie
viditelné, avsak fidicka vozidla Skoda mohla rozpoznat hrozici nebezpeéi jen velmi obtizné.
Ridi¢ka vozidla Skoda mohla brzdénim stietu s vozidlem Peugeot zabranit, pokud by

vvvvvvvv

velmi obtizné, prakticky az nemozné.
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Odvrdceni stiretu iidicem vozidla Peugeot

Na zaklad¢ udaji zjisténych pii technickém rozboru nehodového déje je mozno
usuzovat, ze fidi¢ vozidla Peugeot zac¢al na situaci v misté dopravni nehody reagovat v dob¢,
kdy se vozidlo Skoda nachazelo v levém jizdnim pruhu vozovky ve sméru jizdy vozidla
Peugeot. Z technického hlediska je proto ptijatelné, ze fidi¢ vozidla Peugeot reagoval na situaci
v mist¢ dopravni nehody vcas, kvili vysoké rychlosti vozidla Peugeot vSak nedokazal stretu

zabranit.

Pti dodate¢ném zaméteni mista dopravni nehody bylo zjiSténo, Ze dopravni znacka
s omezenim rychlosti na 70 km/h se nachazela ve vzdalenosti 288 m pied VBM, tj. 280 m
pied mistem stietu. V piipadé jizdy vozidla Peugeot rychlosti 70 km/h od mista omezeni
rychlosti dopravni znaékou a rozjizdéni vozidla Skoda je z technického hlediska piijatelné, Ze
by vozidlo Skoda mohlo najet do pravého jizdniho pruhu vozovky bez nebezpedi, velikost

vzdalenosti mezi obéma vozidly mohla ¢init 40 m.

V piipadé jizdy vozidla Peugeot rychlosti 70 km/h od mista omezeni rychlosti dopravni
znackou a pfi jizdé vozidla Skoda konstantni rychlosti 14 km/h je z technického hlediska
ptijatelné, ze by vozidlo Skoda mohlo najet do pravého jizdniho pruhu vozovky bez nebezpeéi,

velikost vzdalenosti mezi obéma vozidly mohla ¢init 26 m.

Na zéakladé téchto udaju je proto z technického hlediska piijatelné, ze fidi¢ vozidla
Peugeot mohl jizdou rychlosti 70 km/h od mista omezeni rychlosti dopravni znackou dopravni

nehodé¢ predejit.

Dale je na zakladé postaveni vozidel Skoda a Peugeot v okamziku stéetu a vzhledem
k celkové situaci v misté dopravni nehody pfijatelné, ze by ke stfetu nedoslo, pokud by fidic
s vozidlem Peugeot nevyhybal doleva ke stfedu vozovky, ale doprava k okraji vozovky.
Vozidlo Peugeot by vsak v tomto pfipade s nejvétsi pravdépodobnosti vyjelo mimo vozovku,
ale pfi brzdéni dosazitelnym zpomalenim by vozidlo Peugeot mohlo zpomalovat jesté
V prostoru vyusténi vedlejsi silnice vpravo. Je mozno usuzovat, Zze by pied vyjetim mimo
vozovku doslo k podstatnému sniZeni rychlosti jizdy vozidla Peugeot, takze nasledky dopravni
nehody by nemusely byt tak tragické. K této moznosti fidice vozidla Peugeot k odvraceni stietu
je vSak nutno uvést, ze v okamziku, kdy zacal na situaci reagovat, jesté ze zptisobu jizdy vozidla
Skoda nemohl rozpoznat, zda toto vozidlo odboc¢uje doleva nebo zda k¥izovatku projizdi p¥imo
smérem do prot&jsi vedlejsi silnice. Pokud by vozidlo Skoda jelo piimo, je mozno usuzovat, Ze

by nasledky stietu byly podobné jako pti pfedmétné nehodé. [PO3]
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12.3.4 Odpovédi na otazky

Otazka &. 1: Vyhodnotit oba jiz zpracované znalecké posudky z hlediska jejich spravnosti.

Odpovéd’:

Ve znaleckém posudku znalce Ing. A. B. je mozno souhlasit s hodnocenim mechanismu
prub&hu stfetu a zpisobem pohybu obou vozidel v dob¢ pied stietem i po stietu. Dale je mozno
souhlasit s udaji o tom, ze pokud by vozidlo Peugeot k mistu nehody pfijizdélo rychlosti
70 km/h, tj. rychlosti v misté dopravni nehody stanovenou, mohl tidi¢ vozidla Peugeot stietu
s vozidlem Skoda zabrénit, resp. ke stfetu by nedoslo; vozidlo Skoda by z prostoru mista stietu

odjelo pred ptijezdem vozidla Peugeot.

Hodnoty rychlosti EES obou vozidel jsou pfili§ vysoké, a proto jsou piili§ vysokeé i
hodnoty rychlosti obou vozidel v okamziku stfetu a tim i rychlost vozidla Peugeot v dob¢ pted

stietem. Nebyl proveden rozbor moznosti fidi¢ky vozidla Skoda k odvraceni stfetu brzdénim.

Ve znaleckém posudku znalce Ing. C. D. je mozno souhlasit s postupem technického
rozboru nehodového déje, s rychlosti vozidla Peugeot 96 km/h v okamziku stfetu, rychlost
vozidla Skoda 18 az 20 km/h v okamziku stietu je piilis vysoka. Dale je mozno souhlasit s daji
o tom, ze pokud by se vozidlo Peugeot pohybovalo rychlosti 70 km/h od mista dopravni znacky
omezujici rychlost na 70 km/h, nemusel by #idi¢ vozidla Peugeot na vozidlo Skoda viibec

reagovat, k dopravni nehod¢ by nedoslo.

Pfi posuzovani moznosti obou fidici k odvraceni stfetu je nutno vychazet z celkové
situace v misté dopravni nehody. Nelze proto moznosti fidi¢e vozidla Peugeot k odvraceni
sttetu hodnotit na zdklad¢ situace v okamziku, kdy zacal na situaci reagovat. Vzajemné
postaveni obou vozidel v tomto okamziku bylo dano zpiisobem jizdy vozidla Peugeot, tj. jizdou
rychlosti vy$s$i nez v daném misté stanovenou. Pokud by se vozidlo Peugeot pohybovalo
stanovenou rychlosti jiz od mista, kde je umisténa dopravni znacka s omezenim rychlosti,
potom by situace, v niz fidi¢ vozidla Peugeot zacal reagovat, viibec nenastala. Nebyl proveden

rozbor moznosti fidicky vozidla Skoda k odvraceni stfetu brzdénim.

Otazka &. 2: Uvést dalsi podstatné skutecnosti tykajici se mechanismu vzniku predmétné

dopravni nehody.

Odpovéd’:
Vozidlo Peugeot narazilo predni ¢asti do pravého boku vozidla Skoda. Naraz smétoval

mirné §ikmo zezadu na oblast pravych zadnich dveii a pravého zadniho kola vozidla Skoda.
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Vlivem piisobeni razové sily bylo vozidlo Skoda odhozeno dopfedu ve sméru jizdy vozidla
Peugeot, pricemz soucasné rotovalo kolem svislé t€ziStni osy piti pohledu shora ve sméru
pohybu hodinovych ruci¢ek. Nakonec zastavilo v kone¢ném postaveni po nehod¢ podle tdaji
Z protokolu o nehod¢. Rovnéz vozidlo Peugeot zacalo vlivem pusobeni rdzové sily rotovat
se sunulo smérem k levému okraji vozovky, stoCilo se piedni ¢asti proti sméru své piivodni
jizdy a nakonec sjelo do silni¢niho ptikopu do konecného postaveni po nehod¢ podle udajt

Z protokolu o nehodé.

Vozidlo Skoda se v okamziku stfetu pohybovalo rychlosti 14 km/h, vozidlo Peugeot
rychlosti 95 km/h. Pravdépodobné misto stietu lezi ve vzdalenosti 7,5 m za VBM a 6 m od
pravého okraje vozovky ve sméru jizdy vozidla Peugeot. Vozidlo Peugeot k mistu dopravni

nehody pfijizdélo rychlosti 97 km/h.

V dobé, kdy se fidicka vozidla Skoda rozhodovala, e viede do kiizovatky, se vozidlo
Peugeot nachazelo ve vzdalenosti 107 az 174 m pted mistem stietu. Na tuto vzdalenost nemohla
fidi¢ka vozidla Skoda rozpoznat, Ze vozidlo Peugeot k mistu dopravni nehody p#ijizdi rychlosti

vy$§i neZ v daném misté stanovenou.

Na zaklad¢ vzajemného postaveni obou vozidel v okamziku, kdy by fidi¢ka vozidla
Skoda musela zaéit na situaci reagovat, aby k nehodé nedoslo, je pfijatelné, Ze vozidlo Peugeot
mohlo byt v tomto okamziku dobie viditelné, avsak fidicka vozidla Skoda mohla rozpoznat
hrozici nebezpedi jen velmi obtizné. Ridic¢ka vozidla Skoda mohla brzdénim stietu s vozidlem

vvvvvvvv

za danych podminek jen velmi obtiZné, prakticky az nemozné.

Ridi¢ vozidla Peugeot mohl jizdou rychlosti 70 km/h od mista omezeni rychlosti
dopravni znackou, tj. od vzdalenosti 288 m pied VBM, tj. 280 m pied mistem stfetu, dopravni
nehod& piedejit, vozidlo Skoda by mohlo najet do pravého jizdniho pruhu vozovky bez

nebezpeci.
Otazka ¢&. 3: Zaujmout stanovisko K zaveriim znalcii k otazkam, které byly zadany a jimi reSeny.

Odpovéd’:
Stanovisko k odpovédim na otazky polozené obéma znalciim je totozné s hodnocenim

zaveéri jejich znaleckych posudku. [PO3]
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12.3.5 Grafické zobrazeni popisované udalosti

VOZIDLO PEUGEOT V

DOBE ROZHODOVANI VOZIDLO SKODA V OKAMZIKU

REAKCE VOZIDLA PEUGEOT

RIDICE VOZIDLA $KODA VOZIDLO PEUGEQT V VOZIDLO SKODA v v=6,36km/h

v=98,00km/h OKAMZIKU REAKCE MISTE ROZJEZDU t=1.50s VOZIDLO PEUGEOT V
t=6,50s v=98,00km /h ¥=0,00km/h ’ KONEGNE POLOZE
5=174,00m t=1,50s £=5,00s

v=0,00km/h
t=3,31s

VOZIDLO PEUGEOT V  vo7iDL0 PEUGEGT
OKAMZIKU ROZJEZDU  ouam#iku BRzDENI VOZIDLO PEUG

VOZIDLA SKODA _ OKAMZIKU STRETU

v=98,00km/h
v=98,00km/h t=0,25¢ / v=85,00km /h KONECNE POLOZE
t=5,00s s=1,20m t=0,00s v=0,00km/h
5=133,00m s=0,00m t=2,72s

OKAMZIKU STRETU
v=14,00km/h
t=0,00s

s=0,00m

Obr. ¢. 16: Intervalovy diagram Varianta 3

12.3.6 Nejcastéjsi vyjadreni soudu

Podle soudu byly v tomto piipadé poruseny dvé zakladni povinnosti fidi¢em vozidla
Peugeot, povinnost povolené rychlosti a fidickou vozidla Skoda povinnost ,,dej prednost
V jizd&’’. Povinnost fidi¢ky vozidla Skoda je priméarni, vzhledem k moznym nasledkéim jejiho
poruseni. PiekroCenim povolené rychlosti na rovném prehledném Useku hlavni silnice bez
vétsSiho provozu, jak tomu bylo v daném piipadé, totiz samo o sob€ nevede ke kolizni situaci a
sttetu vozidel. V posuzovaném piipad¢ byla povolend rychlost pfekro¢ena o 27 km/h, coz
nepredstavuje extrémni miru poruseni. Ridi¢ vozidla Peugeot se mohl spoléhat, ze fidicka
vozidla Skoda splni svoji povinnost a da mu piednost v jizdé, jeho konani tak mozno podiadit

pod tzv. princip omezené duvéry aplikovany v pravni praxi.

Z jinych tvrzeni soudu vyplyva, Ze fidi¢ nesmi zahdjit jizdu, jizdni tikon nebo v nich
pokracovat jestlize by fidi¢, ktery ma piednost v jizd¢, musel ndhle zménit smér nebo rychlost
jizdy. Ridi¢e nezbavuje povinnost dat piednost v jizdé odkaz na nedostateény rozhled.
Obzvlasté v piipadé, pokud fidi¢ kriticky usek dobfe znid. A samotnd okolnost, Ze fidi¢
motorového vozidla jedouci po hlavni silnici pfekro¢i povolenou rychlost neznamena, ze nema
prednost v jizd€, resp. ze piednost v jizd¢ pozbyl. Vice soudnich vyjadieni obsahuje ptiloha

& 1, str. 156. [18]
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124 VARIANTA4

Varianta 4 se vztahuje ke stietu vozidla jedouciho po hlavni pozemni komunikaci a

odbocujiciho vlevo s vozidlem jedoucim za nim.

A\

Obr. ¢. 17: Schéma Varianta 4

12.4.1 Vyli¢eni udalosti

Dne X.X.XXXX ve F. p. R. na ulici B. u domu ¢.p. XXX doslo k DN vozidla Ford a
motocyklu Honda.

K DN doslo tak, ze fidi¢ Fordu pfi odboc¢ovani vlevo ohrozil za sebou jedouciho fidice
motocyklu Honda. V okamziku, kdy fidi¢ Hondy pfedjiZzdél v levém (protismérmém) jizdnim
pruhu vozidlo Ford, jeho fidi¢ odbocil vlevo, vjel do jizdni drahy motocyklu, ktery nasledné
najel do levych zadnich dveti vozidla Ford. Pii stfetu doslo k deformaci obou vozidel v misté
narazu a k t€zkému zranéni fidice motocyklu Honda, ktery utrpél pohmozdéniny na koncetinach
a dvojitou zlomeninu pravé dolni koncetiny. Technické zavada jako pfi¢ina DN nebyla na misté

ohledanim zjisténa ani uplatnéna. [PO4]

12.4.2 Analyza vzajemného pohybu tcastniktii nehody

Pomoci koliznich parametrt byla stanovena vzajemna stfetova poloha obou tcastniki.
Z porovnani nejmarkantnéjSich poSkozeni vyplynulo, Ze vzajemny uhel, ktery mezi sebou na

pocatku sviral motocykl a vozidlo, byl dle korespondence poskozeni stanoven na cca 35°.
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MS bylo uréeno vzhledem Kk postitehovému pohybu vozidla Ford, okolnostem zjisténym
z fotodokumentace a rozptylu stfepd. S ohledem na rozptyl stiepti a illomka z motocyklu Honda

bylo MS stanoveno do vzdalenosti cca 6 m od VBM a 5,5 m vlevo od PBM.

Z podkladt slouzicich pro analyzu nehodového déje nelze jednozna¢né stanovit
pfednehodovy pohyb motocyklu Honda. Piedev§im v jakém cCase a jaké vzdalenosti za
vozidlem Ford zapocal motocykl Honda ptejizdéni do levého (protismérného) pruhu a jak
dlouho se v tomto pruhu mohl pohybovat. Nasledny prubéh nehodového déje byl uvazovan pro
minimalni potfebny ¢as a vzdalenost, kterou by fidi¢ motocyklu potieboval Kk pricnému
pfemisténi (dvéma oblouky) z pravého do levého (protismérného) jizdniho pruhu tedy o
cca 3,5 m (celkova $ife vozovky 6,6 m). Jak uvedl fidi¢ motocyklu Honda, do levého jizdniho
pruhu ptejel asi pred Grovni odstaveného ¢erveného vozidla, které se nachazelo ve vzdalenosti
cca 60 m pred MS (tato vzdalenost byla stanovena na zaklad¢ fotodokumentace a zhlédnuti a

zaméieni mista DN).

Motockl Honda mohl pfi rychlosti cca 65 km/h (59 az 71 km/h) ve vzdalenosti cca 89 m
pted MS v case 4,9 sekundy pied stietem zahajit piedjizdéci manévr; pficné piemisténi
motocyklu dvéma oblouky je brano ze stfedu pravého jizdniho pruhu do stfedu levého jizdniho
pruhu, tj. cca 3,5 m. V case 4,5 sekundy pied stietem a 35 m pied MS tidi¢ vozidla Ford jedouci
rychlosti cca 38 km/h kontroloval situaci za vozidlem ve zpétném zrcatku, v tomto okamziku
se motocykl Honda nachéazel 81 m pied MS (tj. 46 m za vozidlem Ford) v pravém jizdnim pruhu
a stale se pohyboval rychlosti cca 65 km/h. V ¢ase cca 3,2 sekundy a cca 58 m pied MS se tidi¢
motocyklu Honda nachazel ve stfedu vozovky (piejizde€l delici ¢aru), vozidlo Ford se nachazelo
21 m pted MS a zacalo zpomalovat se stiedni hodnotou zpomaleni 3 m/s? z rychlosti cca
38 km/h (34 az 42 km/h). Vozidlo Ford zahgjilo odbo¢ovaci manévr 2,5 sekundy pied stietem
a cca 15 m pred MS, vozidlo zpomalovalo 2 m/s?> (konstantni zpomaleni v prib&hu
odbocovaciho manévru), motocykl Honda se nachazel jiz v levém jizdnim pruhu cca 1,3 m od
stitedové Cary ve vzdalenosti 45 m pied MS (tj. cca 30 m za vozidlem Ford). Vozidlo Ford v ¢ase
1,5 sekundy a cca 7 m pred stietem jiz zfetelné zasahovalo do levého jizdniho pruhu, v tomto
okamziku zacal fidi¢ motocyklu Honda, nachazejici se 27 m pied MS, reagovat na odbocujici
vozidlo Ford, po uplynuti 1 sekundy (reakce + nabéh brzd) zacal brzdit se zpomalenim 3 m/s?,
vV tomto momentu se nachazel cca 9 m pred MS. Vozidlo Ford se v okamziku stietu pohybovalo
rychlosti cca 12 km/h (10 az 14 km/h) a motocykl Honda cca 60 km/h (54 az 66 km/h), ihned
po narazu (uvazovano 0,5 sekundy) zagalo vozidlo Ford zpomalovat 6 m/s?, vozidlo i motocykl

se spole¢né pohybovaly do kone¢nych poloh. V ¢ase 2 sekundy po stietu se vozidlo Ford
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nachdzelo v konec¢né poloze. Motocykl Honda se nachéazel cca 3,8 m za MS vedle levé Casti
vozidla Ford. Tato poloha byla odvozena jako kone¢na poloha na zakladé vypovédi fidice
vozidla Ford. [PO4]

12.4.3 MozZnosti odvraceni stiretu
Odbvraceni stietu Fidicem motocyklu Honda

Vychozim bodem simulace byl zvolen okamzik reakce fidice motocyklu Honda na
odbocovaci manévr vozidla Ford. Vychozi rychlost motocyklu Honda byla stanovena na
50 km/h, jednalo se o maximalni povolenou rychlost v misté¢ DN (jizda v obci). Pohyb vozidla
Ford byl zachovan shodny jako pfi analyze DN. Z provedené analyzy vyplyva, zZe:

e Vv case cca 1 sekunda od okamziku reakce se motocykl Honda nachézel cca 14 m pred MS,
pohyboval se rychlosti cca 50 km/h; vozidlo Ford se v tomto okamziku nachazelo napii¢

levym jizdnim pruhem,

e Vv Case cca 2 sekundy od okamziku reakce se motocykl Honda nachazel na urovni MS a
pohyboval se rychlosti cca 50 km/h sttedem levého jizdniho pruhu; v tomto okamziku
vozidlo Ford dokoncovalo odbofovaci manévr a nachdzelo se vétSi Casti na mistni

komunikaci, kam odbo¢ovalo a pohybovalo se rychlosti cca 12 km/h.

Ridi¢ motocyklu Honda mohl nehodé zabranit, pokud by se v mist¢ DN pohyboval
maximalni povolenou rychlosti 50 km/h. Jak vyplynulo z provedené analyzy, v oblasti MS by
se motocykl minul se zadni &asti vozidla Ford s odstupem cca 0,7 m. Ridi¢ motocyklu by

nemusel ndhle zménit smér jizdy, brzdit.
Odvraceni sti‘etu vidicem vozidla Ford

Ridi¢ vozidla Ford ve vypovédi uvedl, ze doba mezi pohledem do zpétného zrcatka a
zapocetim odbocovaciho manévru byla asi 2 sekundy. Béhem této doby se motocykl pohyboval
Vv oblasti pravého jizdniho pruhu blize délici ¢ary az do levého pruhu blize délici Cary. Je
ptipustné, ze motocykl Honda se v pribehu této doby mohl pro fidi¢e vozidla Ford pohybovat

v oblasti, do které nemél vyhled pomoci zpétnych zrcatek, v tzv. ,,mrtvém Ghlu®.

Pfi zahajeni odbocovaciho manévru jiz fidi¢ nemohl mit moZnost spatfit motocykl
Honda ve zpétném zrcéatku ani za svym vozidlem ani v levém jizdnim pruhu, protoze se vozidlo

Ford zacalo jiz natacet viici podélné ose vozovky.

Pokud by fidi¢ vozidla Ford na zac¢atku odbocovaciho manévru, tj. 2,5 sekundy pred

stietem, spatfil motocykl Honda, ktery se v tomto okamziku nachézel v levém jizdnim pruhu
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cca 1,3 m od délici ¢ary a cca 30 m za vozidlem Ford, mohl by nehodé zabranit tim, ze by

nezapocal odbo¢ovaci manévr a vyckal by, az ho motocykl Honda piedjede. [PO4]
12.4.4 Odpovédi na otazky

Otazka & 1:  Analyzovat z technického hlediska pricinu dopravni nehody, zejména se vyjadrit
K rychlosti, sméru a zpiisobu jizdy obou ucastnikii dopravni nehody s ohledem
K situaci a podminkam v silnicnim provozu v dobé nehody.

Odpovéd’:

Na zaklad¢ podrobného prostudovani fotodokumentace, ohledani mista DN, ohledani
vozidla Ford a vypovédi ucastnikli a svédka DN vypracoval zpracovatel analyzu nehodového
deje.

Z podkladt slouzicich pro analyzu nehodového déje nelze jednoznacné stanovit
ptednehodovy pohyb motocyklu Honda. Piedev§im v jakém case a jaké vzdalenosti za
vozidlem Ford zapocal motocykl Honda ptejizdéni do levého (protismérného) pruhu a jak
dlouho se v tomto pruhu mohl pohybovat. Nasledny pribéh nehodového déje byl uvazovan pro
minimélni potfebny Cas a vzdalenost, kterou by fidi¢ motocyklu potieboval k piicnému
premisténi (dvéma oblouky) z pravého do levého (protismérného) jizdniho pruhu, tedy o cca
3,5 m (celkova §ite vozovky 6,6 m). Jak uvedl fidi¢ motocyklu Honda, do levého jizdniho pruhu
ptejel asi pied urovni odstaveného Cerveného vozidla, které se nachazelo ve vzdalenosti cca
60 m pfed MS (tato vzdalenost byla stanovena na zdkladé¢ fotodokumentace a zhlédnuti a

zaméteni mista DN).
Z provedené analyzy tohoto revizniho znaleckého posudku vyplynulo, Ze:

e motocykl Honda mohl pfi rychlosti cca 65 km/h (59 az 71 km/h) ve vzdalenosti cca 89 m
pted MS v Case 4,9 sekundy pted stietem zahajit predjizdéci manévr; pficné premisténi
motocyklu dvéma oblouky je brano ze stfedu pravého jizdniho pruhu do stfedu levého

jizdniho pruhu, tj. cca 3,5 m.

e v Case 4,5 sekundy pred stretem a 35 m pied MS tidi¢ vozidla Ford jedouci rychlosti cca
38 km/h kontroloval situaci za vozidlem ve zpétném zrcatku, v tomto okamziku se
motocykl Honda nachazel 81 m pied MS (tj. 46 m za vozidlem Ford) v pravém jizdnim
pruhu a stale se pohyboval rychlosti cca 65 km/h,

e Vv case cca 3,2 sekundy a cca 58 m pied MS se tidi¢ motocyklu Honda nachazel ve stfedu
vozovky (prejizd€l délici caru), vozidlo Ford se nachézelo 21 m pred MS a zacalo

zpomalovat se stiedni hodnotou zpomaleni 3 m/s? z rychlosti cca 38 km/h (34 az 42 km/h),
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e 2,5 sekundy pied stietem cca 15 m pied MS zahgjilo vozidlo Ford odbo¢ovaci manévr,
vozidlo zpomalovalo 2 m/s? (konstantni zpomaleni v pribéhu odbodovaciho manévru),
motocykl Honda se nachézel jiz v levém jizdnim pruhu cca 1,3 m od stfedové cary ve

vzdalenosti 45 m pired MS (tj. cca 30 m za vozidlem Ford),

e vozidlo Ford v ¢ase 1,5 sekundy a cca 7 m pied stietem jiz zfetelné zasahovalo do levého
jizdniho pruhu, v tomto okamziku zacal fidi¢ motocyklu Honda nachazejici se 27 m pred
MS reagovat na odbocujici vozidlo Ford, po uplynuti 1 sekundy (reakce + nabéh brzd)

zacal brzdit se zpomalenim 3 m/s?, v tomto momentu se nachazel cca 9 m pied MS,

e Vv okamziku stfetu se vozidlo Ford pohybovalo rychlosti cca 12 km/h (10 az 14 km/h) a
motocykl Honda cca 60 km/h (54 az 66 km/h), ihned po narazu (uvazovano 0,5 sekundy)
zaGalo vozidlo Ford zpomalovat 6 m/s?, vozidlo i motocykl se spoleéné pohybovaly do

kone¢nych poloh,

e v case 2 sekundy po stfetu se vozidlo Ford nachéazelo v kone¢né poloze. Motocykl Honda
se nachazel cca 3,8 m za MS vedle levé ¢asti vozidla Ford. Tato poloha byla odvozena jako

konecné poloha na zéklad€ vypovédi fidi¢e vozidla Ford.
Podminky v silni¢nim provozu v dobé nehody: bylo jasno, sucha vozovka a hustota
provozu prumeérnd. Slunce svitilo ve sméru od Trojanovic, tzn., Ze oba fidi¢i jej méli pti jizde

za zady.
Otazka ¢. 2: Urcit misto stretu.
Odpovéd’:
S ohledem na rozptyl stiepi a ulomkt z motocyklu Honda bylo MS stanoveno do
vzdalenosti cca 6 m od VBM a 5,5 m od PBM.

Otazka €. 3:  Posoudit moznosti zabranéni stretu u obou ucastnikii dopravni nehody.
Odpovéd’:

Ridi¢em motocyklu Honda

Vychozim bodem simulace byl zvolen okamzik reakce fidi¢e motocyklu Honda na
odbocovaci manévr vozidla Ford. Vychozi rychlost motocyklu Honda byla stanovena na
50 km/h, jednalo se 0 maximalni povolenou rychlost v misté¢ DN (jizda v obci). Pohyb vozidla

Ford byl zachovan shodny jako pfi analyze DN. Z provedené analyzy vyplyva, ze:
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e v Case cca 1 sekunda od okamziku reakce se motocykl Honda nachazel cca 14 m pied MS,
pohyboval se rychlosti cca 50 km/h; vozidlo Ford se v tomto okamziku nachazelo napii¢

levym jizdnim pruhem,

e Vv Case cca 2 sekundy od okamziku reakce se motocykl Honda nachazel na Grovni MS a
pohyboval se rychlosti cca 50 km/h stfedem levého jizdniho pruhu, v tomto okamziku
vozidlo Ford dokoncovalo odbocovaci manévr a nachdzelo se vétSi Casti na mistni

komunikaci, kam odbo¢ovalo a pohybovalo se rychlosti cca 12 km/h.

Ridi¢ motocyklu Honda mohl nehodé zabranit, pokud by se v mist¢ DN pohyboval
maximalni povolenou rychlosti 50 km/h. Jak vyplynulo z provedené analyzy tohoto revizniho
znaleckého posudku, v oblasti MS by se motocykl minul se zadni ¢asti vozidla Ford s odstupem

cca 0,7 m. Ridi¢ motocyklu by nemusel nahle zménit smér jizdy ani brzdit.

Ridi¢em vozidla Ford

Ridi¢ vozidla Ford ve vypovédi uvedl, Ze doba mezi pohledem do zpé&tného zrcatka a
zapoCetim odbocovaciho manévru byla asi 2 sekundy. Béhem této doby se motocykl pohyboval
V oblasti pravého jizdniho pruhu blize dé€lici ¢ary az do levého pruhu blize délici cary. Je
ptipustné, ze motocykl Honda se v prubéhu této doby mohl pro fidi¢e vozidla Ford pohybovat

Vv oblasti, do které nemél vyhled pomoci zpétnych zrcatek, tedy v tzv. ,,mrtvém uhlu®.

Pii zahajeni odbocCovaciho manévru jiz fidi¢ nemusel mit moZnost spattit motocykl
Honda ve zpétném zrcéatku ani za svym vozidlem ani v levém jizdnim pruhu, protoze se vozidlo

Ford zacalo jiZ natacet viici podélné ose vozovky.

Pokud by ftidi¢ vozidla Ford na zacatku odbocovaciho manévru tj. 2,5 sekundy pied
sttetem, spatfil motocykl Honda, ktery se v tomto okamziku nachézel v levém jizdnim pruhu
cca 1,3 m od délici ¢ary a cca 30 m za vozidlem Ford, mohl by nehodé zabrénit tim, ze by

nezapocal odbocovaci manévr a vyckal by, az ho motocykl Honda ptedjede.

Otazka & 4:  Urcit rychlost jizdy motocyklu Honda
Odpovéd’:
Rychlost motocyklu Honda byla na zacatku a v pribehu nehodového déje stanovena na

cca 65 km/h.
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Otazka &. 5:  Urcit narazovou rychlost motocyklu Honda do osobniho vozidla Ford.
Odpovéd’:

Narazova rychlost motocyklu Honda byla stanovena na cca 60 km/h a vozidla Ford na
cca 12 km/h.

Otazka & 6: Zda bylo v moznostech ridice motocyklu Honda zabranit dopravni nehode.
Odpovéd’:

Ridi¢ motocyklu Honda mohl nehodé zabranit, pokud by se v misté DN pohyboval
rychlosti 50 km/h, tedy maximalni povolenou rychlosti.

Otazka ¢. 7: Vyjadrit se k odlisnym zavérim znaleckych posudki Ing. A. B., Ph.D. a
Ing. C. D.

Odpovéd’:

Hlavni pfi¢ina rozdilnych zdvéru v piedchozich znaleckych posudcich spocivd ve
stanoveni energetické ekvivalentni rychlosti EES, pfedev§im u motocyklu Honda. Vlivem
tohoto rozdilu dospéli znalci ke znacné rozdilné narazové rychlosti motocyklu, kterd ma za

nasledek odlisné zavéry v téchto posudcich.

Pti srovnani ptedchozich znaleckych posudki a tohoto revizniho znaleckého posudku
je tfeba vychazet ze skutecnosti, Ze predchozi znalci ve svych posudcich vychazeli z konecné
polohy motocyklu Honda tak, jak byla zaznamenana PCR. Zpracovatel tohoto revizniho
znaleckého posudku vychazel jiz ze skuteCnosti, ze kone¢na poloha motocyklu Honda
zaznamenana PCR nevznikla pii nehodovém d&ji, ale manipulaci s motocyklem bezprostiedng
po DN, kdy fidi¢ vozidla Ford s motocyklem Honda manipuloval z divodu pomoci jeho fidici.
Konec¢na poloha motocyklu dle fidi¢e vozidla Ford byla vedle levého boku vozidla. Z tohoto
divodu se také 1isi MS, kdy pfedchozi znalci situovali MS v levém jizdnim pruhu bliZe délici
cary, kdezto zpracovatel tohoto revizniho znaleckého posudku stanovil MS v levém jizdnim
pruhu blize levému okraji. Ze srovnani analyz nehodového déje piedchozich znaleckych

posudkt a tohoto je patrné, ze rozdil pticné polohy MS je cca 1 m.

Na zaklad¢€ provedenych rozbori v tomto reviznim znaleckém posudku Ize v nasledujici
tabulce porovnat rozhodujici skutenosti ze zavéru znaleckych posudku Ing. A. B., Ph.D., Ing.

C. D. a tohoto revizniho znaleckého posudku.
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Tab.c. 11: Porovnani vysledkii ze znaleckych posudkii k predmétné DN — V4 [PO4]

Ing. A. B., Ph.D. Ing. C. D. USI VUT
V Brné
Oblast mista stetu 6,2 mzaVBM a 3,5az6mza cca 6 mod VBM a
46mvlevood | VBMa45az55 5,5m vlevo od
PBM m vlevo od PBM PBM vozovky
Stietova rychlost vozidla 16 az 20 11 az 17 10 az 14
Ford [km/h]
Stfetova rychlost 36 az 44 55 az 67 54 a7 66
motocyklu Honda [km/h]
EES vozidla Ford [km/h] 1345 15az 18 11az15
EES motocyklu Honda 1543 27 az 34 25az31
[km/h]
Moznost zabranéni stietu nemohl DN mohl odvratit mohl odvratit stiet,
fidicem motocyklu Hondy zabranit stiet, pokud by se pokud by se
pohyboval pohyboval
rychlosti 50 km/h | rychlosti 50 km/h
Moznost zabranéni stietu mohl odvratit mohl odvratit stfet | mohl odvratit stiet
fidi¢em vozidla Fordu stiet nezapocetim nezapocetim nezapocetim
odbocovaciho odbocovaciho odbocovaciho
manévru manévru manévru

Po provedeném srovnani zavért jednotlivych znaleckych posudkt se zavéry tohoto

revizniho znaleckého posudku je zfejmé, Ze znalecky posudek Ing. A. B., Ph.D. vykazuje

znacné odliSnosti od zaveri tohoto revizniho znaleckého posudku, které jsou vySe uvedeny.

Znalecky posudek Ing. C. D. je c¢éastetné¢ v souladu se zavéry tohoto revizniho

znaleckého posudku. Odlisnosti v zavérech jsou zejména disledkem rozdilného stanoveni MS

a uvazované kone¢né polohy motocyklu Honda.

Otazka ¢&. 8: Jind zjistéeni dulezita pro trestni stihani.

Odpovéd’:

Ptfi vypracovavani tohoto revizniho znaleckého posudku nebyly zjistény dalsi

skute¢nosti vyznamné pro technické posouzeni pifedmétné DN. [PO5]
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12.4.5 Grafické zobrazeni popisované udalosti
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Obr. ¢. 18: Intervalovy diagram Varianta 4

12.4.6 Nejcastéjsi vyjadreni soudu
Podle nazoru soudu nelze po fidi¢i poZadovat, aby se pii odbo¢ovani nepitrzité nebo
prabézné dival za sebe a nevénoval se nalezité¢ odbocovacimu manévru, jakoz i nesledoval, co
se d¢je ve sméru jeho jizdy, coz je téz velmi podstatné. A vozidla jedouci za odbocujicim
vozidlem, kterd ma fadné zapnuty smérovy ukazatel ohlasujici zménu sméru jizdy si maji
pocinat tak, aby na tuto zménu stihly za normalnich okolnosti zareagovat v¢as. Naopak jiny
soud tvrdi, Ze 1 kdyz odbocujici fidi¢ zane davat v¢éas znameni o zmeéné sméru jizdy jesté pired
zahajenim odbocCovani, tim se jeho povinnosti nevyCerpavaji, protoze ma dal§i vyznamné
povinnosti spocivajici v tom, ze pfi samotném odbocovani nesmi ohrozit fidi¢e jedouci za nim

a soucasné musi dbat zvySené opatrnosti. Vice soudnich vyjadfeni obsahuje pfiloha €. 1,

str. 167. [18]
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125 VARIANTAS

Varianta 5 se vztahuje k ostatnim pfipadim stfetu, obzvlasté ke stfetu vozidla

otacejiciho se do protisméru své jizdy s vozidlem jedoucim po hlavni pozemni komunikaci.

A

Obr. ¢. 19: Schéma Varianta 5

12.5.1 Vyli¢eni udalosti

Dne X.X.XXXX v P. v ulici pod L. doglo k dopravni nehodé mezi vozidlem Skoda
a vozidlem Mercedes.

Obé vyse uvedena vozidla jela stejnym smérem v pravém jizdnim pruhu po pfimém
tiseku obousmérné pozemni komunikace od ul. N. k ul. K C.. Ridi¢ vozidla Mercedes reagoval
na pfed nim vzniklou situaci tim, ze prudce strhl fizeni vlevo. Za nim jedouci fidi¢ vozidla
Skoda nedobrzdil a narazil pfedni &asti svého vozidla do levého boku vozidla Mercedes. V dobé
dopravni nehody bylo zatazeno. U vozidla Mercedes byly aktivovany bocni airbagy. Pfi
dopravni nehod& doglo ke zranéni fidi¢e vozidla Skoda. Technicka zavada jako pii¢ina stéetu

nebyla na misté zjisténa ani uplatnéna. [PO5]

12.5.2 Analyza vzajemného pohybu tucastniki nehody

Vypovédi ucastnik dopravni nehody uvadéji zcela odlisné varianty vzniku a prabéhu
predmétné dopravni nehody. Analyza nehodového dé€je proto bude provedena pro nasledujici

varianty, které vychazeji z vypovedi.
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Varianta I. — dle vypovédi fidi¢e vozidla Skoda o otadeni vozidla Mercedes.

Varianta 11./1 — dle vypovédi fidi¢e vozidla Mercedes o vyhybacim manévru vozidla
Mercedes pied nezjisténym vozidlem Audi, kdy je uvazovan pouze vyhybaci manévr vozidla

Mercedes bez brzdéni.

Varianta 11./2 - dle vypovédi tidi¢e vozidla Mercedes o vyhybacim manévru vozidla
Mercedes pred nezjiSténym vozidlem Audi, kdy je uvazovan vyhybaci manévr vozidla

Mercedes s brzdénim.
Varianta 1. (otaceni vozidla mercedes)

Stietova rychlost vozidla Skoda byla odvozena na 40 km/h + 10 %, tj. = 4 km/h, stietova
rychlost vozidla Mercedes byla odvozena na 10 km/h = 10 %, tj. = 1 km/h. Ekvivalentni
energeticka rychlost — EES obou vozidel odpovida hodnotam EES ur¢enym podle katalogu. Po

pohybu vozidel z mista stietu do koneénych poloh nebyly dokumentovany zadné stopy.

Na zaklad¢ dostupnych podkladli obsazenych ve spisovém materialu je tedy mozno
uvést nasledujici technicky pfijatelny pohyb vozidel od stfetu do koneénych poloh. Vozidlo
Skoda narazilo svou predni &asti pod uhlem piiblizné 75° rychlosti 40 km/h + 4 km/h do levého
boku otacejiciho se vozidla Mercedes jedouciho rychlosti pfiblizn¢ 10 km/h, s nejvétsi
intenzitou deformace sméfujici na levy stiedni sloupek vozidla Mercedes. Po stretu doslo
vzhledem k excentricit¢ narazu do vozidla Mercedes a rychlostem obou vozidel k mirné
pravoto¢ivé rotaci vozidla Skoda pfiblizng 0 5°, pfesné do koneéné polohy. Koneéna poloha
vozidla Mercedes nebyla zdokumentovéna a byla tedy odvozena pouze na zakladé€ provedeného

vypoctu; po stietu doslo k jeho levotocivé rotaci ptiblizné o 40°.

Vozidlo Mercedes se otacelo do protisméru, a proto je uvazovano zataceni
S maximalnim uhlem natoceni kol. Ze znamého praméru kruznice, ve kterém je schopno se
vozidlo Mercedes daného typu otocit, je urCena hodnota thlu fizeni zaddvana v programu

Virtual CRASH.

Z provedené analyzy je mj. ziejmé, ze Vozidlo Skoda pied stietem — narazem rychlosti
asi 40 km/h do boku vozidla Mercedes — brzdilo na draze 20,6 m se stfednim brzdnym
zpomalenim 6,8 m/s? odpovidajicim intenzivnimu brzdéni, pfi kterém vozidlo zanechava
viditelné brzdné stopy na vozovce, z rychlosti asi 75 km/h + 5 %, tj. asi 71 az 79 km/h; pied
vlastnim brzdénim doglo za dobu 0,2 sekundy k nabéhu brzdného G&inku. Ridi¢ vozidla Skoda
mohl reagovat 0,8 sekundy ptred nabéhem brzd, tj. 1 sekundu pied zacatkem zanechanych
brzdnych stop, pfi rychlosti vozidla Skoda piiblizné 75 km/h, v misté 41,8 m a 2,3 sekundy
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pred mistem stietu na otacejici se vozidlo Mercedes, které za piedpokladu plynulého rozjezdu
z nulové rychlosti se zrychlenim 0,8 m/s? vybo¢ilo svoji levou piedni ¢asti pfiblizné o 0,65 m
ze své puvodni polohy. V okamziku reakce fidi¢e vozidla Skoda bylo vozidlo Mercedes 4,6 m
a 2,3 sekundy pied mistem stietu a za piedpokladu plynulého rozjezdu z nulové rychlosti se
zrychlenim 0,8 m/s? mohlo mit rychlost 3,7 km/h. Vozidlo Mercedes se rozjizdélo z nulové
rychlosti, tj. 5,3 m a 3,6 sekundy pied mistem stietu.

Varianta I1./1 (vyhybaci manévr vozidla Mercedes bez brzdéni pied nezjiSténym vozidlem
Audi)

Pted zapocetim vyhybaciho manévru vozidla Mercedes je pro vypocet dle vypovédi
fidi¢e vozidla Mercedes a dle délky zanechanych brzdnych stop za vozidlem Skoda uvazovéana
rychlost jizdy obou vozidel 66 km/h. Stietova rychlost vozidla Skoda byla odvozena na 54 km/h
a stietova rychlost vozidla Mercedes byla odvozena na 57 km/h. Ekvivalentni energeticka
rychlost — EES obou vozidel vyrazné neodpovida hodnotam EES ur¢enym podle katalogu. Po

pohybu vozidel z mista stietu do kone¢nych poloh nebyly dokumentovany zadné stopy.

Na zakladé dostupnych podkladi neni mozno zpisobem, ktery je popsan ve varianté
I./1, uvést technicky piijatelny pohyb vozidla Skoda od stfetu do dokumentované koneéné
polohy. Z analyzy nehodového déje vyplynulo, Ze vozidlo Skoda narazilo svou piedni &asti pod
uhlem priblizné 45° rychlosti 54 km/h do levého boku vozidla Mercedes jedouciho rychlosti
piiblizné 57 km/h, s nejvétsi intenzitou deformace smétujici na levy stiedni sloupek vozidla
Mercedes. Po stietu doslo vzhledem k excentricité narazu do vozidla Mercedes a rychlostem
obou vozidel k vyrazné levotodivé rotaci vozidla Skoda pfiblizné o 112° mimo
dokumentovanou kone¢nou polohu. Konecnd poloha vozidla Mercedes nebyla
zdokumentovana a byla tedy odvozena pouze na zékladé¢ provedené¢ho vypoctu. Celkové
mnozstvi zmafené kinetické energie na vzajemny stiet vozidel vyjadiené ve formé EES jako
jeden z kontrolnich parametri stietu neni vyrazné v souladu s odvozenim EES a rovnéz stietova

konfigurace vozidel ve zdokumentovaném mist¢ stfetu neni v souladu se stietovou polohou.

Z provedené analyzy je mj. ziejmé, Ze vozidlo Skoda pied stietem — narazem rychlosti
asi 54 km/h do boku vozidla Mercedes brzdilo na draze 6,4 m se stfednim brzdnym zpomalenim
6,8 m/s? odpovidajicim intenzivnimu brzdéni, p¥i kterém vozidlo zanechava viditelné brzdné
stopy na vozovce, z rychlosti asi 66 km/h + 5 %, tj. asi 63 az 69 km/h; pted vlastnim brzdénim
doslo za dobu 0,2 sekundy k nabéhu brzdného Gc¢inku. Aby korespondovaly zdokumentované
brzdné stopy vozidla Skoda s vypoétenymi brzdnymi stopami v pocitadové simulaci, mohl fidi¢

vozidla Skoda dle technické piijatelnosti priibéhu nehodového déje reagovat 0,8 sekundy pied
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nab&hem brzd, tj. 1 sekundu pred zacatkem zanechanych brzdnych stop, pii rychlosti vozidla
Skoda piiblizné 66 km/h, v misté 24,5 m a 1,4 sekundy; reakce Fidi¢e vozidla Skoda by viak
musela byt na vozidlo Mercedes pohybujici se v daném okamziku v odstavném pruhu. Jedna
se o zna¢n¢ nelogicky okamzik reakce a je otdzkou jiného nez technického posouzeni, zda

k takovému jednani mohlo dojit.

Vokamziku reakce fidi¢e vozidla Skoda bylo vozidlo Mercedes 23,4 m a 1,4 sekundy pied
mistem stietu. Vozidlo Mercedes se na poc¢atku vyhybaciho manévru 3 sekundy a 52 m pired
mistem stfetu pohybovalo rychlosti 66 km/h a fidi¢ tohoto vozidla reagoval 0,8 s pied
zahajenim vyhybaciho manévru, tj. 3,8 s a 66,5 m na otacejici se vozidlo Audi, které svoji
predni &asti bylo na hranici jeho jizdniho pruhu. Podélna vzdalenost mezi vozidly Skoda a
Mercedes odpovidajici technicky pfijatelnému pribe¢hu nehodového déje je asi 0,35 m.

Minimalni bezpec¢na vzdalenost mezi vozidly jedoucimi rychlosti 66 km/h je piiblizn¢ 14,7 m.

Piedstfetovy pohyb vozidel je dle neopodstatnéného okamziku reakce fidi¢e vozidla Skoda
na vozidlo Mercedes a dle malé podélné vzdalenosti mezi vozidly Skoda a Mercedes
z technického hlediska obtizné€ pfijatelny a je otdzkou jiného neZ technického posouzeni, zda

k takovému pohybu vozidel pted stfetem mohlo dojit.

Varianta I1./2 (vyhybaci manévr vozidla Mercedes s brzdénim pied nezjisténym vozidlem

Audi)

Stietova rychlost vozidla Skoda byla odvozena na 40 km/h £ 10 %, tj. + 4 km/h, stietova
rychlost vozidla Mercedes byla odvozena na 10 km/h £ 10 %, tj. £ 1 km/h. Ekvivalentni
energeticka rychlost — EES obou vozidel odpovida hodnotam EES uréenym podle katalogu. Po

pohybu vozidel z mista stietu do kone¢nych poloh nebyly dokumentovany zadné stopy.

Na zakladé dostupnych podkladii je tedy mozno uvést nasledujici technicky piijatelny
pohyb vozidel od stéetu do kone¢nych poloh. Z komplexni analyzy nehodového déje vyplynulo,
7e vozidlo Skoda narazilo svoji pfedni ¢asti pod thlem piiblizng 72° rychlosti 40 km/h + 4 km/h
do levého boku vozidla Mercedes jedouciho rychlosti pfiblizné 10 km/h, s nejvétsi intenzitou
deformace smétujici na levy stiedni sloupek vozidla Mercedes. Po stfetu doslo vzhledem
k excentricité narazu do vozidla Mercedes a rychlostem obou vozidel k mirné pravotoc¢ivé rotaci
vozidla Skoda piiblizné 0 4°, piesné do kone&né polohy. Koneéna poloha vozidla Mercedes
nebyla zdokumentovana a byla tedy odvozena pouze na zakladé provedeného vypoctu; po stietu
doslo k jeho mirné levotocivé rotaci pfiblizné o 39°. Celkové mnozstvi zmafené kinetické

energie na vzajemny stiet vozidel vyjadiené ve formé EES jako jeden z kontrolnich parametra
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sttetu je v souladu s odvozenim EES a rovnéz stfetova konfigurace vozidel ve

zdokumentovaném mist¢ stfetu je v souladu se stfetovou polohou.

Z provedené analyzy je mj. zfejmé, e vozidlo Skoda pred stietem — narazem rychlosti
asi 40 km/h do boku vozidla Mercedes brzdilo na draze 20,2 m se stiednim brzdnym
zpomalenim 6,8 m/s? odpovidajicim intenzivnimu brzdéni, pfi kterém vozidlo zanechava
viditelné brzdné stopy na vozovce, z rychlosti asi 75 km/h £5 %, tj. asi 71 az 79 km/h; pted
vlastnim brzdénim doslo za dobu 0,2 sekundy k nabéhu brzdného uc¢inku. Aby korespondovaly
zdokumentované brzdné stopy vozidla Skoda s vypoétenymi brzdnymi stopami v poéitatové
simulaci, mohl fidi¢ vozidla Skoda dle technické pfijatelnosti priibéhu nehodového déje
reagovat 0,8 sekundy pted nabéhem brzd, tj. 1 sekundu pied za¢atkem zanechanych brzdnych
stop, pii rychlosti vozidla Skoda piiblizné 66 km/h, v misté 24,5 m a 1,4 sekundy. Reakce fidice
vozidla Skoda by viak musela byt na vozidlo Mercedes pohybujici se v daném okamziku
vV odstavném pruhu. Jedna se o znacné nelogicky okamzik reakce a je otdzkou jiného nez

technického posouzeni, zda k takovému jednani mohlo dojit.

Aby korespondovaly zdokumentované brzdné stopy vozidla Skoda s vypoétenymi
brzdnymi stopami v poéita¢ové simulaci, mohl #idi¢ vozidla Skoda reagovat 0,8 sekundy pied
nab&hem brzd, tj. 1 sekundu pied zacatkem zanechanych brzdnych stop, pii rychlosti vozidla
Skoda pfiblizné 75 km/h, v misté 40,9 m a 2,3 sekundy pied mistem stfetu, na manévrujici
vozidlo Mercedes v pravém odstavném pruhu; jedna se vSak o nelogicky okamzik reakce fidic¢e
vozidla Skoda a pro¢ by mél v daném okamziku ¥idi¢ vozidla Skoda na vozidlo Mercedes

reagovat je otazkou jin¢ho nez technického posouzeni;

V okamziku reakce Fidi¢e vozidla Skoda bylo vozidlo Mercedes 8,9 m a 2,3 sekundy
pred mistem stietu a mélo rychlost 27 km/h. Vozidlo Mercedes na po¢atku vyhybaciho manévru
4,9 s a 44 m pied mistem stfetu jelo rychlosti cca 72 km/h a brzdilo na draze 39,5 m s
uvazovanym stiednim brzdnym zpomalenim stejnym jako u vozidla Skoda 6,8 m/s?,
odpovidajicim brzdnému zpomaleni dan¢ho typu vozidla Mercedes, pfi kterém nedochazi k
zanechani vyraznych brzdnych stop z rychlosti asi 75 km/h + 5 %, tj. asi 71 az 79 km/h; pied
vlastnim brzdénim doslo za dobu 0,2 sekundy k nab&hu brzdného udinku. Ridi¢ vozidla
Mercedes mohl reagovat 0,8 sekundy pted nabéhem brzd, tj. 5,9 sekundy a 64,8 m na otacejici
se vozidlo Audi, které svoji predni ¢asti bylo na hranici jeho jizdniho pruhu vybocené o 1 m ze
své ptavodni polohy. V okamziku rozjezdu otacejiciho se vozidla Audi tj. 8,8 sekundy pied
sttetem vozidel Skoda a Mercedes jela ob& vozidla za sebou rychlosti 75 km/h s podélnym

rozestupem vozidla Skoda za vozidlem Mercedes piiblizné 51,5 m.
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Samotny pohyb vozidla Mercedes uvaZovany ve varianté I1./2

Vyse uvedeny pohyb vozidla Mercedes ve variant¢ I1./2 je odvozen tak, aby
korespondovaly dokumentované brzdné stopy, stfetova poloha a kone¢na poloha vozidla Skoda
po nehodé. Z technického hlediska je takovy pribéh nehody mozny, ale chybi zde logika
pohybu vozidla Mercedes na konci jeho vyhybaciho manévru nutna pro pokracovani jizdy
Vv puvodnim sméru. Aby mohlo vozidlo Mercedes z odvozené stietové polohy pokracovat
V puvodnim sméru jizdy, jak uvadi fidi¢ vozidla Mercedes ve své vypovedi, muselo by se pfi
uvazovaném manévru dostat az na odstavny pruh levého jizdniho pruhu a vratit se zpét do

pravého jizdniho pruhu.

Pokud chtél fidi¢ vozidla Mercedes, jak uvadi ve své vypovédi, pokra¢ovat v pivodnim
sméru své jizdy, mohl 1,5 sekundy a 4,5 m pied mistem stietu, kde ukoncil brzdéni svého
vozidla a jel rychlosti 12,7 km/h, snadno vyjet zpét do pravého jizdniho pruhu, nebo v pravém
odstavném pruhu zastavit. Pii takovém pohybu vozidla Mercedes by vSak nemohlo dojit ke

stietové poloze s vozidlem Skoda.

Vznik dopravni nehody podle varianty 2.2 je tedy z vySe uvedenych skute¢nosti
z technického hlediska velice nepravdépodobny. Moznost jejiho vzniku je ddna povahou
chovani fidi¢e vozidla Mercedes, tedy prudkym strZzenim fizeni doleva, ke kterému nebyl

z technického hlediska divod a je tak otazkou jinou nez technického posouzeni. [PO5]

12.5.3 Moznosti odvraceni stretu — varianta I.
Odvrdcenti stietu Fidi¢em vozidla Skoda

Z provedeného rozboru pohybu vozidel pred stietem je mozno dovodit, ze fidi¢ vozidla
Skoda nemél z technického pohledu moznost odvratit stiet a tim piedejit nehodg i piesto, Ze by
v misté své puvodni reakce jel rychlosti 70 km/h, tedy rychlosti stanovenou pro dany usek
pozemni komunikace. Pfi uvazovani stejné reakéni doby a stejného brzdného zpomaleni jako
v dobé pied nehodou, by vozidlo Skoda narazilo po ujeti 42,1 m od mista ptivodni reakce do
levé zadni ¢asti vozidla Mercedes, které by v okamziku narazu zasahovalo piiblizné 2,8 m svoji

levou zadni ¢asti do jizdniho koridoru vozidla Skoda.

Draha potfebna pro zastaveni vozidla Skoda z pocatedni rychlosti 70 km/h, pfi
uvazovani stejné reak¢éni doby, doby ndb&hu brzdného ucinku a stejného brzdného zpomaleni,

je pFiblizné 45,3 m.
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Z vyse uvedeného vyplyva, ze fidi¢ vozidla Mercedes vytvofil Fidi¢i vozidla Skoda
ptekazku néhlou.

PiekaZka nahla - prekazka, ktera vznikne na vzddlenost kratsi, nez na jaké je vidic schopen
Z primérené rychlosti zastavit.

Ridi¢ vozidla Skoda mé&l moznost nehodg zabranit, pokud by v misté své paivodni reakce
jel rychlosti mensi nez 67 km/h. Pti uvazovani stejné reakcéni doby a stejného brzdného
zpomaleni jako v dobé& pfed nehodou by vozidlo Skoda stadilo zastavit jesté pred stietem
s vozidlem Mercedes. Pro zabranéni nehody pii uvazovani zdkonem stanovené¢ho minimalniho

brzdného zpomaleni vozidla 5,8 m/s? by musel jet fidi¢ vozidla Skoda rychlosti jesté nizsi.

Zda mél fidi¢ vozidla Skoda predpokladat nahlé ota¢eni vozidla Mercedes a piizptisobit

tak svoji rychlost jizdy, je otazkou jiného nez technického posouzeni.
Odbvraceni stietu Fidicem vozidla Mercedes

Ze zpracované celkové analyzy piedmétné nehody lze rovnéz dovodit, ze fidi¢ vozidla
na misté, ze kterého se otacel, poptipad¢ by reagoval zastavenim rozjizdé€jiciho se vozidla pied

pasmem jizdniho koridoru vozidla Skoda. [PO5]
12.5.4 Odpovédi na otazky

Otazka ¢. 1: Jsou zavery znaleckého posudku znalce Ing. A B. s ohledem na predlozené
materialy a zjisténé stopy a okolnosti na misté nehody spravné?

Odpovéd’:

Pii pfezkoumani znaleckého posudku Ing. A. B. byly zjiStény nasledujici nesrovnalosti:

e znalec ma ve vsech svych simulacich vytvofenych v programu PC-CRASH zaménénou
Sitku pravého a levého jizdniho pruhu,

e vypocet rychlosti jizdy automobilu Skoda na po¢atku zanechanych brzdnych stop uvedeny
ve znaleckém posudku je nespravny. Pouzity vzorec je mozno vyuzit pouze v ptipadé, kdy
vozidlo narazi do tuhé nepohyblivé prekazky a nepohybuje se jiz po sttetu dale. Pti stietu
dvou vozidel uvedeny vzorec vyuzit nelze; na zakladé této skutecnosti jsou ve znaleckém
posudku vSechny dalsi vypocty nespravné,

e vypodet doby brzdéni vozidla Skoda je taktéZ nespravny, protoze zde znalec uvazuje

vypocet doby do tiplného zastaveni vozidla Skoda tak, jako by nedoslo k Zadnému stietu,
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e znalec nepo¢ita ani v jedné ze svych simulaci v programu PC-CRASH stiet vozidel Skoda

a Mercedes, ilustruje pouze pohyb vozidel pied stietem,

e piestoze uvadi hodnotu dosaZitelného brzdného zpomaleni vozidla Skoda 6,5 m/s?, ve svych
simulacich v programu PC-CRASH pocita s hodnotami stiedniho brzdného zpomaleni
vozidla Skoda 5,39 m/s?.

Z vyse uvedenych nesrovnalosti je tedy zfejmé, ze vypocet analyzy nehodového déje

provedeny znalcem Ing. A. B. je nespravny.

Se zavéry znaleckého posudku Ing. A. B. 1ze v§ak obecné souhlasit z hlediska stfetové
polohy vozidel 70° az 80° a moznosti vzniku dopravni nehody otacejicim se vozidlem

Mercedes.

Otazka ¢&. 2. Jsou zdvéry zmaleckého posudku znalce Ing. C. D. s ohledem na
predlozené materialy a zjisténé stopy a okolnosti na misté nehody sprdavné?

Odpovéd’:

Znalecky posudek Ing. C. D. k pfedmétné dopravni nehod¢€ neni soucasti predmétného
trestniho spisu a ani po vyzadani zpracovatele tohoto revizniho znaleckého posudku ze dne
XX XXXX a X.X.XXXX nebyl dodén. Dne X.X.XXXX bylo zpracovateli tohoto revizniho
znaleckého posudku soudcem telefonicky sd€leno, ze predmétny znalecky posudek nebude

k dispozici. Z tohoto diivodu byl pfezkouman jen dodatek ke znaleckému posudku.

Pti pfezkoumani dodatku znaleckého posudku Ing. C. D. byly zjiStény nasledujici

nesrovnalosti:

e Kk simulacim analyzy nehodového déje vytvorenym v programu PC-CRASH neni uveden
v dodatku znaleckého posudku jediny protokol se vstupnimi a vystupnimi hodnotami, ¢imz
se stava feSeni nehodového déje neptrezkoumatelné a nemd tak zadnou vypovidaci
schopnost,

e ve vypoctu pohybu vozidla pred stietem je nespravny vypocet doby brzdéni; na zaklade
tohoto nespravného vypoctu je vnesena chyba do navazujicich vypocta,

e znalec fesi vlastni stiet vozidel Skoda a Mercedes na zéklad poéitatové simulace vytvorené
znalcem Ing. A. B. v programu PC-CRASH. Jedna se o variantu vzniku dopravni nehody
dle vypovédi fidi¢e vozidla Skoda, tj. s uvaZovanim oti¢eni vozidla Mercedes do
protisméru. Pfi feSeni vlastniho stfetu Ing. C. D. Je pocitano s nespravnymi hodnotami
ekvivalentni energetické rychlosti - EES (u vozidla Skoda EES = 14,25 km/h, u vozidla

Mercedes EES = 8,15 km/h); na zaklad¢ nespravné vypoctenych veli¢in pied stietem (kde
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je mj. uvazovano s hodnotou EES = 25 km/h) byla vytvofena simulace nehodového déje

v programu PC-CRASH, z téchto diivodu je analyza nehodového déje nespravna,

v piiloze dodatku znaleckého posudku Ing. C. D. je uveden pohyb vozidel po stietu do
kone&nych poloh, kde nesouhlasi kone¢na poloha vozidla Skoda po nehodé s kone¢nou
polohou uvedenou v kapitole Konecna poloha vozidel po stietu av ptiloze tohoto revizniho

znaleckého posudku a s koneénou polohou zdokumentovanou PCR,

v dodatku znaleckého posudku je provedena analyza nehodového déje dle vypovédi fidice
vozidla Mercedes, tj. s uvazovanim vyhybaciho manévru vozidla Mercedes pred
nezjisténym vozidlem Audi. Pravdépodobna poloha vozidel v dobé sttetu, podle které dle
odméteni z obr. €. 5, uvedena téz v ptiloze dodatku znaleckého posudku, sviraji podélné
osy vozidel thel cca 40°, je v rozporu se stietovou polohou odvozenou zpracovatelem
tohoto revizniho znaleckého posudku v kapitole Korespondence poskozeni a stretova

poloha (75° + 5°) a se stietovou polohou odvozenou Ing. A. B. (70° az 80°),

v priloze dodatku znaleckého posudku Ing. C. D. je uveden pohyb vozidel po stietu dle
varianty vypovédi fidice vozidla Mercedes s uvaZzovanim vyhybaciho manévru vozidla
Mercedes pied nezjisténym vozidlem Audi; nesouhlasi zde kone&na poloha vozidla Skoda
po nehodé s kone¢nou polohou uvedenou v kapitole Konecnd poloha vozidel po stretu a
ptiloze tohoto revizniho znaleckého posudku a s konecnou polohou zdokumentovanou
PCR,

stietova poloha se vzajemnym thlem podélnych os vozidel cca 55° je V rozporu se stietovou
polohou, kterou znalec uvedl v pfiloze se vzajemnym tthlem podélnych os vozidel cca 40°;

znalec zvySil vzajemny thel podélnych os o cca 15° oproti pivodni stietové poloze,
y y y p y prot1 p p

postietovy pohyb vozidel je v rozporu se skutecnym poskozenim vozidla Skoda a Mercedes
uvedenym v kapitole Poskozeni vozidel, korespondence poskozeni a stretova poloha tohoto
revizniho znaleckého posudku; pii takovémto pohybu by totiz doSlo pouze k poskozeni
pravé predni Gasti vozidla Skoda a k &aste¢nému poskozeni zadni ¢asti levych prednich
dveti, k poskozeni levych zadnich dvefi, levého zadniho blatniku a levé ¢asti zadniho

narazniku vozidla Mercedes,

pii feSeni vlastniho stietu dle varianty vypovédi fidiCe vozidla Mercedes s uvazovanim
vyhybaciho manévru vozidla Mercedes pred nezjistenym vozidlem Audi, je pocitano s
nespravnymi hodnotami ekvivalentni energetické rychlosti - EES (u vozidla Skoda
EES = 12,20 km/h, u vozidla Mercedes EES = 7,5 km/h), které jsou v rozporu s odvozenim

EES uvedenym v Kapitole Urceni EES provedenym zpracovatelem tohoto revizniho
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znaleckého posudku; z tohoto diivodu je analyza nehodového déje uvedend znalcem Ing.

C. D. nespravna.

Otazka & 3. Zda lze z predloZenych a zjisténych stop na misté nehody jednoznacné urcit
nehodovy déj a tedy posoudit z technického hlediska vérohodnost vypovedi jak
obzalovaného 7idice vozidle Mercedes, tak svédka ridice vozidla Skoda

Odpovéd’:
Po dovozeni chybéjicich podkladli provedenych zpracovatelem tohoto revizniho

znaleckého posudku Ize ur€it priibéh nehodového déje nasledovné:

e Ztechnického hlediska je nejvice ptijatelnd varianta vzniku a prabéhu dopravni nehody dle
vypovédi fidi¢e vozidla Skoda, tj. o ota¢eni vozidla Mercedes, uvedena jako varianta I.

v kapitole Analyza nehodového déje tohoto revizniho znaleckého posudku.

e Dalsi mozna varianta vzniku a pribéhu dopravni nehody je dle vypovédi fidice vozidla
Mercedes, tj. o vyhybacim manévru vozidla Mercedes pied nezjisténym vozidlem Audi,
uvedena jako varianta I1./2 v Kkapitole Analyza nehodového déje tohoto revizniho
znaleckého posudku. Samotny pohyb vozidla Mercedes uvazovany pii tomto pribéhu
nehodového déje je vSak znacné nelogicky, jak je uvedeno v kapitole Samotny pohyb
vozidla Mercedes uvaZovany ve varianté I1./2 tohoto revizniho znaleckého posudku.
Moznost jejiho vzniku je dana povahou chovéni fidice vozidla Mercedes a je tak otazkou

jinou neZ technického posouzeni.

Otazka & 4:  Ustav, necht se vyjadri k zavériim, které ucinil konzultant pribrany soudcem,
viz ¢.1. 259.

Odpovéd’:
Ze zavéra znalecké konzultace Ustavem soudniho znalectvi v dopravé — Fakulty
dopravni, doc. Ing. E. F., CSc. ze dne X.X. XXX vyplynuly nasledujici zavéry:

e Kk nehode doslo v situaci, kdy ridic vozidla Mercedes nejprve stdl na pravé krajnici, poté se
rozjel a zacal se otacet, pricemz do levého boku vozidla Mercedes narazilo predni casti
vozidlo Skoda,

o 7idic vozidla Mercedes jel za nezjistenym cisternovym vozem, kdyz se z prave krajnice rozjelo
nezjistené vozidlo Audi, které se zacalo otacet; 7idic vozidla Mercedes strhl Fizeni nejprve
vpravo a vzdpéti vlevo, pricemz do levého boku vozidla Mercedes narazilo vozidlo Skoda
svoji predni casti,

o vySe uvedené verze se lisi vzajemnou souslednosti pohybii vSech vozidel v case a vV prostoru;
po provedeni diferencni analyzy aplikaci diagramu draha x cas s vazbou na simulaci poméri
bezprostredné pred stretem a po nem bude mozno stanovit, jakou z vysSe uvedenych verzi se
nehodovy déj odehral, nebo bude nutno konstatovat, ze ani takovou analyzou nelze
Jjednoznacne odhalit prislusnou variantu.
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Ze zavéri znalecké konzultace s pribranym konzultantem nevyplynuly zadné nové
skutecnosti. Pouze byly vytyCeny dvé verze vzniku pfedmétné dopravni nehody, tj. dle
vypovédi fidi¢e vozidla Skoda a dle vypovédi Fidi¢e vozidla Mercedes.

Otazka &. 5:  Pokud bude ustav povazovat za nutné, necht provede diferencni analyzu aplikaci
diagramu drdha x cas s vazbou na simulaci poméru bezprostiedné pred stretem
a po ném. Na zakladeé této analyzy necht ucini zaver, kterad z variant naznacenych
konzultantem v jeho pripisu.

Odpovéd’:

Vzhledem ke zjisténym nedostatkim ve znaleckych posudcich vypracovanych
Ing. A. B. aIng. C. D. bylo k objasnéni vzniku a pribéhu pfedmétné dopravni nehody nezbytné
vypracovat kompletni analyzu nehodového déje. Analyza nehodového déje je proto provedena

pro uvedené varianty, které vychazeji z vypovédi ti¢astnikii:
e varianta |. — dle vypovédi fidiée vozidla Skoda o otaéeni vozidla Mercedes

e varianta 11./1 — dle vypovédi fidi¢e vozidla Mercedes o vyhybacim manévru vozidla
Mercedes pied nezjisténym vozidlem Audi, kdy je uvazovan pouze vyhybaci manévr

vozidla Mercedes bez brzdéni,

e varianta 11./2 - dle vypovédi fidice vozidla Mercedes o vyhybacim manévru vozidla
Mercedes pred nezjisténym vozidlem Audi, kdy je uvazovan vyhybaci manévr vozidla

Mercedes s brzdénim.

Ke kazdé varianté analyzy nehodového dé&je je vypracovan intervalovy diagram
udavajici drahu, ¢as a rychlost v rozhodnych polohach vozidel od mista stietu pred stietem a po
ném.

Z kompletni analyzy nehodového déje provedené zpracovatelem tohoto revizniho

znaleckého posudku Ize u€init nasledujici zavéry:
e 7 technického hlediska je nejvice technicky pfijatelna varianta vzniku a prib&hu dopravni
nehody dle vypovédi Fidi¢e vozidla Skoda, tj. o otadeni vozidla Mercedes, jejiz analyza je

uvedena jako varianta I.
e vznik a pribéh dopravni nehody dle varianty I1./1, je z technického hlediska nereéalny,

e vznik a pribéh dopravni nehody variantou I1./2, je z technického hlediska mozny, ale
samotny pohyb vozidla Mercedes uvazovany pii tomto pribéhu nehodového déje je dle
tohoto revizniho znaleckého posudku zna¢né nelogicky. Moznost jejiho vzniku je dana

povahou chovani fidi¢e vozidla Mercedes, tedy prudkym strzenim fizeni vozidla doleva, ke
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kterému nebyl z technického hlediska divod a je tak otazkou jinou nez technického

posouzeni. [PO5]

12.5.5 Grafické zobrazeni popisované udalosti

— VOZIDLO SKODA V

VOZIDLO SKODA V KONECNE POLOZE
OKAMZIKU REAKCE v=0,00km/h
v=75,00km/h t=0,65s
t=2,30s s=1,43m
s=41,86m VOZIDLO SKODA V VOZIDLO MERCEDES V
OKAMZIKU STRETU KONECNE POLOZE
v=40,00km /h v=0,00km/h
t=0,00s t=0,98s
s=0,00m s=2,02m
/ \ t
£ﬁ L]
| \
\VOZIDLO MERCEDES V
VOZIDLO SKODA V VOZIDLO MERCEDES V- OKAMZIKU STRETU
OKAMZIKU BRZDENI OKAMZIKU ROZJEZDU v=10,32km /h
v=75,00km /h v=0,00km/h t=0,00s
t=1,54s t=3,60s s=0,00m
s=26,00m 5=5,30m

“VOZIDLO MERCEDES V
OKAMZIKU REAKCE RIDICE
SKODA
v=3,70km/h
t=2,30s
s=4,60m

Obr. ¢. 20: Intervalovy diagram Varianta 5

12.5.6 Nejcastéjsi vyjadreni soudu

Z vyjadieni soudu vyplyva, ze fidi¢ pii odbocovani na kiiZovatce nebo na misto lezici
mimo pozemni komunikaci nesmi ohrozit fidice jedouciho za nim a musi dbat zvySené
opatrnosti. Podle tvrzeni jiného soudu vyplyva, Ze nelze po fidi¢i odbocujicim vlevo pozadovat,
aby se pii odboCovani neptetrzit¢ nebo prubézné dival za sebe a nevénoval se nalezité
odbocovacimu manévru, jakoz i nesledoval, co se déje v jeho sméru jizdy. Vozidla jedouci za
odbocujicim vozidle, s fadné zapnutym smérovym ukazatelem, si maji po€inat tak, aby na tuto

zmeénu stihla za normdlnich okolnosti zareagovat. Vice soudnich vyjadieni obsahuje ptiloha

& 1, str. 172. [18]
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13 ZAVER

Ukolem préace bylo najit pfijatelnou hranici pro posuzovani zavinéni u srovnatelnych
typtt nehod s nedanim piednosti v jizd€. Jest¢ pred samotnou analyzou bylo nutné provést
rozebrani pojmu prednost v jizd¢. S danim piednosti v jizdé uzce souvisi odhad vzdalenosti a
rychlosti ucastnikti silnicniho provozu. Z tohoto diivodu bylo provedeno méfeni, z kterého
vyplynulo, ze ve vétsin€ piipadi je t€zsi odhadnout presnéji vyssi rychlost a delsi vzdalenost,
zejména ve volném prostranstvi. Naopak v zastavéné ¢asti je odhad presnéjsi, zejména, kdyz se

jedné o nizs8i rychlosti a mensi vzdalenosti.

K nalezeni pfijatelné hranice pro posuzovani zavinéni u srovnatelnych typt nehod bylo
prozkoumano 230 soudnich rozhodnuti. Ty byly rozdéleny do 4 variant, u kterych bylo
zkoumano zejména vyjadieni soudu. Daéle téchto 230 soudnich rozhodnuti bylo rozdéleno
podle miry zavinéni do tabulky. Seznam vSech 230 soudnich rozhodnuti a reprezentativni
soudni rozhodnuti k jednotlivym variantdm jsou obsazZena Vv pfiloze €. 1. Jednotlivé varianty

jsou podrobnéji popsany v kapitole 12 Reserse soudnich rozhodnuti k vybranym dopravnim

nehodam.
Tab. ¢ 12: Rozdéleni soudnich rozhodnuti
Prekroceni rychlosti o:
Zavinéni
0% |10% |20% |30% |40% | 50% | 60%0 | 70% | 80% | 90% | 100%
Prednostv | 25 | 15| 1 | & 2 | 1 2
jizdé
Spoluzavinéni 1 2 1 2 3 3
Prekrocent 2 6 1 1 2 4 2 4
rychlosti
Nehoda s
chodci 18
Nehoda s
cyklisty 17
Ostatni 65
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Pocet nehod podle zavinéni

B Prednost v jizdé
m Spoluzavinéni

Ptekroceni rychlosti

Graf'¢. 9: Pocet nehod podle zavinéni

V tab.¢. 12 je vidét, ze z 230 soudnich rozhodnuti bylo 18 nehod s chodci a 17 nehod
s cyklisty. V 96 piipadech byla pfic¢ina nehody nedani pfednosti v jizd€, v 12 ptipadech se
jednalo o spoluzavinéni a v 22 ptipadech byla jako pfi¢ina nepfimétena rychlost. Do kategorie
ostatni byly zafazeny nehody, kde se jednalo o pojistny podvod, nahradu Skody z fizeni nebo

kde bylo zaroven vice skutkovych ¢ind.

Na rozhodnuti soudu maji vliv i dalsi skute¢nosti. S neddnim ptednosti v jizd¢ bylo
prekroceni rychlosti je dulezité, jestli by k nehodé doslo, kdyby vozidlo jelo maximalni
povolenou rychlosti. Nejen tyto skutkové ¢iny mély na rozhodnuti vliv. Naptiklad skutecnost,
ze 1idi¢ znal dobfte kriticky tsek, mohl piedvidat, co se pfi nedodrzeni stanovenych pravidel
muze stat. Dale u nehod s chodci nebo na kiizovatkach, kde je znaceny ptechod pro chodce se
od fidi¢e vyzaduje véEtsi opatrnost. Mezi nejCastéj$i vyroky patii zejména vyrok, ktery je
spojeny s prednosti v jizdé a tikd, ze prednost v jizdé je kvalitativné vyssi povinnosti nez
prfimefend rychlost. Pfi¢inna souvislost mezi pachatelem a nésledkem se nepierusuje ani v
piipadé, jestlize k jednani pachatele piistoupi jesté dalsi fakt, ktery spoluptisobi ve vzniku
nasledku, ale za predpokladu, ze jedndni pachatele ztstava skutecnosti, bez niz by k nasledku
nebylo doslo. V ptipadé, kde spoluptisobi vice pficin, je zapotitebi hodnotit kazdou pticinu, cO
do jejiho vyznamu, pro vznik nasledku zv1ast’ a urcit jeji dillezitost pro nasledek, ktery z jednani

obvinéné nastal. Vyroky soudii se mohou v urcitych ptipadech lisit. Napiiklad jeden soud tvrdil,
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ze je zasadné vinen fidi¢ nerespektujici pfednost v jizd¢, ktera nezanika ani v dasledku toho, zZe
druhy fidi¢ jede nedovolenou rychlosti. Naopak podle jiného soudu nelze po ucastnikovi
silni¢niho provozu spravedlivé pozadovat, aby bez dalSiho ptedpokladal mozné poruseni
silni¢nich pravidel tohoto provozu jinymi Gcéastniky a tim padem k tomu piizpusobil své
jednani. A pokud nevyplyva z jinych okolnosti, ze jiny ti¢astnik provozu porusil své povinnosti,

je opodstatnény ocekavat od ostatnich ti¢astnikli provozu dodrZeni stanovenych pravidel.

Z toho vyplyva, ze kazdy soud se rozhoduje vétsinou jinak, podle svého nejlepsiho
minéni. Ale z provedené statistiky by se dalo tvrdit, ze vétSina soudti bere nedani piednosti
podle miry zavinéni by mohla byt zauzivana hranice v rozmezi mezi 30% az 40% piekroceni
povolené rychlosti. Kde do 30 % piekroceni rychlosti je stdle povazovana jako pfi¢ina dopravni
nehody nedani prednosti v jizdé. A od 40 % prekroceni povolené rychlosti je povazovana
pfi¢ina dopravni nehody vysoka rychlost. Obcas se najdou i vyjimky, kde tato hranice
neodpovida nebo se jedna o spoluzavinéni, ale je to vétSinou v piipadech, ve kterych maji na

skutkovy €in vliv dal$i okolnosti.
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PRILOHA C.1

Ptiloha obsahuje seznam prostudovanych rozhodnuti, kde ¢ervena rozhodnuti jsou
rozhodnuti pro jednotlivé varianty. Dale obsahuje reprezentativni rozhodnuti jednotlivych
variant, v kterych je popsana udalost, u nékterych vyjadieni znalce, soudni rozhodnuti a

V neposledni fad¢ vybrané slovni obraty.

SEZNAM PROSTUDOVANYCH ROZHODNUTI

3 Tdo 632/2011, 4 Tz 63/2007, 5 Tdo 184/2004, 3 Tdo 39/2012, 4 Tz 41/2010,
5 Tdo 1173/2004, 6 Tdo 845/2009, 6 Tdo 953/2014, 6 Tdo 1146/2012, 7 Tdo 61/2011,
7 Tdo 168/2009, 7 Tdo 688/2011, 25 Cdo 974/2002, 25 Cdo 1097/2014, 25 Cdo 2212/2002,
3 Tdo 155/2006, 3 Tdo 1320/2014, 5 Tdo 5/2003, 5 Tdo 275/2012, 6 Tdo 518/2007,
6 Tdo 686/2007, 6 Tdo 1060/2010, 6 Tdo 1343/2008, 6 Tdo 1426/2009, 7 Tdo 1446/2012,
8 Tdo 34/2010, 8 Tdo 653/2011, 8 Tdo 1116/2011, 8 Tdo 1202/2013, 8 Tdo 1373/2011,
25 Cdo 3159/2012, 3 Tdo 506/2002, 3 Tdo 593/2007, 3 Tdo 727/2005, 3 Tdo 839/2009,
3 Tdo 1191/2010, 3 Tdo 1524/2012, 4 Tdo 121/2009, 6 Tdo 233/2012, 6 Tdo 585/2005,
6 Tdo 754/2013, 7 Tdo 38/2009, 7 Tdo 44/2014, 7 Tdo 214/2010, 8 Tdo 216/2006,
8 Tdo 885/2010, 8 Tdo 1355/2008, 8 Tz 60/2013, 11 Tdo 639/2008, 11 Tdo 1572/2011,
3 Tdo 427/2004, 4 Tdo 459/2011, 4 Tdo 715/2013, 4 Tz 86/2001, 5 Tz 284/2000,
7 Tdo 597/2014, 7 Tdo 637/2008, 7 Tdo 1156/2010, 7 Tdo 1411/2006, 8 Tdo 877/2011,
8 Tdo 1601/2008, 3 Tdo 508/2011, 3 Tdo 742/2009, 4 Tdo 1094/2013, 4 Tdo 1182/2013,
5 Tdo 10/2008, 6 Tdo 208/2002, 6 Tdo 1211/2004, 7 Tdo 918/2013, 7 Tdo 1355/2012,
11 Tdo 700/2009, 3 Tdo 40/2009, 3 Tdo 318/2008, 3 Tdo 493/2009, 3 Tdo 513/2008,
3 Tdo 592/2008, 3 Tdo 810/2004, 3 Tdo 857/2011, 3 Tdo 986/2005, 3 Tdo 1082/2014,
3 Tdo 1188/2011, 3 Tdo 1188/2013, 3 Tdo 1262/2005, 3 Tdo 1615/2005, 3 Tz 122/2001,
4 Tdo 99/2014, 4 Tdo 117/2010, 4 Tdo 185/2015, 4 Tdo 781/2013, 4 Tdo 1024/2014,
4 Tdo 1139/2013, 4 Tdo 1273/2013, 4 Tdo 1412/2013, 4 Tz 32/2004, 4 Tz 39/2006,
4 Tz 122/2005, 4 Tz 133/2001, 4 Tz 203/2003, 4 Tz 225/2000, 4 Tz 283/2000, 5 Tdo 154/2014,
5 Tdo 311/2006, 5 Tdo 327/2013, 5 Tdo 374/2006, 5 Tdo 393/2007, 5 Tdo 431/2004,
5 Tdo 548/2012, 5 Tdo 630/2003, 5 Tdo 795/2012, 5 Tdo 1000/2005, 5 Tz 124/2001,
6 Tdo 57/2005, 6 Tdo 73/2012, 6 Tdo 185/2003, 6 Tdo 256/2009, 6 Tdo 293/2009,
6 Tdo 414/2003, 6 Tdo 483/2004, 6 Tdo 523/2011, 6 Tdo 526/2012, 6 Tdo 538/2002,
6 Tdo 604/2002, 6 Tdo 650/2009, 6 Tdo 734/2013, 6 Tdo 815/2007, 6 Tdo 852/2002,
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6 Tdo 1145/2014, 6 Tdo 1269/2012, 6 Tdo 1384/2014, 6 Tdo 1396/2006, 6 Tdo 1608/2010,
7 Td 65/2013, 7 Tdo 61/2007, 7 Tdo 113/2012, 7 Tdo 142/2009, 7 Tdo 169/2007,
7 Tdo 266/2009, 7 Tdo 401/2003, 7 Tdo 649/2012, 7 Tdo 679/2005, 7 Tdo 708/2011,
7 Tdo 934/2006, 7 Tdo 993/2004, 7 Tdo 1063/2007, 7 Tdo 1076/2005, 7 Tdo 1131/2005,
7 Tdo 1155/2004, 7 Tdo 1232/2003, 7 Tdo 1238/2007, 7 Tdo 1298/2011, 7 Tdo 1302/2012,
7 Tdo 1321/2008, 7 Tdo 1356/2013, 7 Tdo 1369/2010, 7 Tdo 1399/2009, 7 Tdo 1434/2007,
7 Tdo 1533/2012, 7 Tdo 1582/2014, 7 Tdo 1627/2011, 7 Tz 66/2011, 7 Tz 78/2011,
7 Tz 275/2001, 8 Tdo 27/2007, 8 Tdo 63/2009, 8 Tdo 100/2009, 8 Tdo 142/2007,
8 Tdo 241/2005, 8 Tdo 265/2004, 8 Tdo 553/2008, 8 Tdo 892/2009, 8 Tdo 940/2008,
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11 Tdo 1534/2005, 21 Cdo 1084/2009, 21 Cdo 3035/2011, 23 Cdo 2007/2012,
23 Cdo 4849/2009, 25 Cdo 396/2014, 25 Cdo 526/2006, 25 Cdo 551/2013, 25 Cdo 602/2006,
25 Cdo 631/2001, 25 Cdo 666/2004, 25 Cdo 752/2003, 25 Cdo 784/2009, 25 Cdo 1145/2006,
25 Cdo 1147/2000, 25 Cdo 1310/2006, 25 Cdo 1319/2010, 25 Cdo 1428/2012,
25 Cdo 1437/2006, 25 Cdo 1506/2004, 25 Cdo 1869/2005, 25 Cdo 2719/2005,
25 Cdo 3316/2012, 25 Cdo 3548/2014, 25 Cdo 3871/2008, 25 Cdo 4024/2009,
25 Cdo 4874/2009, 28 Cdo 1532/2006, 30 Cdo 5421/2008, 32 Cdo 4054/2011,
32 Cdo 4200/2010, 33 Odo 770/2006, Skno 4/99
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VARIANTA 1 (odbocovani vlevo z hlavni silnice na vedlejsi a stiet s

protijedoucim vozidlem)

5 Tdo 275/2012

Popis nehody

Dne 10. 11. 2010, kolem 06.30 hod., v K. na ki'izovatce ulic Dr. F. a J. C. obvinénd
Jjako Fidicka osobniho automobilu zn. Ford Mondeo, RZ ..., se plné nevénovala rizeni a
nesledovala situaci v silnicnim provozu a pri odbocovani z hlavni silnice vlevo na silnici
vedlejsi prehlédla protijedouci motocykl zn. Yamaha FZR 1000, RZ ..., ktery 7idil poskozeny

M. S., nedala mu prednost v jizdé a na bezprostiedni vzdalenost mu vjela do jizdni drahy, v

dusledku cehoz doslo ke stretu. ** [18]
Slovni obraty

wJednoznacné vyplyva, ze obvinéna K. C. pri rizeni osobniho vozidla dne 10. 11. 2010,
kolem 06.30 hod., nesledovala dostatecnym zpiisobem situaci v provozu na pozemni komunikaci
a pri odbocovani z hlavni silnice vlievo na vedlejsi silnici prehlédla poskozeného jedouciho v
protisméru na motocyklu znacky Yamaha, kterému nedala prednost v jizdé a na bezprostredni
vzdalenost mu vjela do jizdni drahy. Ze Zadného z provedenych diikazii nevyplynulo, Ze by sam
poskozeny svou jizdou, tj. podle tvrzeni obvinéné, neprimerené rychlou, mohl event. prispét ke
stietu jim rizeného motocyklu s vozidlem obvinéné a tak spolupuisobit pri vzniku Skodlivého
nasledku. Sam poskozeny odhadl rychlost své jizdy v rozpéti od 50 do 60 km v hodiné, tj.
pripustil maximalni prekroceni povolené rychlosti o 10 km/h. Nezavisly svédek V. P., ktery jel
za vozidlem obvinené, potvrdil, Ze v dostatecném predstihu vidél protijedouci motocykl
poskozeného, jak se blizi ke kiizovatce, sam chtél stejné jako obvinéna odbocovat vievo, avsak
poskozend vitbec nereagovala na protijedouci motocykl, pokracovala v odbocovani a pak doslo

ke stiretu.’’ [18]

3 Tdo 1320/2014

Popis nehody

wDne 14. 10. 2012 v dobé kolem 13:12 hodin v O.-S. O. obvinény, jako Fidic osobniho
motorového vozidla znacky Skoda Felicia, na ulici M. ve sméru jizdy od ulice H. ke ki'iZovatce
s ulici H., pri odbocovani vlevo na vedlejsi ulici H., nedal prednost v jizdé protijedoucimu

motocyklu — skutru, ktery po ulici M. a pres uvedenou kriZovatku rovné ridil v protisméru ve
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sméru jizdy od ulice P. k ulici C. poskozeny Fidi¢ P. D. v disledku c¢ehoz vjel vozidlem do
Jizdniho pruhu a do jizdni drahy poskozenému a v prostoru kiizovatky, kdy pri stietu obou

Motorovych vozidel doslo k padu poSkozeného na vozovku. *“ [18]
Slovni obraty

. Obvinény dale poukdzal na to, Ze i podle znalce mohlo k nehode dojit i jinymi zpuisoby,
nez popsal poskozeny, a zZe existuje néekolik skutecnosti, které podle jeho nazoru do nehodového
deje nezapadaji. Jedna se napriklad o zpiisob dopadu poskozeného, konecnou polohu

motocyklu ¢i charakter poskozeni registracni znacky. ** [18]

5 Tdo 5/2003
Popis nehody

,wObvinény Ing. M. S.dne 15. 6. 2001 v 7.50 hod. v B. jako 7idi¢ osobniho automobilu
Skoda Felicia Combi, pFi jizdé po ulici T. ve sméru od ulice U. na kiizovatce s ulici T. a pii
odbocovani vlevo na tuto ulici nedal prednost v jizdé protijedoucimu osobnimu automobilu
Toyota Corrola, Fizenému M. K., ktery prijizdél po ulici T. ve sméru k ulici U. rychlosti 50,7 az
59,4 km/hod., coz byla rychlost v misté nepovolenad a nepiimérena dopravni situaci, v diisledku

toho doslo ke stietu obou vozidel. ** [18]
Slovni obraty

. Obvinény tvrdi, Ze v misté stretu nebyly dopravnim znacenim oznaceny dva jizdni
pruhy. Fakticka situace proto podle jeho nazoru neumoziiovala ridici protijedouciho vozidla,
aby jel zprava podél stojici kolony vozidel. Obvinény se domniva, Ze poruseni dopravnich
predpisit se proto dopustil Fidic M. K., ktery podjizdel automobil nezjistéené ridicky zprava.
Nejsou-li tedy jizdni pruhy na vozovce vyznaceny, rozumi se jizdnim pruhem cast vozovky
dovolujici jizdu vozidel jinych nez dvoukolovych (motocyklii) v jizdnim pruhu za sebou. V
predmétném pripadé cinila Sife vozovky 5,3 m, coz jizdu ve dvou pruzich, jak soucasné
vyplynulo z ditkazii i z faktického jednani zucastnénych ridicu, umoznovalo. Z uvedeného zaveéru
je zirejmé, zZe jednani ridice M. K. bylo — pokud jde o jizdu v nevyznaceném pravéem jizdnim
pruhu — v souladu se zdkonem o provozu na pozemnich komunikacich, naopak jednani
obvinéného bylo v rozporu s ustanovenim o odbocovani , coz mélo za nasledek zpiisobeni

predmétné dopravni nehody. ** [18]
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6 Tdo 518/2007

Popis nehody

wDne 12. ledna 2005 kolem 19.15 hod. obvinény na krizovatce jako 7idi¢ osobniho
motoroveho vozidla zn. BMW 530 DL 71, pri odbocovani vlevo nedal prednost v jizde
protijedoucimu osobnimu vozidlu zn. Renault Megane Scenic, jedoucimu nepovolenou rychlosti
nejmené 68 km/hod. rizenému H. S., v diisledku cehoz doslo k celnimu stietu a odhozeni obou

vozidel na vozidlo zn. Volkswagen Golf 19. ““ [18]
Slovni obraty

. Obvinény tvrdi, Ze se svym jednanim nedopustil trestného cinu, jimz byl uznan vinnym,
coz podle jeho ndzoru vyplyva ze znaleckého posudku z oboru silnicni dopravy, jenz byl
obhajobou predlozen. Zduraznuje, Ze svym vozidlem nevytvoril prekazku v jizdé vozidlu
Fizenému poskozenym H. S. Pripomind, Ze jmenovany jel pri prijjezdu kirizovatkou nepovolenou

rychlosti a v jeho jednani shledava vylucné zavinéni dopravni nehody. ** [18]

6 Tdo 686/2007

Popis nehody

,,Obvineny se skutkového zjisteni dopustil tim, Ze ,,dne 20. ledna 2003 kolem 21:00 hod.
v H. K. na silnici 3. tridy ¢. na km 17,0 na kriZovatce ulic a jako 7idi¢ osobniho motorového
vozidla zn. Opel Omega B 2,5 TD CD SPZ jedouci po Z. ul. smérem z T. do stiedu mésta pri
jizde v levém pruhu vozovky o dvou jizdnich pruzich nerespektoval dopravni znacku B 20a
stanovujici pro dany usek nejvyssi povolenou rychlost ve vysi 60 km/hod. a v rychlosti nejméné
115 km/hod. narazil do protijedouciho vozidla zn. Opel Kadett SPZ odbocujiciho vievo do H.
ul. vizeného M. O., ktery mu pri odbocovani vlevo nedal prednost v jizde, v diisledku cehoz

doslo ke stretu obou vozidel. ** [18]
Vyjadreni znalce

wZnalec z oboru dopravy, odvétvi silnicni a méstské dopravy, Ing. J. J. ve znaleckém
posudku udava, ze pohyb vozidla Opel Kadett koresponduje s vypovedi svédka R. J., podle niz
pohyb vozidla Opel Kadett byl v daném misté obvykly a i rychlost pohybu vozidla pri
odbocovani odpovidala beéznému zpiisobu a neprekrocila nijak vyrazné obvyklou rychlost.
Dodal, Ze neslo o néjaké rychlé projeti rychlosti vyssi jak 30 km/h. Ve sméru jizdy vozidla Opel
Omega byla v dobé dopravni nehody nejvyssi povolend rychlost 60 km/h. Ridic¢ vozidla Opel
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Omega tedy povolenou rychlost prekrocil témer dvojndasobné, vezmeme-li v uvahu, Ze jel
minimalné rychlosti 115 km/h (maximalne az 134 km/h), tedy témer dvojndsobnou, nez jakou
byl obvinény opravnén v daném misté jet, pricemz narazova rychlost v misté stietu cinila jesté
100 — 120 km/h. Jak znalec ve znaleckém posudku uvadi, ke stretu vozidel by nedoslo ani tehdy,
pokud by vozidlo Opel Omega jelo rychlosti 90 km/h, tedy rychlosti o 50 % vyssi proti povolené
rychlosti. V tomto pripadé by ridic Opel Omega mohl dopravni nehodé zabranit, snizil-li by
rychlost pribrzdeénim a zustal ve svem jizdnim pruhu. Nedal-li 7idi¢ Opel Kadett prednost v jizdé
pri odbocovani doleva vozidlu jedoucimu v protisméru, mohl protijedouct vozidlo prehlédnout
nebo Spatné odhadnout vzdalenost vozidla Opel Omega od kiiZovatky s ohledem na jeho vyssi
rychlost jizdy. Ridic¢ Opel Kadett poprvé zahlédl tlumend svétla protijedouciho vozidla na

vzdalenost 166 m. ‘*
Slovni obraty

wPoskozeny M. O. Fidil vozidlo v souladu s pravidly silnicniho provozu a odbocoval
vlevo z hlavni silnice v situaci, kdy podle jeho presvédceni bylo vozidlo prijizdéjici v protismeéru
jesté v takové vzddlenosti, ze mohl odbocovaci manévr bezpecné dokoncit. Statni zdstupce
konstatoval, Ze v dobé nehody byl ridicem s pomérné dlouhou praxi, najezdil kolem 300.000 km
a dopustil se jednoho prestupku. Naproti tomu 7idi¢ druhého vozidla — obvineny E. Z. mél v
dobé nehody opravnéni k Fizeni vozidel necelych devét mésicu a je tieba jej povazovat za Fidice
— zacatecnika. Jeho zpiisob jizdy byl zcela neadekvatni, stejné jako nespravna reakce na
vzniklou kritickou situaci, kdy tésné pred nehodou pozmenil smér jizdy nikoli proti smyslu
pohybu protijedouctho vozidla, nybrz stejnym smérem, takze znacné zvysil pravdépodobnost
stretu. Odhad rychlosti protijedouciho vozidla v noci pouze podle pohybu jeho celnich
reflektorii je krajne obtizny, zvlasteé za situace, kdy se k sobé vozidla bliZila p¥i stFedu vozovky,
takzZe bocni uhel, pod nimz mohl poskozeny pozorovat pohyb prijizdéjiciho vozidla Opel Omega,
byl minimalni. Poskozeny tedy nemusel rozeznat, Ze protijedouci vozidlo se blizi ke krizovatce
zcela neprimérenou a neocekavané vysokou rychlosti, nemeél ani zadny ditvod predpokladat, Ze
dalsi ucastnik silnicniho provozu porusuje své povinnosti tak bezohlednym zpiisobem. Prvni a
hlavni pricinou nehody v daném pripade nebylo nedani prednosti v jizde poskozenym M. O.,
nybrz zcela bezohledna, riskantné rychla jizda obvinéného. Obvinény musel vedeét, Ze se
priblizuje ke krizovatce, kde se da ocekavat pohyb dalsich ucastnikii silnicniho provozu (a to

nejen v protismeru). < [18]
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6 Tdo 1060/2010

Popis nehody

wDne 18. 6. 2006 v 17.10 hodin obvinény ridil po silnici u S., L. kraj, osobni automobil
Opel Corsa, pricemz kdyz v km 87,015 na kriZovatce se silnici odbocoval vlevo, tak nedal

prednost v jizdé protijedoucimu motocyklu Suzuki rizenému M. K., a stretl se s nim. ** [18]
Slovni obraty

,,Podle obvinéného z oditvodnéni rozsudku neni viibec patrné, proc¢ nebyly provedeny
obhajobou navrzené diikazy, predevsim ditkaz novym znaleckym posudkem (jenz by objasnil a
zhodnotil cely priibeh nehody a vsechny nevyjasnéné skutecnosti), dale vyslechem znalce Ing.
V., jenz vyvraci zavery znalce Ing. J. H., a vySetiovacim pokusem na misté samém. Posudek

znalce Ing. J. H. pritom oznacil za nepouzitelny diikaz. ** [18]

6 Tdo 1343/2008

Popis nehody

wDne 5. 8. 2007 kolem 18.15 hod. obvinény pri Fizeni traktoru zn. Case 1h Maxxum
MX135, s pripojenym lisem na slamu zn. Case LBX, bez pridélené registracni znacky, po silnici
prvni tridy asi 1 km za obci S., okr. J. H., ve sméru na S. a zamysleném odbocovani vievo na
misto leZici mimo vozovku, radné nesledoval situaci v silnicnim provozu, a tak prehlédl z
protisméru prijizdejici motocykl zn. Honda CB900F Hornet SC4S, rizeny M. P., jehoz
schopnost k Fizeni a ovladani motocyklu byla ovlivnéna psychoaktivni  latkou
delta — 9 tetrahydrokanabinolu (THC) v krvi a ktery soucasné motocykl ridil rychlosti
prevysujici 90 km/hod., tomuto motocyklistovi tak vjel do jizdni drahy a doslo ke stietu obou
vozidel. ““ [18]

Vyjadreni znalce

.V této souvislosti obvinény pripomnél, ze pri hlavnim liceni byly provedeny diikazy i
dvema znaleckymi posudky. Jednak posudkem znalce Ing. E. P., ktery neprovedl Zadna méreni
na miste samém a vychazel z chybného brzdného zpomaleni motocyklu a jednak posudkem
znaleckého ustavu, ktery na misté nehody zméril adhezni viastnosti povrchu vozovky pro
spravny vypocet brzdného zpomaleni motocyklu a jehoz zavery nebyly Zadnou procesni stranou
ani soudem zpochybnény. Obvinény zduraznil, Ze znalec Ing. E. P. pri hlavnim liceni zmenil

pivodni chybné zavery sveho posudku a potvrdil spravnost zaverii posudku znaleckého ustavu
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v tom, ze kdyby motocykl jel povolenou rychlosti 90 km/hod., k nehodé by v dané dopravni
situaci vitbec nedoslo, protoze pri obvyklé reakcni dobé a pri intenzité brzdeni obvyklé pri
provozu, by stihl motocyklista zastavit jestée 14 metru pred traktorem. Pitevni protokol a
znalecké posudky z oboru zdravotnictvi, odveétvi soudniho lékarstvi a toxikologie, z nichz zjistil,
Ze poskozeny mel v krvi 7.6 ug/l delta - 9 - tetrahydrokanabinolu (dale jen ,,THC®). Ze
znaleckého posudku a vypovédi znalce Ing. J. G. vyplynulo, ze latka THC negativné ovliviiuje
schopnost bezpecné oviladat motorové vozidlo, a to tak, Ze prodluzuje reakcni dobu ridice,
dochazi k naruseni jeho vanimani casu a vzdalenosti, je omezena schopnost udrzovat smer jizdy.
Znalec poukazal na to, Ze na rozdil od poznatkii o ovlivneni Fidicskeé zpiisobilosti alkoholem pri
jeho urcité koncentraci v krvi, nelze stupen ovlivneni THC presné urcit na zakladeé zjisténé
hladiny v krvi. Podle stanovisek publikovanych v odbornych casopisech miize byt schopnost
Fidice bezpecné ovlddat motorové vozidlo vyvolané hladinami THC 7 — 10 ug/l srovnatelné s
ovlivnénim, jez odpovida koncentraci 0.5 g/kg alkoholu v krvi. Soucasné znalec pripustil, Zze na

tuto otdzku existuji v odbornych kruzich i jiné ndazory. ** [18]
Slovni obraty

. Toto prekroceni bylo zpétné dovozeno matematickymi vypocty a je tedy nutné do urcité
miry relativni, ale predevsim v dolni hranici vypoctené rychlosti jizdy motocyklu (94 km/hod.)
jde o prekroceni povolené rychlosti natolik bezvyznamné, zZe nemohlo nijak zdsadné ovlivnit
vznik nehody. Z vypovédi svédka J. S., ktery jel v motorovém vozidle za traktorem s viekem,
které ridil obvinény. Jestlize hodlal pomalu jedouci soupravu predjet a vyjel castecné do
protismérného jizdniho pruhu vozovky, zjevné tak ucinil v situaci, kdy mu umysl traktoristy
odbocovat ze silnice na pole nebyl nijak zjevny, cili na soupraveé rizené obvinénym nebyly v
cinnosti ukazatele smeéru. Pokud ve chvili vyjeti do protisméru spatril prijizdéjici motocykl
Fizeny poskozenym a rozhodl se, a to se zietelem na dopravni situaci, od predjizdeciho manévru
upustit a dokdzal se jeste vratit zpét za vleceny lis, tak nelze ucinit jiny zaver, nez Ze traktorista
mohl motocyklistu videt nejméné ve stejné chvili jako jmenovany svédek. Obvinény nevenoval
dostatecnou pozornost situaci v silnicnim provozu a odbocovaci manévr zahdjil ve chvili, kdy

Jjiz mél poskozeného jedouciho na motocyklu nadohled, pricemz poskozeny nemohl stret nijak

odvratit."* [18]
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6 Tdo 1426/2009

Popis nehody

,,Dne 30. 3. 2006 v 16:23 hodin v Kyjové, okr. Hodonin, na silnicni komunikaci I. tiidy
¢. 54 ulice Strazovskeé v bezprostredni blizkosti pred krizovatkou se silnici II. tridy ¢. 422
obvinéna ridila v pravém jizdnim pruhu smerem od centra mésta Kyjova své osobni motorové
vozidlo zn. Skoda Fabia, registracni znacky:.... V okamziku pred zahdjenim a v pribéhu
provadeni planovaného odbocovani vlevo na vedlejsi silnicni komunikaci II. tridy ¢. 422
smeérem na obec Svatoborice-Mistiin dostatecné pozorné nesledovala situaci v provozu na
primém useku hlavni pozemni komunikace silnice ¢. 1/54 pred sebou a pred rizenym vozidlem,

nedbala zvySené opatrnosti a nedala prednost v jizdé protijedoucimu motocyklu. ** [18]
Vyjadreni znalce

wZe znaleckych posudkii, které byly ve véci vypracované, kdyz vyjma zaveri znalce
Ing. S., se jak zavéry Ing. M., tak zavéry vistavniho posudku shodly na tom, Ze obzalovand méla
moznost prijizdeéjici motocykl vidét a pozorovat na vzdalenost 71 metrii od okamzZiku, kdy zacala
odbocovat, a pokud by od svého zameru odbocit upustila a vyckala az motocykl prejede,
dopravni nehodé by mohla zabranit. Diilezitym pak dle ndzoru soudu byl i dalsi zavér Ustavu
soudniho inzenyrstvi, Ze by obZalovana mohla stretu zabranit jesté jednim zpiisobem a to tim,
ze kdyby ve svém umyslu odbocit doleva pokracovala konstantni rychlosti, ktera byla stanovena

na 28 km/h, tak by také mohla stietu zabranit. ** [18]
Slovni obraty

wZ provedeného dokazovani podporeného tremi znaleckymi posudky je ziejmé, Ze
omezeni rychlosti na 40 km/hod (jde o neprehlednou komunikaci se zvysenym pohybem osob,
zejména zdravotné omezenych, nebot’ se zde nachdzi nemocnice a domov diichodcu, se dvema
prechody pro chodce, po jejichz strandch je zaparkovano velké mnozstvi vozidel, navic s
ohledem na denni dobu byl provoz vozidel a chodcii jesté vetsi) min. rychlosti 80 km/hod, tj.
rychlosti nejméné 100% piekracujici povoleny rychlostni limit. Ridi¢ odbocujici vievo povinen
dat prednost v jizde vSem v protismeru se pohybujicim vozidliim, a to bez ohledu na rychlost
jakou se pohybuji. Nedala prednost v jizde protijedoucimu motocyklu, nebot' v dobé pred
zapocetim odbocovani a po celou dobu odbocovani vitbec tento protijedouci motocykl rizeny

poskozenym O. N. neregistrovala, prestoze jej véas pred zahajenim odbocovani i v priibéhu
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Obvinénd méla podle zaveru soudii dokonce dveé moznosti, jak i pri sloZitosti dopravni situace
vyvolané mj. porusenim pravidel silnicniho provozu ze strany poskozeného stiretu ji rizeného
osobniho motorového vozila s motocyklem poSkozeného zabranit. Jednak ji poskozeny svou
nedovolenou a neprimerenou rychlosti jizdy neznemoznil pred zahajenim odbocovani vyckat,
az jeho motocykl prejede (mohla a méla totiz motocykl poskozeného registrovat s dostatecnym
predstihem), zejména vsak obvinéna mohla pokracovat v odbocovani doleva konstantni
rychlosti 28 km/h, pri niz by k dopravni nehodé vitbec nedoslo (vozidla by se minula). Jinymi
slovy, pokud by obvinéna pri provadeni odbocovani zjevné a prave v diisledku své nepozornosti
(nesledovani situace v silnicnim provozu) nezpanikarila a bez rozmyslu a bez znalosti
relevantnich skutecnosti o aktudlni situaci v provozu nezabrzdila (tedy zcela nespravné

reagovala na vzniklou dopravni situaci), predmétnd motorova vozidla by se nestretla. ** [18]

7 Tdo 1446/2012

Popis nehody

. Obvinény se podle zjisténi soudu prvniho stupné uvedeného precinu dopustil tim, Ze
dne 24. 4. 2010, kolem 14:15 hod. jako Fidic¢ viastniho motorového automobilu tov. zn. Renault
Kangoo, v P. , po ulici S. , smérem k ulici S. v blizkosti sloupu VO, pri odbocovani vievo pres
podélnou caru souvislou (dopravmni znacka VI1A), na misto lezici mimo komunikaci, se
dostatecné nevenoval rizeni vozidla a nedal prednost v jizdé protijedoucimu motocyklu tov. zn.
Honda CBR 1000 Fireblade, ktery ridil A. K. , doslo ke stretu, pri kterém bylo vozidlo tov. zn.
Renault Kangoo odhozeno a levym zadnim kolem narazilo do zvyseného obrubniku po levé
strané komunikace ve sméeru jeho jizdy a dale levou zadni casti do sloupku dopravni znacky a

predevsim doslo pri dopravni nehodé k tezkému zranéni. ** [18]
Slovni obraty

»Stdtni zdstupce pouze poukdzal na ditvodnost namitky obvinéného ohledné nespravné
uvahy soudu druhého stupné o procentualni mire prekroceni povolené rychlosti poskozenym,
kdy neni pravdou, Ze by prekroceni nedosdahlo ani 50 %, jak uvadi odvolaci soud, ale pri
rychlosti 90 km/h slo o 80 % prekroceni povolené rychlosti. Ze zaverii znaleckych posudki
vypracovanych ve véci je zcela ziejmé, Ze obvinény pred zapocetim odbocovaciho manévru
musel poskozeného videét, kdyz se oba znalci shodli, Ze vzdalenost vzdjemného dohledu obou

ucastnikui silnicniho provozu byla 110 — 113 m. Skutecnost, Ze by obvinény motocyklistu nevidel,

127



je podle znalcu z technického hlediska neredalna. Presto, ze podle znalce od pocdtku rozjezdu
vozidla Renault, do okamZiku stretu obou vozidel, uplynula doba 4 — 5 s, poskozeny zacal na
vyjizdéjici automobil reagovat pri dohlednosti 110 — 113 m az ve vzdalenosti 37,6 —42,3 m, a
1,8 sekundy pred okamZikem stretu vozidel, kdy jiz vozidlo Renault bylo vyrazné v jeho jizdnim
pruhu. Podle znalce by pri dodrzeni maximalni povolené rychlosti 50 km/h poskozenym, i pri
Jjeho reakci az na zjisteném miste, nedoslo ke stretu obou vozidel, kdyz by jednak poskozeny byl
schopen zastavit pred mistem stietu a navic by i automobil Fizeny obvinéenym stacil dokoncit
odboceni. Pritom také druhy znalec Ing. M. M. v hlavnim liceni pripustil jako technicky
prijatelné, Ze obvinény zacal odbocovat v dobé, kdy byl motocykl jeste v oblasti zakrytého
vyhledu. ** [18]

8 Tdo 34/2010
Popis nehody

wPodle skutkovych zjisteni soudu prvniho stupné se obvinény trestného cinu ublizeni na
zdravi podle § 224 odst. 1, 2 tr. zak. dopustil tim, Ze dne 24. 4. 2008 kolem 16.50 hod. na silnici
I tfidy & 57 v obci S. u N. J. na ul. D. ve sméru jizdy na obec K. iidil motorové vozidlo Skody
Octavia Combi, s privesnym vozikem zn. BOB, na némz vezl naklad Zelezného srotu o celkové
hmotnosti 600 kg vcetné voziku, kdy pri odbocovani vievo na mistni komunikaci vedouci ke
sbeérnym surovinam radné nesledoval situaci v silnicnim provozu a nedal prednost v jizdé v
protisméru prijizdéjicimu motocyklu zn. Yamaha XJR 1200, rizenému M. V., ktery po prudkém
brzdeni upadl s motocyklem na vozovku a nasledné setrvacnosti klouzal po vozovce a v prostoru
krizovatky narazil do pravého boku privesného voziku, v diisledku cehoz utrpél smrtelné

zraneni. ** [18]
Vyjadreni znalce

wZe znaleckého posudku znalce Ing. J. M., CsC. doba, za kterou obvinény provedl
odbocovaci manévr a projel krizovatku, byla stanovena pri rychlosti 20 km/hod. na 2,8 s az
4,65 5. Rychlost jizdy motocyklisty na zacatku nabéhu brzd byla vypoctena v rozmezi 74,2 az
83,9 km/hod. Za pricinu dopravni nehody oznacil znalec jednak nepovolenou rychlost ze strany
poskozeného, ktery s nejveétsi pravdépodobnosti neocekaval, ze vozidlo 7izené obvinénym jede
s privesnym vozikem, jednak nedani prednosti v jizdé obvinénym. V dopliku znaleckého
posudku znalec vypocetl, Ze pri rychlosti jizdy motocyklisty 50 km/hod. a pozorném sledovani

silnicniho provozu by celkova draha pri brzdeni c¢inila 23,2 m az 29,4 m. Pri této rychlosti by
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byl Fidic motocyklu schopen zastavit a ke stretu by nedoslo. Pri vypoctené rychlosti motocyklisty
v rozpéti 74,2 az 83,9 km/hod. se drdha potrebna k zastaveni vozidla pohybovala v rozpéti
351 m az 56,9 m. Podle znalce pri sledovani provozu mohl ridi¢ vozidla Skoda vidét

motocyklistu a mél na jeho jizdu reagovat. ** [18]
Slovni obraty

wZdkladni pricinou dopravni nehody bylo jedndni obvinéného, nebot bez neddni
prednosti poSkozenému v jizde by k padu poskozeného a narazu do privésného voziku nedoslo
a nedoslo by ani k jeho usmrceni. Dovolaci soud nikterak nebagatelizuje vyznam zjisténi, Ze
poskozeny jel po hlavni pozemni komunikaci rychlosti v rozmezi 74,2 — 83,9 km/hod., t].
rychlosti, kterd byla nejenze nezanedbatelné vyssi nez rychlost maximalné povolend (o 48,4 —
67,8 %), ale pro dany usek komunikace téz neprimérend. Jestlize vsak ridic protijedouciho
motorového vozidla jede rychlosti vyrazné prekracujici (napr. o vice jak 70 %) maximalni
povolenou rychlost, ¢imz ridici odbocujicimu vievo znemozni, popr. podstatné ztizi, aby mu dal
prednost v jizde, pak neni vyloucena jeho odpovédnost nebo spoluodpovédnost za pripadnou

kolizi. *“ [18]

8 Tdo 653/2011

Popis nehody

»V P., dne 15. 5. 2009 v dobé kolem 09.55 hod. obvinény jako ¥idic osobniho
motorového vozidla Skoda Octavia, pFi jizdé po vozovce U ulice ve sméru od ulice U L. k D.
ulici, nedal pri odbocovani vlevo na parkovisté univerzity prednost v jizdé ridici motocyklu
Suzuki VS 1400, , Bc. P. H., jedoucimu po vozovce U. ulice smérem k ulici U L., v disledku

cehoz doslo v prostoru krizovatky ke stretu obou vozidel a naslednému zranéni Be. P. H.** [18]
Slovni obraty

wStatni zastupce rozvedl, Ze podle soudem ucinenych skutkovych zjisteéni poskozeny jel
rychlosti cca 60 — 65 km/hod., coz je sice rychlost v daném misté nepovolend, nicméné
povolenou rychlost 50 km/hod. prevysuje jen méné vyraznym zpiisobem. Ridic¢ odbocujict vievo
musi dat prednost v jizdeé protijedoucim motorovym i nemotorovym vozidlum. I kdyz splnéni
této vyznamneé ridicské povinnosti mél obvinény ponékud zkomplikovano vyhledovymi pomeéry
do protisméru (dopravni znaceni, vegetace), neslo o takove omezeni, které by mu branilo pri

zvySené opatrnosti, aby motocykl poskozeného vcéas a na dostatecnou vzdalenost spatril (podle
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zjisteni soudit obou instanci, které vysly z udajii obsazenych ve znaleckém posudku, tato
vzdalenost cinila 105 m pred mistem stretu a 5,8 + 6,2 sec. pred stretem). Ke stretu s vozidlem
obvinéneho by totiz doslo i za predpokladu, Ze by poskozeny jel povolenou rychlosti 50
km/hod. ** [18]

8 Tdo 1116/2011

Popis nehody

wDne 11. 7. 2008 kolem 18.40 hodin obvinénd jako ridicka osobniho automobilu zn.
Renault Laguna, nedala pri odbocovani vlevo ze silnice v km 7,51 na mistni komunikaci
v obci J., okres J., prednost v jizdé nedovolenou a neprimérenou rychlosti v protisméru

jedoucimu motocyklu zn. Kawasaki, rizeném P. C., v disledku cehoz doslo ke stietu obou

vozidel. “[18]
Vyjadreni znalce

»Odvolaci soud, ktery se ztotoznil s rozhodnutim soudu prvniho stupné, na zaklade
pozadavku obvinené doplnil znalecky posudek, a dospeél k zaveru, ze obvinéna do protisméru
pro provedeni odboceni nemeéla dostatecny rozhled. V okamzZiku, kdy zacala prejizdet
protismérny pruh, tj. v case 3,08 s pred stietem, za situace, kdy pricna poloha neznamého
vozidla v ramci svého jizdniho pruhu byla uprostied a vzdalenost mezi neznamym vozidlem a
vozidlem obvinéné byla 10 m, 20 m nebo i 30 metrii, jestlize jel motocykl uprostred svého
Jjizdniho pruhu, mohla jej obvinéna spatrit. Pokud jel motocykl uprostied silnice, tj. pri stiedové

care, spatrit jej nemohla, coz bylo provedenym dokazovinim vylouceno. ** [18]
Slovni obraty

.V dobeé, kdy se obvinéna rozhodla odbocit, se viak posSkozeny nachazel v protismerném
Jizdnim pruhu v oblasti zakrytého vyhledu az ve vzdalenosti 135,9 metrii od jejiho postaveni na
vozovce, a tedy zcela nepochybne o vice jak 50 metru dale, nez byla vzdalenost, na kterou byla
povinna mit rozhled pro bezpecné odboceni za predpokladu rychlosti jizdy protijedouciho
vozidla 50 km/h. Na odpovédnost Fidice, ktery je povinen pri odbocovani vilevo dat prednost v
Jjizde protijedoucimu 7idici, miize mit prekroceni povolené rychlosti protijedoucim vidicem viiv
jen tehdy, pokud v konkrétnich podminkdach daného mista a dané situace jde o tak zdasadni
prekroceni povolené rychlosti, Ze tim je vievo odbocujicimu Fidici znemoznéno provést samotné

odboceni, vcetné dodrzeni povinnosti dat prednost, o coz se vsak v posuzované trestni véci
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nejednalo. Obvinena tak v okamziku rozhodovani o odbocenti, za situace, kdy neméla dostatecny
rozhled pro provedeni odboceni, nedbala potiebné opatrnosti a rozhodla se pro odboceni.
Musela si byt vedoma toho, zZe odbocuje z hlavni silnice na mistni komunikaci, ktera ma
charakter silnice vedlejsi, za situace, kdy nemd patricny rozhled pro provedeni odboceni, a zZe
si nemiize tuto situaci vykladat ve sviij prospech, ale naopak musi dbat zvysené opatrnosti, a i
v dobé odbocovani sledovat situaci nejen v miste, kam odbocuje, ale i v jizdnim pruhu, kterym
projizdi a vytvari prekazku protijedoucim vozidliim. Povinnost dat prednost v jizde
protijedoucimu vozidlu je kvalitativné vyssi povinnosti nez primérena rychlost jizdy v obci

¢

vozidla jedouciho po hlavni silnici v protismeéru. *

e zretelem na to, za jakych okolnosti obvinéna a poskozeny porusili povinnosti
plynouci z pravidel silnicniho provozu, je patrné, ze ve vztahu k zavinéni obvinené nelze, i pres
vyrazné spoluzavinéni ze strany poskozeného, pominout podil obvinéné na pricinach a
nasledcich dopravni nehody, ktery byt byl shleddan nizsi nez na strané poskozeného, je stile
vyznamny, a vedl ke zjistenému tragickému nasledku. Je totiz nutné zdiraznit, ze obvinénd, jak
ukazuji vsechny shora popsané okolnosti, porusila objektivné vymezenou miru opatrnosti danou
povinnosti dbat zvysené pozornosti a dat pri odbocovani vlevo prednost vSem protijedoucim
vozidliim. Obvinena vsak tyto dileZité povinnosti nerespektovala, a za situace, kdy neméla
dobré vyhledové podminky, zacala odbocovaci manévr vilevo provadeét. Pricinna souvislost mezi
jednanim obvinéné a vzniklym ndsledkem byla zachovana resp. nebyla pretrzena, ale byla tolika
snizena spoluzavinénim ze strany poskozeného, ktery jel dvojnasobné vysokou rychlosti
stanovenou pro jizdu v obci. Je nepochybné, Ze takové prekroceni nejvyssi povolené rychlosti
Jizdy motorového vozidla v obci je porusenim diilezité povinnosti, avsak toto poruseni na strané
motocyklisty nebylo jedinou skutecnosti, ktera vedla ke vzniku nehodove udalosti, ale
spolupodilela se na jejim vzniku i shora zjistena nedbalost ze strany obvinéné. Na vzniku
predmétné dopravni nehody, resp. na fatalnim nasledku spolupodileli oba ucastnici silnicniho
provozu, nebylo mozné zcela vyloucit odpovédnost za vznikly nasledek u obvinéné. Za spravny
proto povazuje zaver, zZe obvinéna naplnila po formalni strance znaky skutkové podstaty
trestného cinu ublizeni na zdravi. V daném pripadé je u ¢inu obvinéné dan i potrebny stupen
nebezpecnosti pro spolecnost, nebot’ i pres spoluzavinéni dalsi osoby, je u obvinéné i v pripade

Jjejitho podilu na vzniklé kolizi shledan stupen vys$si nez nepatrny. *“ [18]
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8 Tdo 1202/2013

Popis nehody

wDne 28. 4. 2012 ve 12.20 hodin v B. obvinéna jako vidicka vlastniho osobniho
automobilu Honda Civic, pri jizdé po ulici J. ve sméru od ulice B. na svételné rizené krizovatce
s ulici V. v ramci odbocovani doleva, v diisledku nerespektovani ustanoveni § 21 odst. 5 zakona
¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, nedala prednost v jizde protijedoucimu
vozidlu Fiat Punto, Fizenému K. D., a vjela mu piimo do jeho jizdni drahy, v dusledku cehoz

doslo k prudkému ndarazu predni ¢asti vozidla Fiat do pravého boku vozidla Honda. ** [18]
Vyjadreni znalce

.wObhajobou predlozeny znalecky posudek Ing. V. Ch., podle néhoz ma dopravni nehoda
vice moznych reseni, véetné toho, ze poskozeny K. D. prijizdel k mistu nehody rychlosti az
92 km/h a tuto rychlost snizZil az bezprostiedné pred nehodou na narazovych 53 km/h. V
narazove rychlosti (53 km/h), v popisu pohybu vozidla obvinéné (v dobé narazu asi ,,skoro
stdlo) i v tom, Ze obvinéna svym vozidlem zablokovala cely jizdni pruh poskozeného K. D. se
oba znalci shodli. Ing. V. Ch. se u hlavniho liceni odlisil od Ing. J. F. jen v tom, zZe podle néj jel
poskozeny podstatné rychleji nez 50 km/h, nebot jinak by se obvinéné vyhnul, a Ze obvinéna
zastavila na misté stretu (tedy v jizdnim pruhu poskozeného K. D.) po dobu 1,5 s ,, plus minus
nejaké desetiny sekundy “. Statni zastupce s ohledem na provedené dokazovani pokladal za
mozné, Ze obvinénda do pruhu poskozeného radné nevidela pres vozidla odbocujici v protisméru.
Proto najela az do protismeru, kde na velmi kratkou dobu, nanejvys na 1,5 s, zastavila. Skutecna
brzdna draha vietné reakcni doby Fidice by podle znalce Ing. V. Ch. méla cinit celkem 25 m.
Prirychlosti 50 km/h by jen béhem své reakcni doby v trvani 1 s ujel Fidic 13,9 m. Pri maximalni
reakcni dobe 1,34 s by ujel 18,6 m. Teprve pak by seslapl brzdovy pedal a vozidlo by mélo
zastavit. Na vilastni brzdeni z 50 km/h by tak poskozenému zbyvalo podle c¢asu spotrebovaného
na jeho reakcni dobu jen 6,4 az 11,1 m. Reakcni doba poskozeného K. D. pritom nutné musela
byt spise delsi vzhledem k necekanému zpusobu jizdy obvinéné, ktera 1,5 s pred poskozenym
najela do jeho jizdniho pruhu a misto toho, aby rychle pruh opustila (coz je pro takovy razantni
styl jizdy obvyklé), naopak zde zastavila a tim tento pruh zablokovala (coz je naopak pro takovy
styl jizdy neobvyklé). ** [18]

Slovni obraty

»wOdvolaci soud mimo jiné doplnil uvahy nalézaciho soudu tim, Ze pokud se vozidlo

obvinéné mélo ze svého jizdniho pruhu pohybovat do mista stretu a poté stat po uvedenou dobu,
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Jjak o tom hovori obvinénad i znalec Ing. V. Chl., mél poskozeny dostatek casu, aby i z udavané
rychlosti stacil vyrazné zpomalit ¢i se vozidlu obvinéné vyhnout. Obvinéna tedy do jizdniho
pruhu poskozeného nejprve netrpélive najela a poté zde pasivné setrvala. Poskozeny musel byt
v nejistote, zda a jakym smérem se obvinéna dale vyda (nakonec nebylo vylouceno ani to, ze by
stacila couvnout). Z pohledu poskozeného se proto muselo jednat ze strany obvinéné o ,,nahlé
najeti*, a to bez ohledu na to, zda v jeho pruhu poté obvinéna setrvala 0,1 s, 1 s nebo znalcem
obhajoby tvrzenych 1,5 s. Zadna z téchto dob zjevné nebyla dostatecné dlouhd k tomu, aby
poskozeného neprinutila ,,nahle zmeénit smér nebo rychlost jizdy . Jestlize tak neucinil, nabizi
se dveé varianty.: bud’ poskozeny nema prirozeny pud sebezachovy (snaha vyhnout se stretu dvou
vozidel), nebo nemél dostatek casu na reakci, k cemuz se priklonil v souladu s vypovedi
poskozeného i odvolaci soud. Pricinnd souvislost mezi jedndnim pachatele a ndsledkem se
neprerusuje, jestlize k jednani pachatele pristoupi dalsi skutecnost, jez spolupiisobi pri vzniku
nasledku, avsak jednani pachatele ziistava takovou skutecnosti, bez niz by k nasledku nebylo

doslo. "

8 Tdo 12373/2011

Popis nehody

wDne 4. 11. 2008 kolem 18.00 hodin na silnici Il. tridy v km 51,7 ve sméru jizdy z V. M.
do S. Z., okres 7., obvinény 7idil osobni automobil tovarni znacky AUDI A8, z majetku
spolecnosti CAMURRA, s. r. o., P., a v rozporu zejména s § 4 pism. a), § 21 odst. 5 zdkona ¢.
361/2000 Sb., se plné nevénoval Fizeni a pri odbocovani vlevo na ndjezd na dalnici DI prejel z
odbocovaciho pruhu do protisméru, kde nedal prednost v jizdé protijedoucimu osobnimu

automobilu tovarni znacky AUDI A4, majitele J.S., Fizenému D. S., pricemz doslo ke stretu obou

vozidel. “* [18]
Slovni obraty

WS pouzitou pravni kvalifikaci dovolatel nesouhlasil i proto, Ze diitkazy, které byly v
prubéhu trestniho vizeni nashromazdeny, zcela presné prokazuji, Ze obvinény najel do levého
odbocovactho pruhu, kde po spatreni v protisméru rychle jedouciho vozidla z diivodu opatrnosti
zastavil tak, ze ponechal protijedoucimu vozidlu dostatek mista (k tomu odkdzal na konkrétni
skutecnosti vyplyvajici podle néj ze znaleckého posudiu Ing. G. R., v pripadé, Ze odbocuje vievo,
smi do protismérné casti vozovky vjet az tehdy, kdyz se na ni nevyskytuji Zadni dalsi ucastnici

silnicniho provozu, jez by mohl pri odbocovani vlievo omezit ¢i ohrozit, se zretelem na to, Ze
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komunikacich k nejrizikovejsim vukoniim. Obvinény byl Fidicem odbocujicim vlevo a mél proto
dbat vedle vsech skutecnosti, jez je povinen dodrzet, téz na to, aby radné odhadl rychlost vozidla
jedouci na tomto typu silnic mohou jet i velmi rychle, a proto i tomuto predpokladu musi
odbocovaci manévr prizpusobit. V dané situaci nelze ridice vozidel jedoucich po vozovce s
prednosti v jizdé zavazovat povinnosti vvhnout se prekazce, kterou vytvori vozidlo, jez nesplni
zdakonem stanovené pravidlo, byt je reakci kazdého, kdo takovou prekazku spatri, ze se ji v

zdjmu svého zdravi, pokusi vyhnout. To také poSkozeny v projednavané veci ucinil. **

,,Pri¢innd souvislost mezi jednanim obvinéného a vzniklym nasledkem byla zachovana
resp. nebyla pfetrzena, ale byla toliko sniZena spoluzavinénim ze strany poskozeného, ktery jel
dvojnésobné vysokou rychlosti stanovenou pro jizdu na silnici. Je nepochybné, Ze takové
prekroceni nejvyssi povolené rychlosti jizdy vozidla je porusenim diilezité povinnosti podle
§ 18 odst. 3 zak. ¢. 361/2000 Sb. (srov. pfim. rozhodnuti ¢. 45/2005 Sb. rozh. tr.), avSak toto
poruseni povinnosti na strané poSkozeného nebylo jedinou skutecnosti, kterd vedla ke vzniku
nehodové udalosti, ale spolupodilela se na jejim vzniku i nedbalost ze strany obvinéného, ktery

nedbal, jak bylo vyse rozvedeno, zjisténé a uvedené povinnosti.‘“ [18]

25 Cdo 3159/2012

Popis nehody

»Dne 6. 9. 2001 doslo v Praze k dopravni nehodeé, pri které oba ucastnici utrpéli skodu
na zdravi i na svych vozidlech. Zalovany jedouct po ulici k B. nedal na kizovatce s ulici B., na
niz odbocoval vlevo, prednost protijedoucimu Zalobci, ktery jel v useku, kde byla povolena
maximalni rychlost 40 km/hod., rychlosti 70 km/hod. a ackoli na Zalovaného zareagoval
adekvatnim zpiisobem, nemel moznost se stretu vyhnout ani mu zabranit. Jestlize by jel rychlosti
nejvyse 61 km/hod., ke stietu by nedoslo. Naproti tomu Zalovany na prehledném useku s dobrou
viditelnosti neodhadl spravné rychlost a vzdalenost vozidla Zalobce, navic ridil pod viivem

alkoholu. ““ [18]
Soudni rozhodnuti

wPoruseni jeho povinnosti pak bylo v bezprostiedni pricinné souvislosti se vznikem

Skody, nebot bez toho by ke stretu vozidel, a tudiz ani ke vzniku Skody nedoslo. Z téchto duvodu
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odvolact soud shledal primérenym 70% podil zalovaného a 30 % podil zZalobce na dopravni

nehode, nebot vyssi rychlost Zalobce se na jejim vzniku rovnéz nepochybné podilela. ** [18]
Slovni obraty

»Odvolaci soud také dospél k zaveru, ze v daném pripade nelze shledat vylucné zavinéni
na strané zalobce, jelikoz i témeér dvojnasobné prekroceni maximalni povolené rychlosti nebylo
neprimeérené ci naprosto nepredvidatelné, kdyz slo o ctyrproudou rychlostni komunikaci, kde je
az do predmétného mista snizeni rychlosti povolena rychlost 70 km/hod., a kdyz se zde pri
plynulém provozu bézné pohybuje souvisly proud vozidel rychlosti 60 — 80 km/hod., omezeni
rychlosti zde tedy obvykle nikdo nedodrzuje. Prevaznou mérou se na vzniku dopravni nehody
naopak podilel zZalovany, ktery byl pod viivem pozitého alkoholu a ktery spatné odhadl rychlost
a vzdalenost vozidla Zalobce ve vztahu k moznosti zrychleni svého vozidla a casovému prostoru

pro bezpecné odboceni a nedal mu prednost v jizde. ** [18]

7Tz 78/2011
Popis nehody

wDne 11. 7. 2009 v dobé kolem 19.26 hod. na silnici ... tFidy ¢. .. vkm ... v useku B. — V.,
okr. P., jako Fidi¢ ndkladniho automobilu znacky IVECO 40 Turbo Daily, se nechoval
ohleduplné a ukaznéne, aby svym jednanim neohrozoval Zivot, zdravi nebo majetek jinych osob,
ani sviij vlastni, pricemz pri odbocovani vlevo z hlavni silnice na ucelovou komunikaci nedbal
zvySené opatrnosti a nedal prednost v jizdé protijedoucimu motocyklu zn. DUCATI
MULTISTRADA 1000 DS neregistrovanému v evidenci motorovych vozidel, v dobé dopravni
nehody opatrenému reg. zn. ........ pridélenou jinému motorovému vozidlu, a to motocyklu zn.
YAMAHA XT 600 2KF, ¢imz byl nezpiisobily k provozu na pozemnich komunikacich, ktery ridil
viastnik J. S., nasledkem cehoz doslo ke stretu predni casti motocyklu v narazové rychlosti

118 km/hod. s predni casti ndakladniho automobilu v jizdnim pruhu motocyklu. ** [18]
Slovni obraty

wZaver okresniho soudu, ze obvineny V. H. nemél moznost jakkoliv reagovat na vzniklou
situaci, je zcela nepodloZeny a v rozporu se zavery znaleckého posudku z oboru dopravy.
Tvrzeni soudu, zZe obvineny V. H. nevidel na pocatku odbocovani motocykl, je ve zjevném
rozporu se zjistéenim znalce o moznosti spatiit motocykl na vzdalenost 138 m a vzdalenosti

motocyklu 94,6 m od mista stietu v okamZiku zapoceti odbocovani. Nejvyssi soud se neztotoznil
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s pravnim ndazorem uvedenym v napadeném rozhodnuti, Ze obvinény V. H. nespdachal Zadny
trestny c¢in. Prekroceni povolené rychlosti rFidicem jedoucim po hlavni silnici, miize mit pouze
omezeny vyznam, a to v podstaté jen z hlediska miry nasledku vzniklého ze stretu, za ktery ovsem
primadrné odpovida 7idic prijizdéjici z vedlejsi silnice. Ze srovnani povinnosti obou vidicu
pritom vyplyva, Ze povinnost dat prednost v jizdé je kvalitativné vyssim stupném povinnosti nez
Jje povinnost dodrzet limit povolené rychlosti. Od téchto zasad se lze vyjimecné odchylit, pokud
Jje to odiivodnéno jednak extrémni mirou poruseni povinnosti ridice jedouciho po hlavni silnici
dodrzet stanoveny rychlostni limit a jednak tim, Ze rychlost jizdy ridice jedouciho po hlavni
silnici fakticky znemozni 7idici prijizdéjicimu po vedlejsi silnici splnéni povinnosti dat

prednost. ** [18]
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VARIANTA 2 (odbocovani vlevo + prima jizda z vedlejsi silnice a nedani

we

prednosti vozidlu prijizdéjicimu zleva po hlavni silnici)

3 Tdo 593/2007

Popis nehody

,,Dne 27. 12. 2005 kolem 12:40 hod. v H.—P., okr. K., po ulici F., kterd je oznacena jako
silnice vedlejsi, ve smeéru ke krizovatce s ulici T., jako silnice hlavni, Fidila osobni automobil
tov. zn. Skoda Fabia Combi, pricemz p¥i projizdéni kiizovatky primym smérem, doslo ke stietu
s jedoucim osobnim automobilem tov. zn. Skoda Octavia, Fizenym J. M., ktery jel zleva po ulici
T., jako silnici hlavni, rychlosti vyssi nez je povolena v tomto misté, pricemz v dusledku stretu

doslo ke zranéni spolujezdkyn obzalované. ** [18]
Vyjadreni znalce

wZnalec konstatoval, Ze 7idic J. M. prekrocil v misté stietu povolenou rychlost o 72 %.
Dale dovodil, Ze pokud by jel rychlosti 50 km/h, ke stretu vozidel by nedoslo, a to ani tehdy,
kdyby své vozidlo viitbec nebrzdil. V posudku také uvedl, Ze obvinéna mohla stietu zabranit v
coz bylo v jejich moZnostech. ** [18]

Slovni obraty

wPouhd skutecnost, Ze dovolatelka ridila vozidlo, neni trestna. Tim, Ze poskozeny J.M.
vyrazné prekrocil povolenou rychlost v daném misté (v obci), kdy tato byla dle znalce vypoctena
v prumeéru na 86 km/h, a tim znemoznil obvinéné dani prednosti v jizdé. Pricina dopravni
nehody na strané dovolatelky byla proto, Ze se ,,opétovné nepresvédcila’ pohledem na levou
stranu. Podle dovolatelky je pozZadavek ,,opétovného rozhlédnuti se‘‘ neumérny, nebot
vychazela z usudku o dostatecném casovém prostoru pro prujezd kiizovatkou. Je nutné rovnéz
vzit v uvahu to, ze dovolatelka se pred vjezdem do krizovatky rozhlédla jak vievo, tak vpravo,
pricemz vozidlo J. M. jedouci po hlavni silnici vilevo, vidéla na vzdalenost 200-250 metrii, coz,
za predpokladu, zZe by tento jel rychlosti, jez je v obci povolena, vyhodnotila tak, Ze pro projeti
kiizovatkou ma dostatek casu. Ridic, jenz dava pri jizdé kiiZovatkou prednost vozidlim
vzdalenosti od kiizovatky vidi, ale pouze tem, ktera jsou jiz natolik blizko, Ze vjeti jim Fizeného
vozidla do kiiZovatky by u ridicii jedoucich po hlavni silnici vyvolalo nebezpeci nutnosti nahlé

zmeény sméru nebo rychlosti jizdy. ** [18]
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3 Tdo 727/2005

Popis nehody

wDne 22. 9. 2001 v dobé kolem 15.50 hod. jako ridic osobniho motorového vozidla tov.
zn. Toyota Rav 4 viastnika E. s. r. o., kdy vyjizdel z mista leZictho mimo pozemni komunikaci
na silnici v katastru obce K., okr. B., kdy nemél dostatecny dohled vievo ve svéem sméru jizdy, v
dusledku vilastni nepozornosti nedal prednost v jizdé z jeho pohledu zleva jedoucimu motocyklu
tov. zn. JAWA 350/639-0-0, ktery #idil majitel uvedeného motocykiu T. S., v diisledku jedndni
Fidice Ing. J. B. doslo ke vjeti jim Fizeného vozidla do jizdniho pruhu motocyklu ridice T. S. a

nasledné k narazu motocyklu do levého boku vozidla rizeného Ing. B.. ** [18]

Vyjadreni znalce

vvvvv

60 - 65 km/h, a to po silnici, na niz mél prednost v jizdé a kde povolend maximdlni rychlost
90 km/h nebyla omezena dopravni znackou. Zadné dopravni znacent pritom neupozoriiovalo
ani na moznost vyjezdu vozidel z lesa. Na zdklade nékolika technickych znaleckych posudkii
vypracovanych v posuzované véci soudy zjistily, ze vyhledovym podminkam ridice motocyklu
odpovidala rychlost jizdy nizsi, nez jakou skutecné jel, a to rychlost cca 42 km/h. V takovém
pripadeé by pak mél realnou moznost stretu s vozidlem obvinéného (dovolatele) zabranit, resp.

ke stiretu vozidel by nemuselo dojit. ** [18]
Slovni obraty

. Obvinény (dovolatel) védel, Ze vyjizdi z lesni cesty na silnici a doleva ve smeéru své
Jizdy ma velmi omezeny vyhled. Musel samoziejmé realné pocitat i s provozem vozidel na
silnici, véetné jejich pohybu z uvedeného smeéru. Jeho povinnosti pak bylo respektovat zejména
ustanoveni, podle nehoz pri vjizdeni z mista lezictho mimo pozemni komunikaci na pozemni
komunikaci musi 7idic¢ dat prednost v jizde mj. vozidliim jedoucim po pozemni komunikaci, jez
stanovi, ze vyzaduji-li to okolnosti, zejména nedostatecny rozhled, musi 7idic zajistit vjeti na
pozemni komunikaci pomoci zpiisobilé a nalezité poucené osoby. Pokud si dovolatel shora
naznacenym zpusobem nepocinal, lze jej divodné cinit odpovédnym za zavinéni ve formé

vedomé nedbalosti. ** [18]
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3 Tdo 839/2009

Popis nehody

WV P. Fidil obvineny vilastni osobni automobil VW Passat, ulici S., oznacenou jako
vedlejsi komunikace, ve sméru k ulici P. K., oznacenou jako hlavni pozemni komunikaci, a pri
najizdeni do kiizovatky s ulici P. K. nerespektoval dopravni oznacent ,, Dej prednost v jizde “,
a nedal prednost v jizde z jeho levé stramy jedoucimu osobnimu automobilu Citroén

ZX, majitele V. C., ktery ridila Mgr. I. C.**[18]
Vyjadreni znalce

wZa nejpodstatnéjsi pritom spravné povazoval zjisténi o tom, kdy mohla poskozenad
zjistit, Ze obvinény ji nehodla dat prednost a reagovat na to. Podle skutkovych zjisteni
odvolaciho soudu vzeslych z doplnéni dokazovani vyslechy zpracovateli obou znaleckych
posudkii to mohla zjistit az v dobé, kdy viiz obvinéného byl cca 1,5 metru pred mistem stretu. [
pri dodrzeni predepsané rychlosti 50 km/hod. by pak k bezpecnému zastaveni potiebovala
vzdalenost az 34 metrii podle posudku znalce Ing. T., resp. az 36 metrii podle znalce Ing. S.
Pritom vsak podle zdaverii obou posudkii byla obé vozidla ve vzdalenosti mensi (29-34 metrii,
resp. 26,2 metru). Jinymi slovy poskozend Mgr. C. nemohla zabrdnit stietu, ani kdyby

povolenou rychlost neprekrocila. *“ [18]
Slovni obraty

wHlavni pricinou nehody bylo nedani prednosti v jizdé obvinénym prijizdéjicim z
vedlejsi komunikace. Reakci obvinéné pritom rozhodné nelze hodnotit jako neadekvatni, kdyz
se instinktivné snazila vyhnout stretu zménou smeéru jizdy svého vozu. Nebylo mozno od ni
spoléhala na to, Ze obvinénému se snad zvySenou akceleraci podari opustit predpokladanou

drahu jejiho vozu tak, Ze jej tésné mine a ke stietu nedojde. ** [18]

3 Tdo 1191/2010

Popis nehody

wDne 13. 5. 2009 kolem 14,40 hodin v K. na krizovatce ulic K. S.-S. obvinény jako ridic
osobniho automobilu tovdrni znacky Skoda Octavia, se nevénoval plné Fizeni vozidla a
nesledoval situaci v silnicnim provozu a pri vjizdéni z ulice S., oznacené jako silnice vedlejsi

dopravni znackou ,,Dej prednost v jizde!* prehlédl zleva po hlavni silnici, na ulici K. S.,
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vjel pri odboceni vlevo na hlavni silnici do jizdni drahy, v diisledku cehoz doslo ke stretu. ** [18]
Slovni obraty

wSkutecnost, Ze z jeho pohledu po levé strané u chodniku bylo zaparkované auto, které
mu ztezovalo vyhled doleva, nemiize mit na jeho zavinéni vliv, nebot’ jeho povinnosti bylo
nevjizdet do vozovky, dokud si nebude uplné jist, ze nemiize ohrozit ostatni ucastniky silnicniho
provozu a navic (jak vyplyva z vypovedi poskozeného) i pres zaparkované vozidlo jisty vyhled
mél. Pro skutecnost, Ze dovolatel nezachoval potiebnou miru opatrnosti svedci i fakt, ze v dobé
dopravni nehody bylo jeho vozidlo v postaveni pres cely pravy jizdni pruh vozovky a zasahovalo
i do opacného jizdniho pruhu, tedy vjel do vozovky daleko vice, nez by bylo nezbytné k zajisteni
dostatecného vyhledu a nelze tak prijmout jeho tvrzeni, Ze opatrné najizdel do mist, odkud by

meél lepsi vyhled. *“ [18]

3 Tdo 1524/2012

Popis nehody

,Dne 7. 8. 2011 kolem 13:00 hodin na krizovatce silnic tridy cislo a tridy cislo, v
katastru obce D., okres N., obvinény jako 7idi¢ nakladni motorové soupravy, skladajici se z
nakladniho vozidla tov. zn. Tatra 815, RZ, a ndavésu tov. zn. LEMEX NT 33, naloZené drevem,
prijizdéjici na krizovatku po vedlejsi silnici cislo oznacené dopravni znackou ,, Dej prednost v
jizde! ", uvedenou znacku nerespektoval a nedal prednost v jizde po hlavni silnici zleva ve sméru
od J. prijizdéjicimu osobnimu motorovému vozidlu tov. zn. Skoda Octavia, Fizenému P. K., v

dusledku cehoz doslo ke stretu a dopravni nehodé. ** [18]
Slovni obraty

,,Obvineny (dovolatel) namitl, Ze je nutno vychdzet ze zaverii znaleckého posudku,
zejména tech tykajicich se stanoveni stietové rychlosti vozidla poskozeného v intervalu 114 az
129 km/h. Zavery znalce Ing. P., které uvadeéji, Ze v pripadeé, kdyby poskozeny jel pred nehodou
povolenou rychlosti 90 km/h, dojelo by jeho vozidlo do mista stretu pravdépodobné az po

opusténi vozovky navésovou soupravou. ** [18]

. Ridi¢ porusi povinnost dat prednost v jizdé jen tehdy, jestlize vytvori dopravni situaci,
kdy Fidic, ktery ma prednost v jizde, musi, aby se vyhnul stietu s jeho vozidlem, ucinit takovy

zasah do 7izeni, ktery lze charakterizovat jako nahlou zménu sméru, nebo rychlosti jizdy. Tim
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neni mirné pribrzdeni nebo plynulé prejeti do jiného jizdniho pruhu za okolnosti, kdy k temto
manévrium ma ridic dostatek casu a neni jim na prekazku stav vozovky nebo dopravni situace.
Argumentace obvinéného je neslucitelna se zjistenim, zZe vozidlo poSkozeného bylo z hranice
krizovatky zahlédnutelné na vzdalenost 350 metrii, presto se stretlo s vozidlem dovolatele v
oblasti zadni napravy. Statni zastupce pripustil jisty podil poskozeného na vzniku nehody, nebot
pokud by ten jel povolenou rychlosti, zrejme by dokazal stretu zabranit. Prvotni pricinou bylo
vSak to, Ze dovolatel, védom si velmi malé akceleracni schopnosti jim rizené nakladni soupravy,
nedal prijizdéjicimu osobnimu automobilu prednost v jizde, jak byl povinen, a vjel do krizovatky
v mylném presvedceni, Ze ji stihne projet. Jeho zavineni kolize je tak zcela nepopiratelné, nebot
pravé mezi jeho jednanim v rozporu s pravidly silnicniho provozu a nehodou byla bezprostredni

pricinna souvislost a v tomto pripadé spliiovalo podminku sine qua non. “* [18]

4 Tdo 121/2009

Popis nehody

Dne 5. 5. 2006 kolem 09.10 hodin na krizovatce silnice II. t7. ze sméru od S. a silnice l. t7-
na okrese Z. n. S., ridil obvinény osobni automobil tovarni znacky Skoda Octavia, a p¥i vjizdéni
z vedlejsi silnice na hlavni nedal prednost v jizdé po hlavni silnici jedoucimu osobnimu

automobilu zn. Renault Laguna, rizenému M. M., pFicemz doslo ke stretu obou vozidel. [18]
Vyjadreni znalce

Znalecky posudek Ustavu soudniho inZenyrstvi Vysokého uceni technického v Brné, dle
kterého obvineny vjizdél se svym vozidlem z vedlejsi silnice na silnici hlavni, pricemz tento déj,
vychazeje z predpokladu, Ze obvinény na hranici krizovatky zastavil, trval do stietu s vozidlem
poskozeného 3,7 sekundy. Na pocatku tohoto deje se vozidlo poskozeného nachazelo priblizné
101 metrii pred mistem stietu vozidel a jeho rychlost se pohybovala v rozmezi mezi 98 a
106 km/h. V daném pripade vsak poskozeny po uplynuti reakcni doby reagoval na manévr
obvinéneho 2,7 sekundy pred stretem obou vozidel, kdy jiz vozidlo obvinéného svou predni casti
zasahovalo do poloviny jizdniho pruhu poskozeného tak, Ze zacal své vozidlo premistovat do
protismeru. Obvinény ndsledné reagoval v case 1,6 sekundy pred stietem tim zpiisobem, Ze z
ptivodniho odbocovani vlevo na hlavni silnici, stocil své vozidlo vpravo s naslednym brzdenim.
K mozZnostem zabranéni dopravni nehodé znalci uvedli, zZe ke stretu by nedoslo, pokud by
obvinény nechal vozidlo poskozeného projet a teprve poté by vjel na hlavni silnici. Také pokud

by se poskozeny ve svém jizdnim pruhu pohyboval stejnou rychlosti, ke stietu by nedoslo. Ze
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znaleckého posudku rovnez vyplyva, ze i pokud by poskozeny zacal intenzivné brzdit ihned po

uplynuti reakcni doby, pred mistem stretu by stejné zastavit nestacil. ** [18]
Slovni obraty

wPFi dopravnich nehoddch, k nimz dochazi pri stretu vozidla jedouciho po hlavni silnici
s vozidlem vjizdejicim do kiizovatky z vedlejsi silnice plati, Ze je zdasadné vinen ridic¢
nerespektujici prednost v jizde. Prispéje-li k dopravni nehode i Fidic¢ jedouci po hlavni silnici,
jde z jeho strany nanejvys o spoluzavinéni. Bylo nepochybné prokazano, Ze obvinény prijel ke
krizovatce po vedlejsi silnici a byl povinen dat prednost v jizde vozidlum jedoucim po silnici
hlavni. Tuto povinnost mél tak i vici vozidlu rFizenému poskozenym. V okamziku, kdy se
obvinény zacal rozjizdeét do krizovatky, se poskozeny s vozidlem nachdazel ve vzddlenosti 101 m
od krizovatky. Obvinény vzniklou situaci vyhodnotil nespravné, kdyz vjel do krizovatky, pricemz
svym manévrem prinutil poSkozeného na vzniklou dopravni situaci reagovat. Pricemz
prekroceni poskozenym nejvyssi povolené rychlosti o 8 az 16 km/h nebylo primdrnim diivodem

posuzované dopravni nehody a zpiisobeného ndsledku. ** [18]

6 Tdo 233/2012

Popis nehody

,»V obci K., okres N., dne 22. 05. 2010 kolem 10:30 hodin, se obvinény jako ridic
osobniho motorového vozidla tov. zn. Opel Omega, nechoval ohleduplné a ukdaznéné, aby svym
Jjednanim neohrozoval Zivot a zdravi jinych osob a plynule vyjel z mista leZicitho mimo pozemni
komunikaci na pozemni komunikaci silnici IlIl. tridy cislo ... v km 0,355 této silnice, pricemz
nedal prednost po uvedené silnici zleva prijizdéjicimu motocyklu zn. Suzuki Bandit 650 S,

rizenému R. K., v diisledku ¢ehoz doslo ke stietu a dopravni nehode. ** [18]
Slovni obraty

wZe stavu a charakteru icelové komunikace muselo byt obzalovanému bez jakychkoliv
pochyb ziejmé, Ze se nenachdzi na silnici, ale na ucelové komunikaci a Ze o béznou komunikaci
nejde. Statni zastupkyné upozornila, Ze v posuzovaném pripadé je dana mira zavinéni tim, Ze
obvinény jako ridic¢ osobniho automobilu prijizdeél po ucelové komunikaci k hlavni silnici, kdy
vyjetim na hlavni silnici vytvoril motocyklistovi nahodnou a nepredvidatelnou prekazku, na
kterou nebylo v technickych moznostech motocyklisty uicinné reagovat a zabranit stietu. Ridic¢

vozidla mél ze svého pohledu snizen rozhled diky vyvysenému pdsu se vzrostlou travou, vpravo

142



z jeho pohledu byl rozhled jesté zhorsen, a to také pro vzrostlou travu, svah a vzrostly strom. V
pripade, ze by se jednalo o krizovatku s prednosti ridici prijizdejicich zprava, s ohledem na
zhorseny vyhled vpravo, vitbec neodpovidal zpusob jizdy Fidice vozidla do dané krizovatky, tedy
plynulé jizde v rozsahu rychlosti 13 az 15 km/hod. Podle statni zastupkyné je v daném pripadeé
zirejmé, ze Fidic¢ vozidla viibec nemeél v umyslu dat prednost Fidicum prijizdéjicim zprava,
pricemz s ohledem na vyhledové pomeéry se nemohlo jednat o plynuly najezd do kiizovatky.
Podotkla, ze rychlost 12 az 15 km/hod neni pomalou jizdou s ohledem na konkrétni rozhledové
poméry v tomto miste, predejit stietu obvinény mohl, pokud by zastavil na hranici kriZovatky a
rozhlédl se. Dodala, zZe se jednalo o ucelovou komunikaci a nikoliv vozovku stejné urovné.
Zduraznila, Ze vzhledem na stav této komunikace, kdy jeji polovina je polni cesta, kterd az u
domu pokracovala jako asfaltova cesta, muselo byt obvinénému zirejmé, zZe se nenachadzi na

bézné silnici, ale na ucelové komunikaci. ** [18]

6 Tdo 585/2005

Popis nehody

wDne 12. 1. 1998 kolem 19.15 hod. obvinény na silnici mezi K. V. a O. p¥i fizeni nakladni
soupravy LIAZ s privesem, zavinil dopravni nehodu, kdyz za sniZené viditelnosti vjel z vedlejsi
silnice od S. na hlavni silnici ndjezdem dovolujicim odboceni pouze vpravo na K. V.,
nedovolenym zpiisobem vjel pricné na stredni betonovy délici pas v umyslu odbocit vlevo
smérem na O., pritom nedal prednost vozidlu Mercedes, rizenému I. O., jedoucimu po hlavni

silnici ve smeru O. — K. V., doslo k narazu vozidla Mercedes do levé strany privésu soupravy.

[18]
Vyjadreni znalce

. Podle znaleckého posudku mohl poskozeny rozpoznat, Ze se pres rychlostni komunikaci
napric pohybuje kamion s privesem az ve svitu svych tlumenych svetel. Poskozeny I. O. jel se
svym vozidlem zn. Mercedes rychlosti 60,8 - 86,2 km/hod, slo o rychlost, ktera z technického
hlediska byla neprimérena délce jeho rozhledu. Soucasné konstatoval, Ze rychlost, kterd
odpovidala délce rozhledu, byla v rozmezi 35 - 60 km/hod, a proto nelze prokazat, Ze by rychlost

poskozeného byla vyrazné neprimérend. ** [18]
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Slovni obraty

wPodle statni zastupkyne bylo vsak podstatné, ze reagoval na nacervenalé svetlo tak, ze
zcela spravne a logicky prejel vievo. Nemohl predpokladat, a ani nemél takovou povinnost, ze
by Fidi¢ kamionu s privésem prejizdel oba jizdni pruhy kolmo. K namitce obvinéného, Ze na
daném misté nebyl zakaz odboceni vlevo, a proto nebyl povinen odbocit vpravo, spravné soud
druhého stupné oznacil jako zaradzejici, kdyz obvinény je ridicem z povolani a dobre védel, ze
jde o rychlostni komunikaci, a jestlize na tuto komunikaci prijizdeél z vedlejsi silnice nemohl jet
Jjinam nez vpravo. Pokud chtél jet vievo, musel by pouZit vjezd, kde ovsem obvinény, jak sam
uvadel, odbocit zapomnél. Pro Fidice je samoziejmé velmi tézké odhadnout, jaka rychlost je
primérend k tomu, aby zastavili na vzdalenost, na kterou maji rozhled, kdyz v daném pripadeé

ma vyznam i to, ze Slo o rychlostni komunikaci se dvéma jizdnimi pruhy v jednom sméru. ** [18]

6 Tdo 754/2013

Popis nehody

wDne 20. 1. 2012 v dobé kolem 06.15 hodin po vedlejsi komunikaci IIl. tFidy ¢. ... ve
smeru jizdy od H. u B., k. u. obce L., okres B.-v., obvineny ridil jizdni soupravu slozenou z
tahace tov. zn. Scania R 420, reg. zn. ... a navésu tov. zn. Schmitz SKO 24, reg. zn. ..., kdyz
nerespektoval svislou dopravni znacku ¢. P6 ,,Stiij, dej prednost v jizde!“, tedy se neridil
pravidly provozu na pozemni komunikaci a neprizpusobil své chovani situaci v silnicnim
provozu, takze pri projizdeni kiizovatky s hlavni silnici I1l. tFidy ¢. ... v km ..., k. u. obce L., se
zamerem projet kiriZovatku v primém sméru, v bezprostiredni blizkosti vjel do jizdni drahy po
hlavni silnici ve sméru na B. jedoucimu osobnimu motorovému vozidlu tov. zn. Fiat Punto, reg.
zn. ..., Fizenému B. V., naposledy bytem P. — S., v duisledku ¢ehoz doslo ke stretu obou vozidel,

kdy osobni automobil Fiat narazil predni casti vozidla do levého boku zadni ¢asti navésu. *“ [18]
Slovni obraty

WRidi¢, ktery dava pri jizdé kiizovatkou prednost vozidlim prijizdéjicim po hlavni
silnici, nema povinnost dat prednost absolutné vsem vozidlum, ktera v libovolné vzdalenosti od
krizovatky vidi, ale pouze tem, které jsou jiz natolik blizko, Ze vjeti jim Fizeného vozidla do
krizovatky by u ridicii jedoucich po hlavni silnici vyvolalo nebezpeci nutnosti nahlé zmeny
smeéru nebo rychlosti jizdy. Z ditkazu plyne, Ze ndaraz nesméroval do zadni casti automobilu

poskozené, ale naopak do stredu nakladniho auta a tak je evidentni, Ze i pravou cast vozovky

urcené pro jizdu poskozené zakryval. ** [18]

144



7 Tdo 214/2010

Popis nehody

Obvineny P. S. dne 30. 8. 2007 v dobé kolem 20.05 hodin, po pozemni komunikaci
hlavni silnice L. tridy ¢. 23 v km 140,295, ve sméru B.-R., v katastralnim tizemi obce O., na
okrese B.-v., ridil osobni automobil tov. zn. VW Passat 1,9 TDI, kdyz v diisledku neprimérené
rychlosti jizdy vyssi nez maximalne povolené v daném useku, s omezenou rychlosti 80 km/hod.,
tedy pri rychlosti jizdy 117,6 — 126,9 km/hod., neprizpiisobil své chovani i rychlost jizdy
zejména svym schopnostem, vlastnostem vozidla, dopravné technickému stavu pozemni
komunikace, situaci v provozu na pozemni komunikaci a pri nerizeni se pravidly provozu na
pozemni komunikaci, jakoz i dopravnimi znackami, pri jizdé v levém jizdnim pruhu z klesani, v
levotocivé zatdacce zacal brzdénim a vyhybanim vlevo opozdeéné reagovat z pravé strany, z
vedlejsi silnice na hlavni silnici vyjizdéjici osobni automobil tov. zn. Skoda Felicia 1,3, Fizeny
V. P., takze pri nespravném zpuisobu jizdy uprostred krizovatky mezi protismérnymi jizdnimi

pruhy doslo ke stretu. ** [18]
Slovni obraty

. Odbornym vyjadrenim prof. Ing. A. B., Ph. D., znalce v oboru doprava, ekonomika a
strojirenstvi a na znalecky posudek Ing. D. H., znalce v oboru doprava, ekonomika a
strojirenstvi, z nichz udajné vyplyvd, ze k dopravni nehodé nemohlo dojit tak, jak je popisoviana
poskozenymi, z jejichz vypovédi vychazi odsuzujici rozsudek. Obvinény nesouhlasil s nazorem
soudu prvniho stupné, Ze Fidic¢ vjizdejici na hlavni silnici nemuizZe prepokladat, Ze vozidlo
Jjedouci po hlavni silnici jede rychleji, a neprimérena rychlost tohoto vozidla je hlavni pricnou
nehody. Vozidlo obvinéného jelo po hlavni silnici a vozidlo poskozeného vjelo do krizovatky z
vedlejsi silnice. Obecné vzato, je za takovy stiet zasadné odpovedny 7idic, ktery do kiriZovatky
vjede z vedlejsi silnice, nebot jeho povinnosti je dat prednost v jizde vozidliim prijizdeéjicim po
hlavni silnici. Samotnd okolnost, zZe Fidic, ktery ma prednost v jizde, jede rychlosti presahujici
stanoveny limit, nic neméni na povinnosti ridice prijizdéjiciho z vedlejsi silnice dat prednost v
Jjizde Fidici prijizdéjicimu po hlavni silnici. Prednost Fidice jedouciho po hlavni silnici tedy
nezanikd jen v diisledku toho, Ze tento 7idic jede nedovolenou rychlosti. Povinnost dat prednost
v jizde kvalitativné vyssim stupném povinnosti, nez je povinnost dodrzet limit dovolené

rychlosti. “* [18]
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8 Tdo 216/2006

Popis nehody

wDne 10. 7. 2004 kolem 17.40 hodin obvinény pri rizeni osobniho vozidla zn. Mercedes
Benz 300CE, v obci K. na okrese R. pri projizdeni pravotocivé zatacky pred kirizovatkou s mistni
komunikaci v disledku neprimérené rychlosti, ktera byla podstatné vyssi nez maximalni
povolend rychlost pro dany iisek vozovky, nestacil véas zareagovat na vozidlo Skoda Felicia

Combi, které vjizdélo na hlavni silnici, v diisledku toho doslo ke stietu obou vozidel. ** [18]
Vyjadreni znalce

wPodle zaverii znaleckého posudku z oboru dopravy silnicni a méstské znalce Ing. T. R.
vzajemnd viditelnost vozidel byla na maximalné 48 — 56 m. Vzhledem k tomu, Ze v dobé rozjezdu
vozidla rizeného M. B., tj. 3,1 s pred stietem, bylo vozidlo Fizené obvinénym ve vzdalenosti
61 — 62 m vlevo od tohoto vozidla, bylo zakryto. M. B. vozidlo Fizené obvinénym nemohl videt

a nemél tedy ani prakticky moznost stretu zabranit. ** [18]
Slovni obraty

Nalézaci soud v této souvislosti ucinil zaver, ze ridic M. B. nemohl stretu zabranit,
nebot v dobé, kdy vjizdel na hlavni komunikaci, nemohl s ohledem na mistni pomeéry vozidlo
obvinéného videt a samotnd rychlost vozidla obvinéného byla vyssi nez maximalni povolenad
rychlost pro dany usek komunikace a byla jedinou pricinou stietu obou vozidel. Obvinény tim,
Ze pri Fizeni svého osobniho vozidla v obci K. pri projizdéni pravotocivé zatdacky pred
krizovatkou s mistni komunikaci v dusledku neprimerené rychlosti (v rozmezi 63,5 km.h-1 az
70,5 km.h-1), kterd byla jednak nezanedbatelné vyssi nez maximdlné povolena rychlost a
predevsim rychlosti neprimérenou pro dany usek vozovky, nestacil véas zareagovat na vozidlo
Fizené poSkozenym M. B., které vjizdélo na hlavni pozemni komunikaci, v diisledku cehoz doslo
ke stretu obou vozidel. . Obvineny obec K. dobre znal, mél tedy i véedomost o krizovatce a mel
predvidat moznou pritomnost jinych vozidel, jejichz rychlost pri odbocovani ¢i vjizdeni na
hlavni pozemni komunikaci je sniZena. Obvinény, ktery jel takovou rychlosti, ktera nejenze
presahovala maximalni povolenou rychlost, ale pri které jiz nebyl schopen zastavit vozidlo na
vzdalenost, na kterou mél rozhled, porusil povinnosti ridice zpiisobem, ktery mad podle
v§eobecné zkuSenosti zpravidla za ndsledek vaznou dopravni nehodu. Obvinény sice podle
skutkovych zjisteni jel po hlavni pozemni komunikaci, ale prekrocil maximalné povolenou

rychlost, pricemz pokud by ji dodrzel, byl by schopen pri véasné reakci zastavit pred mistem
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X

stietu a kdyby jel pri pravém okraji vozovky, vozidla by se minula, i kdyby rychlost byla vyssi.
[18]

8 Tdo 885/2010

Popis nehody

wDne 10. 2. 2007 kolem 15.35 hodin na krizovatce silnic mezi obcemi K. a S., okres K.,
se obvinény jako ridic vozidla odtahove sluzby tov. zn. IVECO, nevénoval plné rizeni vozidla,
nesledoval situaci v silnicnim provozu a nerespektoval dopravni znacku ,, Dej prednost v jizde
a pri prejizdent hlavni silnice k vozidlu tov. zn. Fiat odstavenému mimo vozovku vjel do jizdni
drahy zleva prijizdéjicimu osobnimu automobilu tov. zn. Opel Omega, Fizenému O. S., ktery ve
snaze zabranit stretu, vyjel vlevo mimo vozovku, kde narazil do uvedeného odstaveného vozidla

a dale do poskozeného Z. K., u tohoto vozidla stojiciho. ** [18]
Slovni obraty

wPodle soudu nelze Fidici vozidla zn. Opel O. S. klast k tiZi, Ze se rozhodl pro jizdni
manévr, ktery nakonec vedl! ke kolizi s vozidlem Fiat a srazeni poskozeného Z. K., nebot’ tento
se snazil vozidlo zn. IVECO, které mu vytvorilo prekazku v provozu, objet, ovSem za situace,
kdy vozidlo obvinéného pokracovalo dale v jizde, nebyl jiz schopen své vozidlo pred mistem
Stietu zastavit, a proto castecné vjel mimo pozemni komunikaci, kde doslo k uvedenym,
tragickym nasledkiim. Byl to prave obvinény, ktery tuto kolizni situaci vyvolal, a ktery také
odpovida za zpiisobeny nasledek v podobe smrti poSkozeného Z. K. . Je vhodné pripomenout,
které je nutné plné respektovat, nebot jejim porusenim dochazi k tém nejzavaznéjsim nasledkiim
v silnic¢ni doprave. Obvinény, i kdyz sam uvedeny fatalni nasledek viastnim vozidlem primo
nezpiisobil, vytvoril uvedenym porusenim povinnosti svym vozidlem na hlavni silnici prekazku,
pro niz vozidlo po hlavni silnici jedouci nemohlo pokracovat a muselo zcela neocekavané
zmeénit smér a zpusob své jizdy. Ze znaleckého posudku Ing. O. K. vyplyva, ze O. S. jel rychlosti
kolem 90 km/h, coz byla rychlost v daném useku povolena. Nejvyssi povolenou rychlost tedy
neprekrocil. Primarnim je ovSem vidy nedani prednosti v jizde ridicem vozidla prijizdejiciho
po vedlejsi silnici, a teprve az druhotné, je-li nalezite zjistéeno i poruseni zakonem kladenych

povinnosti u Fidice jedouciho po hlavni silnici, lze usuzovat za spoluzavinéni. ** [18]
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8 Tdo 60/2013
Popis nehody

..Dne 5. 10. 2009 kolem 15.19 hodin v O. na ki'izovatce ulic P. — 7. Jjako Fidi¢ osobniho
automobilu tovarni znacky Citroén Xsara pri jizde po vedlejsi pozemni komunikaci P. nedal
prrednost v jizdé motocyklistovi M. S., prijizdéjicimu z levé strany po hlavni pozemni komunikaci
ulici 7. nepiimérenou a nedovolenou rychlosti kolem 80 km/hod., v diisledku cehoz doslo ke

strretu a k havarii motocyklisty. ““ [18]
Slovni obraty

wSamotnd okolnost, zZe Fidic, ktery ma prednost v jizde, jede rychlosti presahujici
stanoveny limit, nic neméni na uvedené povinnosti ridice prijizdéjiciho z vedlejsi silnice, ktera
nezanika v diisledku toho, Ze po hlavni silnici jedouci Fidic jede nedovolenou rychlosti, nebot
pricinou stietu je nedani prednosti Fidice prijizdéjiciho po vedlejsi silnici. Prekroceni dovolené
rychlosti Fidicem jedoucim po hlavni silnici miize mit pouze omezeny vyznam z hlediska miry
spoluzavinéni nasledku, a zdiiraznila, Ze od obecné stanovenych zdsad se lze vyjimecné
odchylit, pokud je to odiivodnéno extrémni mirou poruSeni povinnosti ridice jedouciho po
hlavni silnici dodrZet stanoveny rychlostni limit a jednak tim, Ze rychlost jizdy Fidice jedouciho
po hlavni silnici fakticky znemozni Fidici prijizdéjicimu po vedlejsi silnici splnéni povinnosti dat
prednost. Povinnost dat prednost v jizdé je kvalitativné vyssim stupném povinnosti nezli
povinnost dodrzet maximalni povoleny rychlostni limit, obvinény v této konkrétni véci Zadnou
povinnost neporusil, resp. nezpusobil vznikly ndsledek z nedbalosti, ,,nebot’ radné sledoval
situaci v silnicnim provozu a svoji povinnost dat prednost v jizdé splnil tim, Ze zastavil na
hranici krizovatky, a kdyz zjistil, Ze nema nalezity vyhled do krizovatky, tak poté, co projela

vozidla v obou smérech, zacal pomalu najizdet na vyhled, kde také zastavil. **

. Ridi¢ nesmi vjet do ki'izovatky, nedovoluje-li mu situace pokracovat v jizdé v kiizovatce
a za krizovatkou, takze by byl nucen zastavit vozidlo v krizovatce. To neplati, pokud ridi¢
zastavuje vozidlo v kiiZzovatce za ucelem plnéni povinnosti podle § 5 odst. 1 pism. h) nebo pri
odboceni vilevo podle § 21 odst. 5 zak. 361/2000 Sb. Nutno zdiiraznit, Ze striktni dodrzovani v
tomto ustanoveni upraveného zakazu vjizdet do krizovatky, nemiize-li za ni 7idic pokracovat v
Jjizde, by fakticky znamenalo ochromeni dopravy na celé rade mist nasi republiky, zejména ve

velkych méstech. ** [18]

wINa vzniklém nasledku se vSak obvinény svou nedbalosti nepodilel sam, ale jak soudy

prokazaly, jeho mira zavineni byla velice limitovana porusenim pravidel silnicniho provozu i
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dalsich osob (vozidla, které zastavilo v hranici kiizovatky a motocyklisty, ktery jel v obci o
30 km/hod. vice), a proto bylo nutné uvazovat o tom, do jake miry je zde nutnd trestni represe.
Zaver, podle nehoz obcan mél a mohl predvidat téz protipravni jednani ucastnika silnicniho
provozu, stavi protiustavni naroky na obcany a protiustavné extenduje oblast trestni represe do

tech oblasti lidského Zivota a na ta jednani, kam trestni represe zcela evidentné nepatii. ** [18]

11 Tdo 639/2008

Popis nehody

wDne 25. 10. 2005 kolem 6,45 hod. v katastralnim vizemi obce Ch., okres L. obvinény
pri vyjizdeni z vedlejsi silnice na hlavni nedal prednost v jizdé vozidlu poSkozené R. K.,
Jjedoucimu po hlavni z jeho pohledu zleva, v dusledku cehoz do tohoto vozidla levou stranou

narazil a zaroven zpiisobil jeho ndsledny stiet s protijedoucim vozidlem Avia. ** [18]
Slovni obraty

P71 dopravnich nehodach k nimz dochdzi stretem vozidla jedouciho po hlavni silnici s
vozidlem vjizdejicim do krizovatky z vedlejsi silnice, je zasadné vinen Fidic, ktery nerespektoval
stanovenou prednost v jizdé a pokud nerespektovanim pravidel silnicniho provozu k nehodé
prispél i Fidic jedouci s vozidlem po hlavni, miiZe jit z jeho strany nejvyse o spoluzavinéni. Nelze
po ucastnikovi silnicniho provozu spravedlivé pozadovat, aby bez dalsiho predpokladal mozné
poruseni pravidel tohoto provozu jinymi ucastniky a aby tomu prizpuisobil své jednani. Neni-li
z okolnosti, které miize ucastnik silnicniho provozu bézné vnimat ¢i predvidat, Ze jiny ucastnik
téhoz provozu porusil své povinnosti, je opravnén ocekavat od ostatnich ucastnikii provozu
dodrzovani stanovenych pravidel. Ridi¢, ktery dava pFi jizdé kiizovatkou prrednost vozidliim
prijizdéjicim po hlavni, nema povinnost dat prednost absolutné vsem vozidliim, ktera v
libovolné vzdalenosti od krizovatky vidi, ale pouze tém, ktera jsou jiz natolik blizko, Ze vjeti jim
Fizeného vozidla do krizovatky by u 7idicii jedoucich po hlavni vyvolalo nebezpeci nutnosti
nahlé zmeény smeru nebo rychlosti jizdy. Vyrazné prekroceni nejvyssi povolené rychlosti jizdy
motoroveho vozidla v obci (napr. o vice nez 70%) je porusenim diilezité povinnosti ulozené
Fidici motorového vozidla pravnimi predpisy. Ze spisovych materialii tedy vyplynulo, Ze za
zdasadni pochybeni oznacil okresni i krajsky soud fakt, Zze obvinény, ackoliv je drzitelem
ridicskeho opravnéni od roku 1968 a v ramci svého zaméstnani je mj. cinny rovnéz jako ridic,
mél poznat, zZe vozidlo poskozené se ve skutecnosti pohybuje vyrazné vyssi rychlosti nez je 30

km/h, nebot tato rychlost je atypicky nizka a tézko zaménitelna. Obvineny nemeél spoléhat na

149



mistni znalost useku, ktery byl ve vystavbé a ktery se nachdazi mimo uzemi obce, ale naopak pri
projizdeni krizovatky mél vénovat kritickému mistu zvySenou pozornost, obzvlast kdyz v daném

okamziku byla prakticky tma, v disledku cehoz byla ztizena viditelnost. ** [18]

11 Tdo 1572/2011

Popis nehody

wDne 13. 3. 2010 v 18.30 hodin na silnici I. tFidy ¢. ... v obci S., okres Pribram, na
krizovatce s ulici V. N., jako 7idi¢ osobniho motorového vozidla zn. Skoda Octavia Combi, reg.
zn. ..., porusil ust. § 18 odst. 4 zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich,
tim, ze v obci, kde je povolena rychlost nejvyse 50 km/hod jel rychlosti nejménée 104 km/hod a
zpuisobil tak stret s motorovym vozidlem zn. Seat Leon, reg. zn. ..., Fidice B. K., ktery predtim

vjel na silnici z vedlejsi komunikace. “* [18]
Slovni obraty

wVice nez dvojndasobné prekroceni povolené rychlosti, zjistéené v pripadeé obvinéného,
dle statniho zastupce nepochybné vyhovuje pojmu ,,extrémni mira poruseni povinnosti ridice
Jjedouciho po hlavni silnici dodrzet stanoveny rychlostni limit“. Mira spoluodpovédnosti ridice
druhého vozidla, ktery obvinenému nedal prednost v jizde, se na vysledku Fizeni odrazila
relativné velmi mirnym trestnim postihem obvinéného. Obvinény v obci, kde je povolend
rychlost nejvyse 50 km/hod jel rychlosti nejméné 104 km/hod a zpuisobil tak stiet s motorovym
vozidlem Fidice B. K., ktery predtim vjel na silnici z vedlejsi komunikace. Ze skutkovych zjisteni
dale vyplyva, ze pokud by jel obvinény nejvyssi povolenou rychlosti 50 km/hod, poskozeny B. K.
by stacil vjet do krizovatky a zaradit se do svého pruhu pred néj, aniz by obvinény musel brzdit.
Z uvedenych skutkovych zaveru dale vyplyva, ze poskozeny B. K. nedal prednost v jizde vozidlu
Jedoucimu po hlavni silnici, které ridil obvinény, ¢imz porusil § 22 odst. 1 zdk. ¢. 361/2000Sb.,
o provozu na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisi, protoze mohl pred
rozjezdem do hlavni silnice pozorovat vozidlo zn. Skoda Octavia, ale s ohledem na nocni dobu
bylo pro ného velmi obtizné odhadnout jeho rychlost. Pokud by obvineny jel zakonem
predepsanou rychlosti (§ 18 odst. 4 zakona o silnicnim provozu), nebyl by prinucen k prudké a

nahlé zmené sméru a rychlosti jizdy a ke stretu by vithbec nedoslo. ** [18]
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25 Cdo 2212/2002

Popis nehody

wDne 1. 8. 1999 doslo v obci K. k dopravni nehode, pri niz se na kiizovatce ve tvaru
, T stretl motocykl Honda 750 F, registracni znacky ..., Fizeny Zalobcem, s osobnim
automobilem Skoda 125 L, registracni znacky ..., ve viastnictvi Zalovaného 1), ktery ridila
zalovana 2). Motocykl jedouci po hlavni silnici narazil do levych zadnich dveri osobniho

I3

automobilu, ktery vjel na hlavni silnici pii odbocovani vievo ze silnice vedlejsi. *
Vyjadreni znalce

wZe znaleckého posudku Ing. P. P., znalce v oboru doprava a strojirenstvi, doprava
silni¢ni, motorova vozidla, pistové stroje, vypracovaného v trestnim rizeni, vyplyva, Ze motocykl
byl v okamziku rozjezdu automobilu do hlavni silnice vzdalen od mista stietu 71 m a jel rychlosti
69 - 76 km/hod, pri ndarazu pak rychlost motocyklu cinila 62 - 68 km/hod. Zalobce podle znalce
na vzniklou dopravni situaci reagoval opozdené, nebot zacal brzdit az po 3,03 s (oproti obvyklée
dobé 1,34 s), kromé toho nejel u pravého okraje vozovky, ale ve vzdalenosti 2,9 m od pravého
okraje. Znalec dospél k zaveru, ze k nehodé nemuselo dojit, pokud by Zalobce jel rychlosti 50
km/h nebo pokud by pri rychlosti, kterou jel, a ve vzdalenosti od pravého okraje, v jaké se
pohyboval, véas brzdil, anebo pokud by v téze rychlosti a bez brzdeni jel u pravého okraje

«

vozovky, Zalovana 2) mohla podle znalce nehodeé zabranit, kdyby nevjela do hlavni silnice.

[18]
Slovni obraty

wJizdni manévr obvinéné [Zalované 2)] je nutno zejména s ohledem na rychlost
motocyklu Fizeného poskozenym (Zalobcem) hodnotit jako opozdeny, avsak dospél do takového
stadia, Ze poskozenému daval naprosto redlnou moznost pokracovat v jizde bez podstatné
zmeny smeéru a rychlosti, a proto pocinanim obvinéné nedoslo k nedani prednosti v jizde.
Vozidlo, s nimz se zalobce stietl, v okamzZiku srazky zasahovalo zadni casti do levé poloviny
Jizdniho pruhu zZalobce, nebot’ odbocovalo z vedlejsi silnice na hlavni do pruhu proti sméru
Jjizdy Zalobce, avsak tento manévr nestihlo véas ukoncit. Z toho je nutno dovodit, Ze i kdyz se
zalobce pohyboval v obci nedovolenou rychlosti a reagoval na tento jizdni manévr opozdené, a
tedy porusil pravidla silnicniho provozu a prispél vyznamnym podilem svym zavinénim k vzniku
Skody, nelze presto ucast vozidla, jehoz byl Zalovany 1) provozovatelem, na stietu s motocyklem

Zalobce povazovat za nulovou. *“ [18]
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7 Tdo 44/2014
Popis nehody

Obvineny dne 27. 5. 2012 v dobé kolem 14:36 hodin v prostoru triramenné krizovatky
na vyjezdu ze silnice ¢. ... a silnice ¢. ... B.— H. u B., vkm 1,753, Fidil osobni motorové vozidlo
tov. zn. Mazda 6, r. z. ..., v dusledku nespravného zpuisobu jizdy, nevenovani se plné situaci v
silnicnim provozu a nedostatecnému respektovani dopravni znacky ,, Dej prednost v jizde* pri
najizdeni z vedlejsi silnice vievo na hlavni silnici nedal prednost v jizdé motocyklu Yamaha
FZ6, r. z. ..., ktery Fidil R. S. ve sméru B. — H. u B., jenz v té dobé predjizdel a nasledné se
zarazoval zpét pred vozidlo Ford, jedouci ve stejném sméru, a z toho ditvodu doslo v prostoru
krizovatky k ndrazu predni casti motocyklu Yamaha do levého boku vozidla Mazda, kdy
motocykl pokracoval dale ve smeéru H. u B., ale pritom jiz velmi silné vibroval a doslo k tzv.
vyhozeni spolujezdce na motocyklu, ktery se zastavil az o svodidla na protéjsi strané, a dale

doslo k padu ridice motocyklu na vozovku. ** [18]
Vyjadreni znalce

wZe znaleckého posudku z oboru dopravy a fotodokumentace je ziejmé, zZe pri velikosti
tohoto automobilu porovnané s vyskou motocyklu, na némz navic sedél ridic se spolujezdcem,

byl motocykl z¢asti viditelny i za vozidlem zn. Ford Fiesta. ** [18]
Slovni obraty

wZ vypovedi svédka D. H. soud zjistil, jakou rychlosti, jak daleko od krizovatky a jakym
zpiisobem jej poskozeny na motocyklu predjizdel, pricemz z této vypovedi bylo rovnéz spolehlive

zjisténo, Ze se poSkozeny ridi¢ motocyklu jiz radil zpét do svého jizdniho pruhu. < [18]

4 Tdo 459/2011

Popis nehody

wDne 2. kvetna 2009 kolem 17.00 hodiny obvinény jako ridi¢ osobniho automobilu
Renault Laguna 1,8, z majetku firmy J. H. — 4. K. H., P. P. pri jizdé po silnici Ltiidy ¢. 34 ve
smeéru od obce K. na obec F., okres Ch., nerespektoval v dostatecné vzdalenosti pred
krizovatkou se silnici IILtridy ¢. 3545 umistené zakazové dopravni znacky B-20a, postupné
omezujici maximalni rychlost jizdy na 80 km/h a 60 km/h,v rychlosti prevysujici hodnotu
80 km/h vjel do prostoru predmeétné krizovatky, kde v diisledku toho nestacil bezpecné reagovat

na osobni automobil Ford Escort 1,6, jehoz Fidi¢ a majitel J. S., bytem P. K. prijizdéjici z pravé
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strany z pohledu O. J. od C. odbocoval na kiiZovatce vievo na obec K., pricems p¥i nasledném

stretnuti obou vozidel, k nemuz doslo v diisledku ihybného manévru obvinéného v levé poloviné

silnice 1/34 —v km 164,974.°* [18]
Vyjadreni znalce

wProtokol o nehode v silnicnim provozu potvrzuje, Ze obvineny mél ve svéem sméru jizdy
zhorseny rozhledové pomeéry v dusledku profilu komunikace. Na této silnici jsou pred
horizontem stoupadni z tohoto ditvodu umistény dopravni znacky, omezujici zprvu rychlost na
80 km/hod., posléze na 60 km/hod. Toto dopravni omezeni obvinény nerespektoval, kdyz podle
znalce v tomto useku projizdel rychlosti pohybujici se mezi 81 — 85 km/hod., pricemz okresni
soud vychazel v zaveru, ze obvinény prijizdel rychlosti prekracujici 80 km/hod., coz je pro
obvinéného nejpriznivéjsi varianta. Ze zdaveru znaleckého posudku, jakoz i z osobniho vyslechu
znalce vyplynulo, Ze dohlednd vzdalenost v daném miste cinila 60 m. Z technického hlediska je
prednost v jizde zachovana pouze tehdy, kdyz motorové vozidlo, které jede po hlavni komunikaci
s prednosti v jizde, se pohybuje maximalné povolenou rychlosti pro dany usek, tj. 60 km/hod. Z
toho vyplyva, Ze poSkozeny jako 7idic odbocujici z vedlejsi na hlavni komunikaci, miize dat
prednost pouze vozidlum nachazejicim se v dohledné vzdalenosti a jedoucim rychlosti do
60 km/hod. Dodrzeni této rychlosti je totiz zarukou, ze je ridic na vedlejsi komunikaci uvidi, a

zatimco pri rychlosti 80 km/hod. a vice tak tomu neni. ** [18]
Slovni obraty

wPoskozeny zacal odbocovat v dobé, kdy mél nalezity vyhled na hlavni silnici a situaci
v kiiizovatce a ujistil se, Ze se v dohledné vzdalenosti nenachazelo Zadné vozidlo. Jeho jednani
spliovalo pozadavky ohleduplnosti a ukaznénosti, jakoz i potirebné miry zdrzenlivosti. PFicinou
stietu vozidel tak nebylo nedani prednosti v jizde poskozenym vozidlu obvinéného, ktery jel po
hlavni silnici. Nelze totiz pozadovat dani prednosti vozidlu, které ridic nevidi. Po ucastnikovi
silnicniho provozu nelze spravedlivé pozadovat, aby bez dalsiho predpokladal mozné poruseni
pravidel tohoto provozu jinymi ucastniky a aby tomu prizpiisobil své jedndni a neni-li z
okolnosti, které miize ucastnik silnicniho provozu bézné vnimat ¢i predvidat, Ze jiny ucastnik
tehoz provozu porusil své povinnosti, je opravnén ocekdavat od ostatnich ucastnikii provozu

dodrzovani stanovenych pravidel. ** [18]
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7 Tdo 38/2009 (7 Tdo 688/2011)

Popis nehody

,Obvineny dne 24. 5. 2005 v 17,20 hodin na silnici 1/48 v kilometru 21,5 na krizovatce
s mistni komunikaci #idil osobni vozidlo zn. Skoda Superb po ctyiproudové komunikaci ve
smeru od N. J. na P., okr. N. J., oznacené jako hlavni silnice v daném useku s omezenim
rychlosti na 50 km/h, a v dusledku nedodrzeni nejvyssi povolené rychlosti, kterou prekrocil
nejménée o 42 km/h, v prostoru krizovatky pri jizde v levém jizdnim pruhu a pri predjizdeni
nakladniho vozidla jedouctho v pravém jizdnim pruhu celné narazil do levého boku vozidla zn.

SEAT Cordoba, které prejizdelo zprava z vedlejsi komunikace. ** [18]
Slovni obraty

woudy zjistily, Ze se v pravém jizdnim pruhu prdavé nachdazelo blize neidentifikované
rozmérné nakladni vozidlo, které poskozenému zakryvalo levy jizdni pruh, v némz jel obvinény.
Z toho vyplyva, ze poskozeny nemél do Krizovatky nalezity rozhled a zZe situace v levém jizdnim
pruhu hlavni silnice ve sméru na P. byla z jeho hlediska prinejmensim nejasna. Obecné neni
akceptovatelné, aby si nejasnou situaci v silnicnim provozu ridic¢ vykladal ve sviij prospéch,
nebot to je v rozporu s jeho povinnosti chovat se ohleduplne a ukdaznené, aby svym jednanim
neohrozoval zivot, zdravi nebo majetek jinych osob ani sviij viastni. Jestlize svedek T. M. jako
kriZovatce jiz predtim, nez nakladni vozidlo zakrylo vzdajemny vyhled mezi vozidlem obvinéného
a vozidlem poskozeného, pak je logické, ze v tomtéz stadiu vyvoje situace, tj. pred vjetim do
krizovatky, mohl také poskozeny videét vozidlo obvinéného, a to na vzdalenost, ktera umoznovala
rozpoznat i to, Ze toto vozidlo jede v levém jizdnim pruhu, a odhadnout, jakou rychlosti se
pohybuje. Soudy vsak uvedenou cast vypovedi svedka T. M. z tohoto hlediska nehodnotily a
nevysvetlily, zda a proc¢ z ni vyvozuji ¢i nevyvozuji skutkové zjisteni ohledné vzajemné
viditelnosti vozidel. I kdyz primdrni pricinou stietu bylo to, Ze poskozeny nedal prednost, nelze
pominout, Ze tu byly dostatecné ditvody k tomu, aby za dalsi pricinu bylo povazovano prekroceni
povolené rychlosti obvinenym. Tyto diivody spocivaji v tom, Ze jiz samotné usporadani
krizovatky mistni  komunikace zcela okrajového vyznamu se ctyFproudovou velmi
frekventovanou hlavni silnici objektivné ztézZovalo projeti kiizovatky vozidliim prijizdejicim po
mistni komunikaci. Ostatné ze spisu je patrno, zZe krizovatka byla obecné oznacovana za
., krizovatku smrti, za ,,Silenou kiizovatku* apod. V této spojitosti je vyznamné zjisteéni, Ze

obvinény velmi dobre znal kriticky usek. Z toho vyplyva, ze pro neho byl seznatelny také vyznam
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omezeni rychlosti jizdy v tomto uiseku. Pokud poskozeny nedal prednost, bylo to spise diisledkem
chybného vyhodnoceni situace v silnicnim provozu neZ projevem néjaké zdsadni
nedisciplinovanosti. Spolupiisobeni obou pricin stretu bylo v konkrétni situaci srovnatelné a

Zadnd z nich neprevazovala natolik, aby ji bylo mozno oznacit za dominantni. ** [18]
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VARIANTA 3 (odbocovani vlevo + prima jizda z vedlejsi silnice a nedani
prednosti vozidlu prijizdéjicimu zprava po hlavni silnici)

4 Tdo 715/2013

Popis nehody

wDne 21. 6. 2006 kolem 9.10 hodin v obci K., okres K., na krizovatce V. B. T., oznacené
Jjako silnice hlavni, s mistni komunikaci vedouct od cukrovaru, oznacené jako silnice vedlejsi,
po niz do krizovatky prijela obvinéna jako ridicka osobniho automobilu tov. zn. Ford Fiesta,
zastavila tésné pred hranici krizovatky v misté, kde méla zakryt vyhled doprava na hlavni silnici

vzrostlou aleji stromii a reklamni tabuli, proto nevidéla zprava po hlavni silnici ke kriZovatce

vvvvvvvv

vvvvv

vjela mu do jizdni drahy, v diisledku cehoz doslo ke stietu. ** [18]

Vyjadreni znalce

vvvvv

poskozeny) podstatné omezen nevhodné umisténou reklamni tabuli a aleji stromu a obvinénd
tedy v dobé, kdy zacala vjizdét do kiizovatky z mista, kde zastavila, prijizdéjici automobil Skoda
Fabia jeste nevidela. Tato skutecnost vyplyva z vySetrovaciho pokusu provedeného v
pripravném Fizeni, ze zaverii znaleckych posudkii z oboru dopravy, kde je uvedeno, ze pricinou
nehody z technického hlediska byla skutecnost, ze obvinéna pred vjezdem do krizovatky
automobil poskozeného nevidéla, nebot se nachazel v oblasti vyhledu zakrytého reklamni tabuli
a rovneéz z vypovedi obvinéné V. A.. Z uvedeného je ziejmé, Ze aby obvinéna dodrzela povinnost
stanovenou § 22 odst. 1 zdkona ¢. 361/2000 Sb., musela by najet do kiiZovatky cca 1 - 1,5 m,
kde by byl umoznén vyhled do pravé strany na vzddlenost asi 80 m, coz vyplyva ze znaleckého
posudku oboru doprava, odvétvi doprava méstska a silnicni, znalce Ing. V. K.. Pro uplnost je
treba dodat, Ze ve znaleckém posudku znalce Ing. V. K. je konstatovano, Ze pokud by poskozeny
projizdel obci a tedy i k mistu dopravni nehody rychlosti maximdalné 50 km/hod, pri véasné
reakci brzdenim by své vozidlo zastavil pred mistem stietu. Z uvedeného je zjevné, Ze by
poskozeny i pri dodrzeni maximalni povolené rychlosti byl nucen pro zabranéni nehodé

¢

intenzivné brzdit, aby se vyhnul stietu nebo zménit smer jizdy do protismeru ¢i mimo silnici. *
[18]
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Slovni obraty

. Obvinéna nedostala povinnosti vidice nezahdjit jizdu nebo jizdni ukon nebo v nich
nepokracovat, jestlize by ridic, ktery ma prednost v jizde, musel nahle zménit smer nebo rychlost
jizdy. Ma-li dat Fidic prednost v jizde, nemiize se této povinnosti zbavit poukazem na
nedostatecny rozhled. V této souvislosti je vyznamné zjisténi, Ze obvinéna dobre znala kriticky
usek a vedela, ze do krizovatky neni dobre vidét. Soucasné spravné soudy obou stupiii
neopomenuly, zZe pravidla silnicniho provozu zasadnim zpiisobem porusil i poskozeny, ktery jel
podstatne rychleji, nez bylo v danych mistech povoleno, navic nebyl pripoutan, coz pri stietu
mohlo mit negativni vliv i na funkcnost airbagu. Ani vyrazna mira spoluzavinéni poskozeného
na zpusobeném nasledku vsak nemohla obvinenou zcela vyvinit, nebot pokud by dodrzela
pravidla silnicniho provozu a nevjizdela do krizovatky, aniz by se presvédcila, ze neohrozi ani
neomezi fidice na hlavni silnici, ke stretu a ke zranéni poskozeného by nedoslo, byt jel

nedovolenou rychlosti a nebyl pripoutdan. ** [18]

4 Tz 86/2001
Popis nehody

wDne 28. 8. 2000 kolem 3.50 hod. obvinény ridil osobni automobil tovarni znacky Skoda
Favorit kiizovatkou silnic 1l. tFidy v B., kdy pri projizdéni kiiZovatky nedal prednost v jizde
zprava prijizdéjicimu autobusu CSAD B., Fizenému B. V., ¢im# doslo k ndarazu tohoto autobusu

‘

do pravého boku osobniho automobilu, ktery byl narazem odhozen a prevrdacen na strechu.

[18]
Slovni obraty

wNedani prednosti v jizdé vede casto k tézkym dopravnim nehodam, casto i s
neodcinitelnymi ndasledky, jak je tomu v posuzovaném pripade. Podle ndzoru ministra
spravedInosti meél proto Okresni soud v BenesSové ulozit obvinenému nepodminény trest odnéti
svobody, nebot vyrok o trestu v napadeném trestnim prikazu je ve ziejmém nepoméru ke stupni
nebezpecnosti ¢inu pro spolecnost, a ulozeny trest je ve ziejmém nepomeéru s ucelem trestu.
Obvineny, dle viastniho tvrzeni, jel v obci rychlosti 60 - 70 km/hod, pricemz vyplhva, Ze Fidic
smi jet v obci maximalnée rychlosti 50 km/hod. Svédek B. V., ktery kritického dne pracoval jako
Fidic autobusu na lince M. - T. n. S., uvedl, Ze vjizdél do kriZovatky z vedlejsi silnice, kdyz ve
smeéru jeho jizdy byla znacka ,, Dej prednost v jizde" a doplnkova tabule s vyznacenim tvaru

krizovatky. Do kiizovatky vjizdel na prvni rychlostni stupern, rozhlédl se smérem k V., a nez
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stacil zabocit do ul. V., narazil predni casti autobusu do projizdejictho osobniho automobilu
zn. Skoda Favorit, ktery prijizdél pravé z této ulice. Toto vozidlo narazem nadzvedl, to se poté
odrazilo od obrubniku, ktery je primo v kiiizovatce, vylétlo do vzduchu, asi dvakrat se prevratilo
a dopadlo na strechu. Podle nazoru svédka bylo pricinou dopravni nehody nedani prednosti

obvinénym autobusu prijizdéjicimu zprava. ** [18]

5 Tz 284/2000
Popis nehody

wDne 12. 2. 2000 kolem 14.25 hodin v .P., ulici L., oznacené dopravni znackou C 1 a
"Dej prednost v jizde", na krizovatce s ulici V. pri Fizeni svého osobniho automobilu znacky
PEUGEOT 405, pri odbocovani vlevo nedal obvinény prednost v jizdé po hlavni silnici

Jjedoucimu motocyklu majitelky Z. P., Fizenému M. P., a mél tak zpusobit dopravni nehodu. ‘*

[18]
Vyjadreni znalce

wZ posudku znalce z oboru silnicni dopravy Ing. P. T. vyplynulo, Ze obvinény najetim
svého vozidla do vozovky hlavni ulice a zejména najetim predni casti az do pravého jizdniho
pruhu, vytvoril Fidici motocyklu vzhledem k jeho rychlosti prekazku ndhlou. Podle tohoto
posudku z casového rozboru pohybu obou vozidel vyplynulo, ze obvineny V. S. v dobe, kdy
najizdel do protismerné casti vozovky, mél v kazdém pripadé moznost sledovat motocykl
prijizdéjici zprava po hlavni silnici a mohl tedy zabranit stietu jednak tim, Ze by mu dal prednost
v jizdeé, pripadné by se zaradil do levého jizdniho pruhu a umoznil tak prijjezd motocyklu v
pravém jizdnim pruhu. Na druhé strané znalec konstatoval, Ze Fidi¢ motocyklu podstatné
prekrocil povolenou rychlost v daném useku, ¢cimz mohlo cdstecné dojit i k ovlivneni jednani
obvinéného, nebot' v dobé rozjezdu z urovné deliciho pdasu se motocykl nachazel ve vzdalenosti
63 m - 86 m. V dobé, kdy ridi¢c motocyklu mohl zjistit, Ze vozidlo obvinéného, najizdéjici do
krizovatky z vedlejsi ulice, mu vytvari prekazku, nebylo jiz v jeho silach, vzhledem k rychlosti

Jjizdy, zabranit stretu. ** [18]
Slovni obraty

WStatni zdstupce podle ministra spravedlnosti zcela prehléd], Ze primarné zpusobil
dopravni nehodu obvinény V. S., kdyz z ulice vedlejsi vjizdel na ulici hlavni, pricemz bylo jeho

povinnosti dat prednost vsem vozidlim, prijizdéjicich po hlavni silnici. Obvinény V. S. vjizdel
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na hlavni silnici, aniz se dostatecné presvédcil, zda tak miize ucinit. Podle jeho vypovedi
motocyklistu vitbec nespatril, avsak podle posudku znalce jej spatiit musel. V tomto sméru bylo

proto zapotrebi objasnit vzniklou situaci, pripadné i vysetFovacim pokusem na misté nehody. **

[18]

WStatmimu zastupci Obvodniho statniho zastupitelstvi pro Prahu 2 se prikazuje, aby vec
v potiebném rozsahu znovu projednal a rozhodl. Pri novém projednani veci stdtni zastupce
odstrani postupem podle § 2 odst. 5 tr. 7. neuplnosti v dokazovani, na néz bylo poukazano v
prislusné casti tohoto rozhodnuti. Vyslechem obvinéného V. S. se pokusi odstranit rozpor mezi
vypovédi obvinéného, zZe poskozeného M. P. pred nehodou nevidél, a zavérem znalce Ing. P. T.,
Ze poSkozeného v takové situaci musel videt. K objasnéni véci provede také vysetiovaci pokus
na misté nehody a objasni pricinnou souvislost mezi porusenim diilezité povinnosti obvinénym

a nasledkem trestného c¢inu. ** [18]

7 Tdo 597/2014

Popis nehody

,Obvineny dne 24. 6. 2012 kolem 13.35 hod. zavinil svou nedbalosti v katastru obce
K.n. C. L. vkm 15436 silnice ¢. .... na kiiovatce se silnici ¢. ... dopravni nehodu tim, Ze pri
Fizeni osobniho motorového vozidla Mitsubishi Galant po vedlejsi silnici C. .... oznacené pred
kriZovatkou dopravni znackou ,, Stuj, dej prednost v jizdé pri prejizdéni hlavni silnice ¢.... ve
smeéru od K. n. C. L. na K. vjel do kifizovatky bez zastaveni, nedal prednost v jizdé motocyklu
Honda CBR 600, Fizenému O. S. jedoucimu rychlosti nejméné 96 km/hod. z pravé strany ve
smeéru od P. na K., ktery nerespektoval v daném viseku nejvyssi dovolenou rychlost 70 km/hod.,
doslo ke stretu obou vozidel, kdy motocykl narazil predni casti do pravého boku osobniho

automobilu. *“ [18]
Slovni obraty

wPricinou dopravni nehody bylo, ze obvinény jako 7idi¢ osobniho automobilu jedouci
po vedlejsi silnici nedal v krizovatce prednost v jizde motocyklistovi jedoucimu po hlavni silnici,
ackoli pri bedlivem sledovani dopravniho znaceni a vozovky pred sebou mél a mohl dat
prednost v jizde, ¢imz zavinil dopravni nehodu. PoSkozeny sice prekrocil nejvyssi dovolenou
rychlost v daném misté, ale nejednalo se o extrémni prekroceni této rychlosti, a ze naopak
vyznamné Fidicské pochybeni obvinéného bylo dominantni pricinou dopravni nehody a jejich

nasledku. * [18]
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7 Tdo 637/2008

Popis nehody

wObvineny B. M. dne 16. 6. 2002 kolem 17,37 hodin 7idil osobni automobil v P. po
komunikaci sjezdu od ulice V H. k ulici P. a v ki'izovatce s touto ulici, do niz vjizdel po silnici
oznacené jako vedlejsi, nedal prednost v jizde motocyklu, se kterym do kiizovatky vjizdel zprava

po hlavni silnici MUDr. P. C., éimz obvinény zpiisobil dopravni nehodu. *“ [18]
Vyjadreni znalce

wPoskozeny jel rychlosti 72,9 az 89,1 km/h (podle posudku znalce Ing. P. W.), resp.
rychlosti 85 az 88 km/h (podle posudku znalce Ing. J. H.), ackoli v misté platilo omezeni
maximalni rychlosti na 50 km/h. Dokonce i posudek znalce Ing. J. H., na ktery obvinény
odkazoval v dovolani, vyznél tak, zZe ,, pokud by ridic osobniho automobilu...... z urovné deliciho
ostriivku okamzité a intenzivné na pritomnost motocyklu...reagoval, technické podminky
umoznovaly, aby sviij automobil pred mistem stretu s motocyklem zastavil a vzniku nehody tak
zabranil“. Znalec Ing. J. H., ktery vypracoval posudek z podnétu obhdajce obvinéného, na
vyslovnou otazku obhdjce uvedl, Ze ,,na zdklade vyhledovych a rozhledovych poméri v useku a
misté dopravni nehody nebylo v moznostech ridice automobilu..., aby pri viezdu do kriZovatky
mohl z urovné hranice kirizovatky spatiit motocykl jedouct po hlavni silnici zprava. V této dobé
byla vzdalenost mezi obéma vozidly podle posudku znalce Ing. J. H. asi 135 metrii. Znaleckym
posudkem Ing. J. H. slucitelny, byt znalec zaroven zdiiraznil, Ze nehodé mohl zabranit i

poskozeny, pokud by dodrzel predepsanou rychlost jizdy 50 km/h. ** [18]
Slovni obraty

. Obvineny byl povinen dat poskozenému prednost v jizde. Samotna okolnost, zZe ridic
motorového vozidla jedouci po hlavni silnici prekroci povolenou rychlost, neznamend, ze nemad

prednost v jizde, resp. ze prednost v jizdé pozbyl. ** [18]

7 Tdo 1156/2010

Popis nehody

wDne 5. 7. 2005 v 6:10 hod. obvinény pri Fizeni vozidla Peugeot 106 D, kdy jel po hlavni
silnici ¢. I/15 v km 56,391 na kiizovatce se silnicemi 11/260 a I11/24081 smérem od C. L. na L.,
prekrocil nejvyssi povolenou rychlost, kterd je v misté dopravni nehody omezena na 70 km/h

nejménée o 27 km/h a dale neprizpusobil jizdu svym schopnostem, a to zejména zdravotnimu
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stavu, nebot' v dobé jizdy trpeél ocni vadou, a to slepotou levého oka a trubicovym videnim
pravého oka v rozsahu 10-15°, ¢imz porusil ustanoveni § 18 odst. 1 a § 5 odst. 2 pism. ¢) zdk.
¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a v dusledku téchto poruseni doslo k
tomu, ze predni casti sveho vozidla narazil do pravé zadni casti vozidla Skoda Favorit, které

dokoncovalo odbocovani z vedlejsi silnice vlevo na hlavni silnici. ** [18]
Vyjadieni znalce

.Z revizniho znaleckého posudiku Ustavu soudniho inzenyrstvi VUT v Brné, ktery byl
hlavnim podkladem p7i rozhodovani soudii, vyplynulo, zZe hlavni silnice, po které prijizdel
obvinény, byla v dobrém technickém stavu a tvorila primy, dobre prehledny usek, poskozené
tedy nic nebranilo ve vwhledu na prijizdéejici vozidlo. V dobé kdy se poskozend rozhodovala, zda
vjede do kriZovatky (pro obé varianty, rozjizdeni i plynuly pohyb) bylo vozidlo obvinéného
vzdalené 107-173,8 m a 3,9-6,4 sekundy pred stietem a posSkozend musela vidét toto prijizdejici
vozidlo. Poskozena pak od 66,2-133 m a 2,4-4,9 sekundy vzdaleného vozidla zacala vjizdet do
rychlosti. Reagovat zacal teprve 47,4 m a 1,8 sekundy pred stretem, kdy uz poskozend projizdéla
kriZovatkou a bliZila se k jeho jizdnimu pruhu. Obvinény tak zacal reagovat na vozidlo Fizené
poskozenou zjevné az v situaci, kdy se vozidlo Favorit zacalo priblizovat k jeho jizdnimu pruhu,
od nehoz bylo ale jesté vzdaleno (resp. od mista stietu) 5,6-6,8 m, ale jiz pouze 1,8 sekundy
pred stretem obou vozidel. PrestoZe v této situaci bylo vozidlo Fizené obvinénym jiz pouze
47,4 m od mista stretu a poskozena s vozidlem Favorit jeste 5,6-6,8 m pred mistem stretu, nijak
na tuto situaci nereagovala a pokracovala v jizdeé az do stietu obou vozidel. Pokud podle znalce
z odvétvi ocniho lékarstvi ma obvinény slepotu levého oka a trubicové videni na pravém oku v
rozsahu 10-15°, je zrejmé, Ze i pres tuto ocni vadu byl obvinény v daném pripadé schopen
sledovat situaci v provozu na predmeétné pozemni komunikaci, kdyz se vozidlo Favorit
nachazelo vzhledem k tvaru kifizovatky v jeho primém zorném poli a tedy v ramci jeho
omezeného (trubicového) videni. V rozsahu tohoto omezeného videni (10-15°) ma totiz podle
znalce zachovanou normalni zrakovou ostrost a Spatné vidi pouze do stran. Navic je toto
zrakové omezeni bézne korigovatelné, at jiz pohybem oka nebo celé hlavy, ¢imz se rozsah

normdalniho ostrého vidéni rozsiruje. ** [18]
Slovni obraty

wZe skutkovych zjisteni je ziejmé, Ze byly poruseny dvé zdkladni povinnosti, obvinénym

povinnost povolené rychlosti a poskozenou povinnost ,,dej prednost v jizde!*”. Povinnost
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poskozené je ale v dané situaci primarni, vzhledem k moznym nasledkim jejiho poruseni.
Prekrocenim povolené rychlosti na rovném prehledném useku hlavni silnice bez vetsiho
provozu, jak tomu bylo v daném pripade, totiz samo o sobé nevede ke kolizni situaci a stretu
vozidel. V posuzovaném pripadé byla povolena rychlost prekrocena o 27 km/h, coz
nepredstavuje extrémni miru poruseni. Obvineny se mohl spoléhat, ze poskozena splni svoji
povinnost a da mu prednost v jizde, jeho konani tak mozno podradit pod tzv. princip omezené
duvery aplikovany v pravni praxi. V této trestni véci se ale jedna o zcela jinou situaci, kdyz
krizovatka byla zcela prehledna, poskozena jiz pri rozhodovani, zda vjede do krizovatky, méla
nicim neruseny prehled o provozu na hlavni silnici, musela vidét vozidlo obvinéného na
vzddlenost 107-173,8 m a jesté pri rozjizdeni do kiiZzovatky mimo jeho jizdni pruh na vzdalenost
66,2 -133 m. Od téchto zdsad se Ize vyjimecné odchylit, pokud je to oditvodnéno jednak extrémni
mirou poruseni povinnosti ridice jedouciho po hlavni silnici dodrzZet stanoveny rychlostni limit
a jednak tim, Ze rychlost jizdy ridice jedouctho po hlavni silnici fakticky znemozni Fidici
prijizdéjicimu po vedlejsi silnici splnéni povinnosti dat prednost. V této trestni véci obvinéného
D. P. se ale, jak bylo jiz vyse uvedeno, o takovou vyjimecnou situaci nejednalo, kdyz v prehledné

I3

krizovatce na hlavni silnici prekrocil povolenou rychlost v podstaté o 1/3 stanoveného limitu. ‘

[18]

7 Tdo 1411/2006

Popis nehody

wDne 1. 6. 2003 kolem 22.00 hodin obvinéna jako ridicka osobniho auta Mercedes Benz
pri vyjizdeni ze silnice IlI. tFidy oznacené znackou P4 ,,Dej prednost v jizdé “ a pri nasledném
najizdeéni na silnici a odbocovani vievo, najela do jizdni drdhy osobniho vozidla Skoda Felicia
prijizdéjiciho z jeji pravé strany rizené J. Z., tak, Ze pres intenzivni brzdeéni vozidla J. Z. narazil

do pravé zadni casti vozidla Mercedes. ** [18]
Slovni obraty

wPokud se tyka zraneni poskozeného, pak soudy vysly z jednoznacného konstatovani
znalce, Ze k nejzavaznéjsimu zranéni, tj. zlomenine ukazovaku levé ruky, by doslo i v pripade,
Ze by poskozeny byl pripoutan bezpecnostnimi pdsy. Prekroceni dovolené rychlosti o cca
10 km/h nepovazoval za podstatné prekroceni dovolené rychlosti a proto mu nelze toto pricitat
k tizi jako spoluzavinéni. PoruSeni povinnosti uvedené v predpise o pravidlech silnicniho

provozu, o dodrzovani primérené, pripadné predepsané rychlosti jizdy, zpravidla nebude
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mozno povazovat za porusenim diilezité povinnosti ulozené podle zdkona, jestlize rychlost byla

Jjen o mdlo vyssi, nez je predepsana, primérena rychlost. *“ [18]

8 Tdo 877/2011

Popis nehody

wDne 5. 10. 2008 v dobé kolem 14.30 hodin v katastru obce H., obvinény jako ridi¢
traktoru tov. zn. Zetor 7045, s privesem vlastni vyroby (bez registracni znacky), pri jizdé po
silnici oznacené jako vedlejsi, ve sméru od obce H., v prostoru kiiZovatky se silnici oznacené
Jjako hlavni, pri prejizdeni této hlavni komunikace ve sméru na polni cestu, prehléd! zprava ve

sméru od obce K. jedouciho motocyklistu J. S., na motocyklu tov. zn. Kawasaki ZX 600. *“ [18]
Vyjadreni znalce

wZNnalec stanovil, Ze na pocatku brzdeni jel Fidi¢c motocyklu rychlosti 88 az 112 km/hod
a na traktor rizeny obvinenym reagoval ve vzdalenosti 71 az 113 metru pred mistem stietu,
pricemz motocyklista dosahl mista stietu za dobu 3,6 az 5,1 sekund. Doba brzdeni motocyklu
byla stanovena na 1,9 az 2,7 sekund, a z toho pak dovodil, Ze obvinény se zacal rozjizdét v
okamziku brzdeni motocyklu. Znalec u hlavniho liceni potvrdil, zZe p¥i puivodnim vypoctu pouzil
vstupni udaj reakcni doby bez prihlédnuti k tomu, Ze se obvineny musel rozhlizet pod vhlem nad
5 stupnui a nové reakcni vzdalenost urcil na 73 — 139,5 metru. V tomto pripadé jiz obvinény
odpovida vypovedi svédkyné L. K.. Potrebnou drahu motocyklu k zastaveni znalec nove vypocet!
na 157 metru a pri této vzdalenosti jiz Fidic motocyklu nebyl schopen v dohledné vzdalenosti
motocykl zastavit. Znalec dale pripustil, Ze hodnotu stiretové rychlosti urcil pouhym odhadem,
nebot presné udaje nejsou dosazitelné. Dohledovou vzdalenost stanovil podle urceni postaveni
traktoru Fidicem pri zpracovani nehody policii a vychazel z predpokladu, Ze motocyklista pred
stietem brzdil, a to pouze na zdklade ndaznaku uvadeného obvinenym a svedkyni, kdyz na miste

Zadné objektivni brzdné stopy po brzdeni motocyklu na misté nebyly zjistény. ** [18]
Slovni obraty

wPoskozeny tak jel vyssi rychlosti, nez je rychlost, pri které je schopen zastavit na
dohlednou vzdalenost a vzhledem k tomu, ze nemél pro rizeny druh motocyklu opravneni, je
mozné dovodit i nejméné snizenou moznost ovladatelnosti tohoto motocyklu. Plati, Ze je zasadné

vinen Fidic nerespektujici prednost v jizde. Prekroceni dovolené rychlosti o priblizne 10 km/h
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poskozenym pritom nelze povazovat za podstatné prekroceni dovolené rychlosti a pricitat mu
je jako spoluzavinéni. PoruSeni povinnosti dat prednost v jizde, proto bez dalsiho jiz samo o
sobé vede ke zcela bezprostrednimu a redalnému nebezpeci stietu vozidel, protoze se vzdy tyka

situace, v niz jde o vztah nejméné dvou vozidel s protinajicim se smérem jizdy. *“ [18]

8 Tdo 1601/2008

Popis nehody

wDne 19. 12. 2005, sp. zn. 2 T 178/2004, byl obvinény P. G. uzndn vinnym trestnym
¢inem ubliZeni na zdravi podle § 224 odst. 1, 2 tr. zdk., kterého se podle popsanych skutkovych
zjisteni dopustil tim, Ze dne 18. 5. 2004 v dobé kolem 15:55 hodin jako Fidi¢ osobniho
motorového vozidla zn. BMW X5, v J. n. N. pri vyjizdéni z mista leziciho mimo komunikaci, od

spolecnosti T., a odbocovani vlevo na ulici L., nedal prednost v jizdé motocyklu zn. YAMAHA

vvvvvvvv

Slovni obraty

wPoskozeny motocyklista J. B. predjizdél v misté, kde neni predjizdeni zakdzano a v
protisméru nebylo nic, co by poskozenému v predjizdéni branilo. Se zietelem na znalecky
posudek znalce Ing. J. B. odvolaci soud téz doplnil, Ze pokud se vozidlo obvineného od okamzZiku
zahajeni vyjeti do mista stietu pohybovalo po dobu 2 vterin, motocyklista pri rychlosti
50 km/hod ujel za tuto dobu vzdalenost maximalné 14,7 m. Motocyklista tudiz vozidla kolony
predjizdel jiz v dobé, kdy obvinény zahdjil vyjeti. I kdyz K. L. jako 7idic prvniho ze zastavujicich
vozidel, jedoucich ve sméru od L., umoziioval obvinénému vjeti do vozovky, nezbavuje tato
situace obvinéného povinnosti zjistit, zda se i dalsi vozidla za takto jiz stojicim vozidlem
nepohybuji nebo zda napr. nékteré z nich toto stojici vozidlo nepredjizdeji, aby mohl posoudit,
zda muze na pozemni komunikaci bezpecné vyjet. Ani okolnost vyplhvajici z vypovédi znalce
Ing. P. S., tedy, Ze ve vyhledu obvinénému castecné branil stojici automobil, neshledal odvolaci
soud z hlediska trestni odpovédnosti obvinéného za vyznamnou, nebot’ mél obvinény o to
pozornéji sledovat situaci ve smeru od L. byl povinen dat prednost v jizde nejen vozidliim, ale i
v§em dalsim ucastnikiim provozu, jak jsou v tomto ustanoveni vyjmenovany. Pri zvlaste
nepriznivych okolnostech zabranujicich dostatecny rozhled, je tato povinnost zdiiraznéna tim,
Ze je povinnosti Fidice zajistit bezpecné vjeti na pozemni komunikaci i pomoci jiné osoby, u niz
zdkon vyzaduje zpusobilost tento ukon zajistit, jakoZ i jeji ndlezité pouceni. Praveé timto

podstatnym zdiiraznénim opatrnosti pri vjizdeni z mista leZictho mimo pozemni komunikaci, je
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kladena na ridice vyssi mira odpovednosti, nez je tomu pri obvyklém odbocovani, a je u néj
vyzadovana mimorddnd obezretnost, nebot je tim nutné predchazet neocekavanym situacim,
ktere by pro ostatni ucastniky provozu predstavovaly malo predpokladané nebezpeci nebo

riziko nepredvidatelné kolize. ** [18]
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VARIANTA 4 (odbo¢ovani vlevo z hlavni silnice a srazka s vozidlem

jedoucim za nim)

3 Tdo 508/2011

Popis nehody

wPo silnici ve sméru na P. 7idil obvinény osobni automobil typu Renault 19, pred
krizovatkou se silnici u obce V., okres K. V., zahdjil bez vazného ditvodu predjizdeni pred nim
Jjedouciho osobniho automobilu typu Opel Astra, Fizeného 1. B., ackoliv v daném misté je
predjizdeni zakdzano vodorovnou dopravni znackou V1a — podélna cara souvisla a ackoliv ze
zpiisobu jizdy vozidla Opel mohl dovodit, Ze vozidlo bude v kfizovatce odbocovat vilevo na
silnici, nebot vozidlo Opel jelo u stredu vozovky a mélo v c¢innosti levy smérovy ukazatel, v
dusledku pochybeni obzalovaného doslo v prostoru krizovatky v jizdnim pruhu pro jizdu ve
smeru na K. V., poté co poskozend I. B. s vozidlem Opel zahdjila odbocovani vlevo, ke stretu

vozidel, po stretu vozidla Opel i Renault sjela do silnicniho prikopu vievo. ** [18]
Slovni obraty

.Obzalovany soudiim vytknul, Ze zaver o jeho viné trestnym cinem ublizeni na zdravi
zalozZily na nespravném hodnoceni provedenych ditkazui, zejména zaverii znaleckého posudku
vypracovaného Ing. A. Z., a predevsim neverohodnych vypovedi svédka a poskozené. V

posuzovaném pripadé meli v neprospéch obzalovaného porusit zdsadu in dubio pre reo. ** [18]

3 Tdo 742/2009

Popis nehody

wPoSkozeny pred zahdjenim odbocovani vlevo vyrazné zpomalil rychlost své jizdy,
zatimco rychlost jizdy dovolatele byla vyrazné vyssi nez on sam uvadel, a to v rozmezi 86-
117 km/hod., a to oproti jizdé poskozeného v rozmezi 30-40 km/hod. Uvedené skutecnosti byly
odvozeny z ve véci podanych znaleckych posudki z oboru silnicni dopravy a o jejich
verohodnosti neni pochyb. Za dané situace tak musel dovolatel predpokladat, Ze poskozeny
hodla odbocit vlevo a byl povinen této skutecnosti prizpiisobit charakter své jizdy, zejména vSak
respektovat prislusné dopravni znacky, at uz svislé ci vodorovné, které mu zakazovaly v daném

misté predjizdet pred nim jedouci vozidla. ** [18]
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Slovni obraty

wLze pouze pripomenout, zZe poruSeni pravidel silnicniho provozu i podnapilym
poskozenym nebylo podle ve véci ucinénych skutkovych zjisténi v pricinné souvislosti se
vznikem, pribehem a nasledkem predmétné dopravni nehody, a proto véc nemohla byt
posouzena ani z hlediska § 88 tr. zdk., jako okolnost snizujici nebezpecnost jednani dovolatele
z hlediska samotné pravni kvalifikace predmétného skutku. Dovolatel se v kritické chvili choval
nesmysiné riskantné a arogantnim zpiisobem porusil jedno z elementarnich bezpecnostnich
pravidel provozu na pozemnich komunikacich a zavinil dopravni nehodu s popsanym

nasledkem na zdravi jiného. ** [18]

5 Tdo 10/2008
Popis nehody

.Dne 1. 6. 2003 kolem 19.05 hod. na silnici ve sméru od obce C. , k obci L. n. O. , okres
R. n. K., obvinény Fidil osobni automobil zn. W., v majetku D. L., (tento automobil nemél
platnou STK a nebyl kryt pojistéenim za Skodu zpiisobenou provozem vozidla), ve kterém se
nachazeli dalsi spolucestujici K. P., P. N., a L. M. , a u km 74,05, aniz by se radné pohledem
do vSech zpétnych zrcatek presvedcil, zda zamysleny odbocovaci manévr miize bezpecné
provést, zacal odbocovat vievo mimo vozovku na ucelovou komunikaci pri ziejmé zapnutém
levém smeérovém sveételném ukazateli v dobé, kdy byl jiz predjizden Ing. J. K. , jedoucim za nim
na svém motocyklu zn. Y., u néhoz byl v ¢innosti levy smerovy ukazatel (i tento motocykl nemel
platnou STK), v diisledku cehoz motocyklista J. K. , (ktery ziejmé prehlédl zapnuty levy smérovy
svetelny ukazatel na vozidle W. ) narazil prednim kolem do levého zadniho blatniku vozidla W.
v urovni za levym zadnim kolem, pricemz doslo k vymrsténi motocyklisty a jeho padu mimo
vozovku. Stretova rychlost motocyklu byla vymezena v rozpéti 73 - 88 km/hod. a rychlost vozidla

W. pri odbocovani byla vymezena cca 23 km/hod. ** [18]
Slovni obraty

,,Obvineny K. mél v dobé odbocovani zapnuty levy blinkr a nelze vyvratit jeho obhajobu,
Ze ho zapnul jiz predtim, nez s odbocenim zapocal. Obvinény jel pritom malou rychlosti, kterd
byla danému useku silnice zcela neprimerena a méla poskozenému prinejmensim signalizovat,
ze pred nim jedouci vozidlo se chova nestandardnée, cemuz mél prizpiisobit svou opatrnost.
Predjizdi se sice vievo, pokud vsak vpredu jedouci vozidlo odbocuje vievo, predjizdi se zprava

(tuto moznost poskozeny nepochybneé mél, nebot’ ke stietu doslo az v levé poloviné vozovky) a
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pokud to neni mozné, je predjizdéni zakazdano. Pokud poskozeny vypovedeél, ze si zapnutého
smeroveho ukazatele nevsiml (zapnuti smérového ukazatele vyplhyva z protokolu o ohledani
mista dopravni nehody), a Ze byl oslnén sluncem, nelze tuto skutecnost pricitat k tizi
obvinéneho. Prvoradou povinnosti kazdého ucastnika provozu na pozemnich komunikacich, a
Fidice obzvlast, je dbat na bezpecnost tohoto provozu. Z uvedeného vyvodil odvolaci soud
obecné spravmy zaver, Ze Fidi¢c nesmi na ukor bezpecnosti provozu pro sebe vynucovat
nerusenou jizdu, i kdyz by podle specidlniho pravniho predpisu byl v dané situaci v pravu. Navic
vznikaji pochybnosti o vzdadlenostech uvadenych na riiznych mistech tohoto znaleckého posudku
¢i ve vypovedi znalce v hlavnim liceni, kdyz napr. na ¢. I. 18 spisu znalec uvadi, Ze osobni
automobil ujel pri viastnim odbocovani drahu cca 6 m az 9 m za cas 1 az 2 s (v hlavnim liceni
uvadi zase radoveé 2 az 3 s — viz ¢. I. 201), pricemz v dobé stretu byla rychlost jeho jizdy cca
23 km/hod. Soucasné vsak na ¢. I. 20 spisu uvadi, Ze pri zacdtku odbocovani byla vzdalenost
mezi motocyklem a osobnim vozidlem cca 10 az 15 m, coz vSak ziejmé neodpovidad vzhledem k
ujeté vzdalenosti osobniho automobilu W a jeho rychlosti v konfrontaci s rychlosti motocyklu Y .,
kterou znalec uvadi v dobé stretu v rozmezi 73 az 88 km/hod (¢. 1. 20 spisu), tedy v podstaté
jako ctyrnasobnou oproti rychlosti uvedeného osobniho automobilu (¢. I. 201 spisu). Je tedy
treba, aby tyto udaje, zatim nepodlozené zadnymi propocty, byly znalcem M. M. potrebnymi
propocty dolozeny. Pokud pak nalézaci soud ve skutkové veété vyroku o viné uvadi, Ze obvineny
zacal odbocovat vlevo mimo vozovku ,,v dobe, kdy byl jiz predjizdén J. K. , pak to neodpovida
vysledkiim dokazovani prezentovanym v oduvodnéni tohoto rozsudku a nevyjadiuje to ani
prubéh nehodového déje. Zjednodusené receno, podle nazoru Nejvyssiho soudu nelze po Fidici
vozidla zejména za popsané situace pozadovat, aby se pri odbocovani nepretrzité ¢i pribeézne,
Jjak uvadi nalézaci soud, dival za sebe a nevenoval se nalezité odbocovacimu manévru, jakoz i
nesledoval, co se deje ve smeru jeho jizdy, coz je téz velmi podstatné. Pritom je nutné zduraznit,
Ze vozidla jedouci za odbocujicim vozidlem, které ma radné zapnuty smérovy ukazatel
ohlasujici zmenu sméru jizdy, si maji pocinat tak, aby na tuto zménu stihly za normalnich

okolnosti zareagovat vcas. ** [18]

6 Tdo 208/2002

Popis nehody

wDne 6. 6. 2000 kolem 15. 15 hod. na silnici ¢. 1/23 v km 137,0 ve sméru Z. — R., ve

mésté R., okres B. — v., Fidil osobni automobil zn. Skoda Forman 135 LS, pricemz v diisledku
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nespravného odbocovani vlevo na vedlejsi silnici, aniz by se radné presvédcil o situaci za sebou,
vytvoril nahlou prekazku za nim jedoucimu motocyklistovi P. G., ktery jel na motocyklu zn.
Honda 750, ktery s ohledem na svoji rychlost a kratkou vzddlenost narazil predni casti

motocyklu do levého boku vozidla Skoda Forman. ** [18]
Vyjadieni znalce

. Ve znaleckém posudku Ing. M. S., ktery stanovil rychlost automobilu obvinéného ve
vys$i maximalné 34 km/hod. a pri vyslechu pripustil i rychlost nizsi. Naproti tomu pri stanoveni
rychlosti motocyklu v okamzZiku narazu znalec uvedl minimalni rychlost 67 km/hod. s tim, Ze

pokud by motocyklista jel v misté nehody rychlosti maximdalné povolenou v obci, tedy

50 km/hod., k nehodé by viibec nedoslo. ** [18]
Slovni obraty

. Obvineny je naddle presvédcen, zZe pred zapocetim odbocovani se radné podival, zda
za nim nic nejede a teprve potom odbocoval, pricemz si je jist, Ze Zadny motocykl nevidél, to

pry potvrzuje fakt, Ze poskozeny jel vyrazné pres znalcem uvadenych 67 km/hod. ** [18]

6 Tdo 1211/2004

Popis nehody

wDne 24. 6. 2003 kratce pred 06.00 hod. jako ridi¢ osobniho automobilu zn. Fiat
Regata, SPZ, na silnici prvni tridy ¢., asi 1,5 km za J. H., 7idil toto vozidlo ve sméru na T. po
prehledném useku komunikace, kde byl dopravnim znacenim stanoven zdkaz predjizdeni,
nedovolenou rychlosti nejméné okolo 130 km/hod., trebaze se bliZil ke kiizovatce s vedlejsi
silnici vlevo ve sméru jeho jizdy, ktera byla oznacena vystraznou dopravni znackou s
dodatkovou tabulkou o tvaru kiizovatky, a ve vyznaceném jizdnim pruhu pred vozidlem
obzalovaného jela motocyklistka V. M. na motocyklu zn. Simson, SPZ, kterd také davala
svetelné znameni o zméné sméru jizdy vievo, takze presto, ze nakonec zacal intenzivné brzdit,

pri stiredu vozovky do vilevo odbocujiciho motocyklu narazil. ** [18]
Slovni obraty

wPokud jde o zaver soudu, Ze v misté nehody je dopravni znackou zakazano predjizdeni,
odkazuji na ustanoveni vyhlasky ¢. 30/2001 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na
pozemnich komunikacich a uprava a vizeni provozu na pozemnich komunikacich, ze kterého

vyplyva, zZe motocykl bez postranniho voziku lze predjizdet. Ze znaleckého posudku z oboru
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dopravy bylo ziejmé, ze poskozend nevybocila nahle od pravého okraje vozovky vievo, ale ze
Jjeji odbocovani mélo pozvolny charakter tak, Ze ona v dobé reakce obzalovaného byla nejméné
pri stredu pravého jizdniho pruhu. Pri takovémto pohybu pak poskozena (i kdyby viibec
neodbocovala) svym levym obrysem v zdasadé odpovidala pozici levého obrysu dvoustopého
vozidla pohybujiciho se ve svém jizdnim pruhu pri pravém okraji a jeji pricné umisténi na
vozovce ji tak svym zpiisobem diskvalifikovalo z oznaceni motocyklu bez postranniho voziku.
Proti sobé totiz nestal pouze fakt, Ze z odborného vyjadreni vyplynula pravdépodobnost
funkcnosti a chodu levého zadniho smérového ukazatele motocyklu, oproti tvrzeni
obzZalovaného, zZe tomu tak nebylo. Vedle odborného vyjadreni totiz pro okresnim soudem
dovozeny skutkovy dej svedcila i fotografie ¢. 19, zachycujici spinac ukazatele zmeény sméru
jizdy. Z popisu predmétného skutku mimo jiné vyplyvd, zZe obvinény jako ¥idi¢ osobniho
automobilu na silnici prvni tridy 7idil toto vozidlo po prehledném useku komunikace, kde byl
dopravnim znacenim stanoven zakaz predjizdéni, nedovolenou rychlosti nejméné okolo
130 km/hod., trebaze se blizil ke kiizovatce s vedlejsi silnici vlevo ve sméru jeho jizdy, ktera
byla oznacena vystraznou dopravni znackou s dodatkovou tabulkou o tvaru kriZovatky, a ve

vyznaceném jizdnim pruhu pred vozidlem obvinéného jela na motocykiu. ** [18]

7 Tdo 918/2013 (7 Tdo 1355/2012)

Popis nehody

,wObvinény V. H. uznan vinnym precinem tézkého ublizeni na zdravi z nedbalosti podle
$ 147 odst. 1 tr. zakoniku, kterého se dopustil tim, Ze dne 5. 11. 2011 v dobé kolem 14:40 hodin
v M., okr. Frydek-Mistek, 7idil osobni motorové vozidlo tov. zn. Skoda Octavia, RZ ..., po silnici
¢ L.. ve sméru na F. n. O., pricemz pri odbocovani vlevo z této komunikace na misto leZici
mimo komunikaci, se zapnutym ukazatelem zmeny smeru jizdy vlevo, nedbal zvysené opatrnosti
a ohrozil Fidice motocyklu tov. zn. Kawasaki KMX 125, RZ ..., V. V., jedouctho za nim rychlosti
v rozmezi 57 — 63 km/h, nebot’ zahdjil odbocovani v dobé, kdy jiz byl uvedenym motocyklem
predjizden a vjel mu bezprostredné do jeho jizdni drahy v protismérné poloviné vozovky, v
diisledku cehoz doslo k narazu motocyklu do levé predni poloviny osobniho motorového vozidla
Skoda Octavia a k vymrsténi jeho Fidice pres kapotu vozidla Skoda Octavia a zabradli miistku

do potoka. ““ [18]
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Vyjadieni znalce

wBezprostiedné pred odbocovacim manévrem motorkare nevideél, ackoliv se dival do
zpéetného zrcatka. To je ale v rozporu s vypoveédi poskozeného Fidice motocyklu, zZe predjizdect
manévr nezahdjil kratce za vozidlem, ale ve vétsi vzdalenosti 30 — 50 m. V této casti je vypoved’
poskozeného potvrzovana také zaverem znalce z oboru silnicni dopravy, Ze motocykl na primeém
useku silnice zacal predjizdet vozidlo Fizené obvinenym, které se stdle jeste pohybovalo v primé
Jjizde v pravém jizdnim pruhu, cca 5 sekund pred stietem a ve vzdalenosti kolem 50 m za timto
vozidlem. Pritom v radné nastavenych zpétnych zrcatkach automobilu byl motocykl dobre
viditelny jiz ve vzdalenosti asi 56 m za automobilem. Pred zacatkem odbocovani automobilu
Vlevo se tak jiz motocykl nachazel v levé poloviné vozovky, a nejméné po dobu 2 sekund pred

tim, nez obvinény zacal odbocovat vlevo, byl za automobilem videt na primém useku silnice. **

[18]
Slovni obraty

wPodle statni zastupkyné bylo prokazano pouze to, ze obvinény ukazatel o zmené sméru
Jjizdy zapnul, i kdyz poSkozeny tvrdi opak. O tom vypovidal jak spolujezdec Mgr. A. H., tak i
svedek M. M.. Z vypoveédi svedka Mgr. A. H. vyplyvd, zZe pri odbocovani na mostek vedouci k
nemovitosti, kde obvinény bydli, se dava obvykle znameni o zméné sméru jizdy 10 metrii pred
samotnym odbocenim. Navic ani podle statni zastupkyné nebylo zjisténo, jakou vzdalenost ma
svedek na mysli, pokud hovori o 10 metrech, nebot takovy udaj nebyl ovéren napr. vySetiovacim
pokusem. Zaver znaleckého posudku z oboru silnicni dopravy, ze v momenté, kdy obvinény zacal
v ramci odbocovaciho manévru predjizdet z pravého jizdniho pruhu do levého protismérného
Jjizdniho pruhu, byl jiz motocyklem predjizdeén. S témito zavery soudu I. stupné se Nejvyssi soud
ztotoznil. I kdyz odbocujici Fidic¢ zacne davat véas znameni o zméné smeéru jizdy jesté pred
zahdjenim odbocovani, tim se jeho povinnosti nevycerpdvaji, protoze ma dalsi vyznamné
povinnosti spocivajici v tom, Ze pri samotném odbocovani nesmi ohrozit Fidice jedouci za nim

a soucasné musi dbat zvysené opatrnosti. ** [18]
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VARIANTA 5 (specialni pripady + pripady spojené s prekro¢enim povolené
rychlosti)

3 Tdo 339/2012

Popis nehody

,,Obvineny J. N. se precinu dopustit tim, zZe ,,dne 22. 6. 2008 kolem 11,50 hodin v T.,
okres K., jako Fidi¢ osobniho motorového vozidla tov. zn. Skoda Felicia, RZ, pii vyjizdéni z
mista leZiciho mimo komunikaci na silnici ¢. — ulici T. v kilometru 306,792, se zamérem otocit
se vozidlem do protisméru své jizdy zpét na C. T., nedbal naleZité pozornosti a stetl se se dvéma
motocykly jedoucimi po hlavni silnici rychlosti vyssi nez povolenou do 50 km, a to rychlosti
84 km/hod., Fizenymi M. B., jedoucim na motocyklu tov. zn. Honda C., RZ a Z. P., jedoucim na
motocyklu tov. zn. Honda C.. ** [18]

Vyjadreni znalce

wZnalec uvedl, Ze motocyklisté (posSkozeni) jeli v dobé rozjezdu dovolatele na vozovku
takovou rychlosti, ze je dovolatel nemohl videt a zopakoval, zZe v té dobé je nemohl pozorovat.
Poukazal i na to, ze v okamzZiku rozjezdu (3,5 vteriny pred stietem) mél vyhled vice nez 100
metrii na kazdou stranu, a to v podminkach obce a samoziejmé védel, Ze pokud vozidlo bude
dodrzovat (predepsanou) rychlost 50 km/hod., tak na cely ukon mad cas 6 vterin (otoceni a
odjezd z mista). Tento cas vSak k dispozici nemél, protoze motocyklisté svym zpiisobem jizdy
tento cas vyrazné zkratili (vice jak na polovinu) a situace se tak pro néj stala prekvapivou a z
technického hlediska necekanou. Zdiraznil i to, Ze pokud by v obci videl vyjizdét motocykly i
na vzdalenost 40 metri, stejné by se nic nestalo, motocyklista s rychlosti 50 km/hod. by zastavil,
pripadné zpomalil tak, ze by dovolatel opustil profil své jizdy. Uzavrel s tim, zZe z technického
hlediska spatiuje pricinu nehody v jednani motocyklistii a takto v rychlosti jejich jizdy. To i s
tim, Ze dovolatel motocyklisty v konecném diisledku mohl a mél vidét v posledni fazi jiz na cca
40 metru, pokud by vsak tito jeli ocekavanou /predepsanou/ rychlosti, tak i tato vzddlenost byla

dostatecna k tomu, aby sviij ukon dokoncil. “* [18]
Slovni obraty

wNemohl tak porusit vytykanou pravni povinnost (nedani prednosti v jizdé) a v jeho
jednani tak absentuje jakykoli prvek zavinéni, jednani poskozenych bylo primadrni pricinou

vzniklé (predmétné) dopravni nehody. ** [18]
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4 Tz41/2010
Popis nehody

Dne 27. 9. 2007 v dobé kolem 16.40 hod. na silnici & R4 ve sméru P. —S., na 26,34 km
v katastru obce M., okr. P., obvinény jako ridic osobniho vozidla Land Rover Range, pri jizdé
rychlosti okolo 122 km/hod. se plné nevénoval Fizeni vozidla a plné nesledoval situaci v provozu
na pozemnich komunikacich a neprizpusobil rychlost jizdy situaci v silnicnim provozu a svym
schopnostem, v dusledku cehoz predni casti svéeho vozidla narazil do zadni casti osobniho
vozidla Volkswagen Polo, majitele P. S., odstaveného nebo rychlosti do 15km/h pomalu

Jedouctho v odstavném pruhu vpravo od vodici éary okraje vozovky, Fidicky P. S..* [18]
Vyjadreni znalce

wPodle posudku Ustavu soudniho inzZenyrstvi, VUT v Brné vSak ve znaleckém posudku
Ing. K. neni okdtovana ani popsana poloha mista stretu, analyza nehody neni provedena do
konecnych poloh. Priloha analyzy obsahuje pouze cdst nehodového déje a uvadeéné brzdeni
vozidla Land Rover neni technicky podlozeno, kdyz soud odkazuje na zavery revizniho
znaleckého posudku, podle kterého vozidlo Land Rover narazilo rychlosti kolem
122 km/h +/- 5 %, tj. rychlosti 116 — 128 km/h do pravdépodobné stojiciho vozidla Volkswagen.
Z analyzy stretu a postretového pohybu vozidel ale vyplynula technicky prijatelna vzajemna
stretova poloha vozidel. Vozidlo obvinéného bylo v okamzZiku stretu nejménée 0,5 m svymi
pravymi koly v odstavném pruhu a vozidlo poskozené zasahovalo do pravého jizdniho pruhu
maximalné 0,3 m. Samotny predstietovy pohyb vozidla poskozené byl FeSen ve variantach s
ohledem na mozné stani tohoto vozidla a jeho pricné premistovani do pravého jizdniho pruhu.
1. Jestlize vozidlo poskozené v odstavném pruhu stalo a castecné zasahovalo do pravého
Jjizdniho pruhu, a vozidlo obvinéného se pohybovalo pravym jizdnim pruhem a obvinény z
nezjistenych pricin vjel do odstavného pruhu a narazil vypoctenou rychlosti do vozidla
poskozené, pak vzhledem k nezjistenym stopam vozidel pred stietem nelze jednoznacné urcit,
zda obvinény reagoval na vozidlo poskozené brzdenim ¢i vyhybanim. 2a. Pokud vozidlo
poskozené mirné vjelo do pravého jizdniho pruhu a vyjizdélo z nulové rychlosti a najelo
polovinou své Sirky do pravého jizdniho pruhu, cely manévr od rozjezdu po zastaveni v misté
stiretu, popr. snizeni rychlosti do 15 km/h na draze asi 26 m trval asi 7,7 sec. Pokud tedy
obvinény reagoval na vyjizdéjici vozidlo, pocatek jeho reakce Ize uvazovat v case priblizné
4 sec. pred stietem, kdyz byl se svym vozidlem asi 136 m pred mistem stietu, tedy asi 116 m za

vozidlem poskozené. Pokud pred stretem se vyhybal vpravo do odstavného pruhu, vyhybani
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trvalo 2 sec. az 2,15 sec., pak na vlastni reakcni dobu zbyvalo 1,85 — 2 sec. Obvinény meél k
prijezdu pravym jizdnim pruhem v této varianté k dispozici pricny odstup 2,5 m aniz by
zasahoval do levého jizdniho pruhu. 2b. Pokud by poskozend vyjela a zaradila své vozidlo plné
do pravého jizdniho pruhu a poté zaregistrovala zezadu jedouci vozidlo obvinéného a vratila
se zpét do mista stretu, pak cely manévr mohl trvat asi 9,4 sec. Pokud tedy obvinény reagoval
na vyjizdéjici vozidlo poskozené, Ize pocatek reakce obvinéného uvazovat v case asi 3,7 sec.
pred stretem, kdyz byl se svym vozidlem asi 194 m pred mistem stietu, tedy asi 164 m za
vozidlem poSkozené. Pokud se pred stietem vyhybal vpravo do odstavného pruhu, vyhybani
trvalo asi 2 sec. az 2,15 sec. a na vilastni reakcni dobu tedy zbyvalo 3,55 az 3,7 sec. Obvinény
mél v této varianté k dispozici na ucinné zabranéni nehodé vcéetné reakcni doby drahu asi

164 m. Pri vSech téchto variantdich mél obvinény moznost nehodé zabrdnit. ** [18]
Slovni obraty

wSoud nalézaci konstatoval, Ze obvinény nevénoval Fizeni pozornost a soustavné
telefonoval a tomuto zaveru prisvedcil i soud odvolaci, kdyz takovyto ndzor povazoval za
logicky, byt nepozornost obvinéného, v jejimz dusledku doslo k nehode, mohla mit podle
odvolaciho soudu i jiné priciny nez telefonovani. Ani odvolaci soud nepochybuje o tom, Ze
vozidlo posSkozené zasahovalo svoji levou stranou nejvyse 30 cm do pravého jizdniho pruhu (ve
kterém jel obvinény) a podélna osa vozidel byla v okamZiku stietu (s moznym nevyraznym
vychylenim) soubéznd s podélnou osou vozovky. Ze sveédeckych vypovedi a znaleckych posudkii
vyplhva, ze obvineny jel v daném useku sice povolenou, ale povétrnostnim podminkam
neprimeérenou rychlosti a navic se plné neveénoval Fizeni motorového vozidla a nesledoval
situaci v provozu. V urednim zaznamu policejniho organu z 28. 9. 2007 (C. l. 100 spisu) se mimo
dalsich informaci objevuje i poznatek od matky poskozené (zemrelé S.) M. K., Ze vozidlo VIW
Polo mélo casto poruchu — prehrivala se chladici kapalina. Zde pak vyvstava otdazka, zda ridi¢
vozidla, které nahle vyjelo z odstavného pruhu do pruhu pravého, vytvoril v ném jiz jedoucimu
vozidlu prekazku nahlou, a tudiz zda takovy Fidi¢ porusil povinnosti vyplyvajici z ustanoveni.

Jestlize nelze jednoznacné urcit, ktera z variant skutkového stavu odpovida skutecnosti, je tieba

vevr
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6 Tdo 146/2012

Popis nehody

,,Dne 18. 6. 2011 ve 12.20 hodin jako 7idi¢ osobniho automobilu zn. Ford Mondeo v J.

vvvvvv

zn. Kawasaki 1500, rizenému J. Ch., ktery jel ve stejném sméru smérem na J.. ** [18]
Slovni obraty

wPo Fidici pri odbocovani vlevo za obdobné situace, jako je predmétna nehoda, nelze
pozadovat, aby se pri odbocovani nepretrzite nebo priubézné dival za sebe a nevenoval se
nalezité odbocovacimu manévru, jakoz i nesledoval, co se déje v jeho sméru jizdy. Naopak,
vozidla za odbocujicim vozidlem, které ma radné zapnuty smérovy ukazatel ohlasujici zménu
smeru jizdy, si maji pocinat tak, aby na tuto zmeénu stihla za normalnich okolnosti zareagovat.
Bylo prokazano, ze obzalovany se v kriZovatce otdcel. Neni tedy pravdou, zZe by najel ke stredu
vozovky, zastavil a cekal, az bude moci odbocit, a v tuto dobu do ného narazil poskozeny. Z
ditkazii vyplyva, ze obzalovany najel k pravéemu okraji vozovky tak, aby se mohl otocit a kdyz
zapocal manévr otaceni, prehlédl, Ze za nim jede motocykl s poskozenym. Ten jej v tuto dobu
objizdel, nemenil smeér své jizdy a predpokladal, Ze obzalovany pocka, az prejede. Této verzi
odpovidaji stopy po nehodé, skutecnost, Ze vozidlo po nehodé skoncilo za krizovatkou, odborné
vyjadreni i vypovedi svédka Ch. a H. Timto obzalovany porusil ustanoveni § 24 odst. 1 z. C.
361/2000 Sb. a § 21 téhoz zakona, podle kterych pri odbocovani na kiizovatce nebo na misto
lezici mimo pozemni komunikaci nesmi Fidi¢ ohrozit Fidice jedouciho za nim a musi dbdt
zvySené opatrnosti. ObZalovany o pritomnosti motocyklisty jedouciho za nim nevédel, nedbal

Jjeho postaveni ve vozovce a tim porusil dillezitou povinnost ulozenou mu podle zakona. ** [18]

7 Tdo 61/2011
Popis nehody

,Obvinény dne 4. 4. 2009 v 10.30 hod. na silnici II. tiidy v obci J., okr. P., ve sméru
Jjizdy J.-H. J. jako Fidi¢ motocyklu Suzuki Burgman 125, predjizdel kolonu pomalu jedoucich
vozidel, nevenoval dostatecnou pozornost situaci v provozu a v km 2,857 narazil do predni casti
stojictho automobilu zn. Ford Mondeo, vizeného R. C., ktera vyjela z mistni komunikace v

umyslu odbocit vievo a které davali 7idici na hlavni silnici prednost. ** [18]
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Slovni obraty

WStatni zastupkyné poukdzala na to, zZe z tzv. skutkové veéty odsuzujiciho rozsudku
Vyplyva, ze obvinény nevénoval dostatecnou pozornost silnicnimu provozu pri predjizdéni
pomalu jedouct kolony vozidel a nepovsiml si, Ze ostatni 7idici nechavaji vjet na hlavni silnici
vz vidicky R. C., ktera do vozovky najizdéla opatrné a v urcitou chvili ziistala i stat, aby se
mohla bezpecné zaradit. V dobeé, kdy vozidlo zn. Ford Mondeo stalo, do neho obvinény narazil.
Nejvyssi statni zastupkyne zdiiraznila, Ze soud neucinil skutkové zjisteni, Ze by viiz R. C. vytvoril

obvinénému nahlou a neocekavanou prekdazku, na niz by obvineny nemohl reagovat. ** [18]

25 Cdo 974/2002

Popis nehody

wPric¢inou nehody byl jak zpusob jizdy Zalobce, ktery vyjel z vedlejsi na hlavni silnici se
dvéma jizdnimi pruhy v jednom sméru, prejel az do levého jizdniho pruhu a vjel na vodorovnou
silnicni znacku V 13, kde zastavil tak, Ze zadni cast auta precnivala do levého jizdniho pruhu,
¢imz vytvoril necekanou prekazku na silnici, tak i zpiisob jizdy zalovaného, ktery jel v levém
Jjizdnim pruhu rychlosti 80 az 90 km/hod., ackoliv povolena vychlost v misté nehody byla
60 km/hod., a véas nereagoval na prekazku. Oba se na silnici nechovali tak, jak by se ucastnici
silnicniho provozu méli chovat, nebot’ Zalobce nemél na komunikaci provadet nebezpecné
manévry a vytvdret necekanou prekazku a Zalovany nemél prekracovat rychlost a meél radne

sledovat situaci na komunikaci. *“ [18]
Slovni obraty

wPricinou vzniku Skody je ta okolnost, bez jejiz existence by ke Skodnému nasledku
nedoslo, pritom nemusi jit o pricinu jedinou, nybrz staci, jde-li 0 jednu z hlavnich pricin, ktera

se podili na nepriznivém nasledku, o jehoz odskodnéni jde. ** [18]

6 Tdo 845/2009

Popis nehody

wDne 3. 6. 2005 v 18.45 hodin obvineny ridil motocykl Yamaha XZ 550, bez registracni
znacky, nepovolenou rychlosti nejmeéné 68 km/hod po silnici ¢. 11/605 Plzerniskou ulici v Berouné

smeérem od centra mésta ke ctyrramenné krizovatce s ucelovou komunikaci od obchodu Delvita
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a s Kollarovou ulici, a v dusledku této rychlosti ¢elné narazil do pravé zadni casti osobniho
vozu Skoda Fabia, RZ, Fizeného Ing. P. V., ktery vjel do kiiZovatky zleva z iicelové komunikace
se zameérem prejet do protilehlé ulice, pricemz pri dodrzeni povolené rychlosti jizdy motocyklu

by se vozidla bez kolize minula. ““ [18]
Vyjadieni znalce

wZ revizniho znaleckého posudku znaleckého ustavu clena skupiny Dekra
Automobil, a. s., vyplynulo, ze Fidi¢ vozidla Skoda Fabia mohl dopravni nehodé zabranit
zastavenim pred koridorem jizdy motocyklu, pokud by si prijizdéjiciho motocyklu vSimnul
nejpozdéji v case 2,0 az 1,6 sekund od pocatku rozjezdu, a to nevjizdénim na hlavni silnici a
vyckanim prijezdu motocyklu, pokud by si jej vsimnul jesteé pred rozjezdem svého vozidla,
pricemz motocyklistu vidét mohl. V zdavéru znaleckého posudku znalci uvedli, Ze pokud ridic¢
vozidla Skoda Fabia mohl predpokladat rychlost jizdy vozidel prijizdéjicich po hlavni silnici
nejvyse 50 km/hod, pak technickou pricinou dopravni nehody byla rychlost jizdy motocyklu
Yamaha vyssi o cca 18 az 34 km/hod nez povolenda rychlost 50 km/hod. Pokud vsak ridic vozidla
Skoda Fabia mél predpokladat rychlost jizdy vozidel prijizdéjicich po hlavni silnici vyssi nez
50 km/hod, pak technickou pricinou dopravni nehody bylo nereagovani ridice vozidla Skoda
Fabia na prijizdéjici motocykl Yamaha. ** [18]

Slovni obraty

wLze zopakovat, Ze nejen podstatné prekrocil nejvyssi povolenou rychlost v obci
(nejméné o 36%), ale soucasné pri této rychlosti prepravoval na tandemu motocyklu
spolujezdce, ktery nemél ochrannou prilbu hlavy. K nedodrzeni povolené rychlosti téz doslo pri
Jjizdé bezprostredné ke kiizovatce, kde navic byl znaceny prechod pro chodce, coz obecné od
ridice vyzZaduje vetsi opatrnost. S ohledem na tyto skutecnosti obvinény rovnéz nedodrzel miru
opatrnosti, kterou mél a byl schopen jako Fidic v konkrétnim pripadé vynalozit. Uvazeni
Nesporného podilu svédka Ing. P. V. na celé uddlosti, zpiisobilo vyse konstatovany nasledek.
Rovneéz nebylo mozno zcela pominout, zZe jde o osobu, kterd k jizdé pouZila neevidovany a
nepojisteny motocykl a v minulosti méla problémy s dodrzovanim povinnosti Fidice, coz je

zirejmé ze zaznamiui v karté ridice. ** [18]
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11 Tdo 700/2009

Popis nehody

wDne 24. 9. 2005 v 11:25 hodin v obci T., okr. H., na silnicni komunikaci II. tridy
obvinéna ridila zapujcené osobni motorové vozidlo zn. Plymouth Grand Voyager, bez platné
technicke prohlidky, majitele MUDr. D. O., pricemz pri jizdé ve sméru na B. v neprehledném
useku uvedene komunikace za vrcholem zaobleni pravotocivé zatacky v blizkosti mistni
restaurace nejprve zastavila rizené vozidlo u pravé krajnice vozovky, z kteréhoz mista hodlala
vozidlo otocit ve smyslu prejeti do protismeru a zde zaparkovat v odstavném pruhu, naddle se
ovsem dostatecné nepresvédcila o dopravni situaci za rizenym vozidlem a nedbala zvysené
pozornosti odpovidajici charakteru provadeného manévru, podminkam jeho bezpecného
provedeni a zamysleny otaceci manévr zahdjila a nadale v ném pokracovala v okamziku, kdy v
oblasti za ji Fizenym motorovym vozidlem, do shodného useku téze silnicni komunikace, v
pritbézném jizdnim pruhu ve sméru od obce C. na B., pFijizdél nepovolenou rychlosti v rozmezi
od 59 do 73 km/h motocykl zn. Honda TransAlp XL 650 V, majitele spol. I. R., a. s., sidlem
P., O., jehoz ridi¢ Ing. K. T., s ohledem na zpusob své jizdy jiz nestacil kolizi zabranit i pres
intenzivni brzdeni a zmenu smeéru jizdy vlevo za stFedovou podélnou délici caru do
protismérného jizdniho pruhu, kde v 35,60 kilometru uvedené komunikace v oblasti vzdalené
0 az 0,6 m od stiedu vozovky pravou bocni casti rizeného motocyklu, prilbou, pravym ramenem

a pravou dolni koncetinou narazil do levého boku automobilu zn. Plymouth. ** [18]
Slovni obraty

Ze skutkovych zjisteni soudii (ktera jsou ovsem v rozporu se skutkovou vétou rozsudku)
vyplyva, ze obvinéna v dobé, kdy poskozeny prijizdel k mistu stietu, stala na stredni délici care,
stietu s poSkozenym tedy jiz nemohla nijak zabranit, a to ani v pripade, pokud by poskozeného
vidéla prijizdet. Obvinena se tak nemohla spoléhat na to, Ze 7idici, kteri budou projizdet
zatackou, v niz uskutecnovala otaceci manévr, pojedou zdkonem dovolenou rychlosti, a to
zejména za situace, pokud se skutecné otacela na misté k tomu nevhodném. Obvinéna si k
otaceni zvolila misto, sice nikoliv neprehledné ci jinak nebezpecné ve smyslu ustanoveni § 24
odst. 4 pism. a) zakona o silnicnim provozu, ale misto k tomuto manévru zretelné nevhodné (viz
zavery znaleckych posudkii), coz vyzadovalo, aby tomuto manévru vénovala zvysenou pozornost
a provedla jej s naleZitou opatrnosti, aby tak dostdla povinnosti kazdého ucastnika provozu na
pozemnich komunikacich chovat se ohleduplné a ukdaznené tak, aby nedoslo k ohroZeni Zivota,

zdravi nebo majetku jinych osob. ** [18]
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8 Tdo 1490/2004

Popis nehody

wDne 23. 8. 2003 kolem 17.10 hod. v katastru V. n. L., okres T., jako Fidic osobniho
motoroveho vozidla tov. zn. OPEL OMEGA, pri jizde po silnici I. tridy ¢. 3 ve sméru od S. na
V. n. L. zahdjil v km 86 uvedené silnice otaceni do protisméru za situace, kdy ve stejném smeru

vvvvv

toto vozidlo neohrozil a v diisledku toho doslo ke stretu obou vozidel. ** [18]
Slovni obraty

WStdtni zastupkyné poukdzala na zaver znaleckého posudku z oboru silnicni dopravy, na
zakladeé kterého bylo prokdzano, Ze obvinény nedal prednost vozidlu, které se pohybovalo za
nim, kdyz zahdjil otaceni do protisméru v dané konkrétni situaci, kdy ve stejném smeéru
prijizdélo pravé vozidlo poskozeného. Obvineny tak vytvoril pro poSkozeného jako Fidice
takovou prekazku, ze zcela neodvratné musel nastat nasledek, ke kterému doslo, pricemz
poskozeny jel v daném useku rychlosti povolenou a s ohledem na stav vozovky a dohlednost
rychlosti primeérenou. Za jedinou moznou pricinu dopravni nehody je tfeba stanovit otaceni
vozidla obvineného (jenz nesledoval po zahdjeni otacent situaci za sebou, ale pouze v jizdnim
pruhu protijedoucim) do protisméru v okamziku, kdy se k nému jiz pribliZilo vozidlo
poskozeného jedouci stejnym smérem. Vzhledem k uvedenym skutecnostem statni zdastupkyné
dospela k zaveéru, ze obvineny svym jednanim porusil duleZitou povinnost uloZenou mu
zdkonem, kdyz svym jednanim z nedbalosti ublizil na zdravi dal§im osobam, nebot byl povinen
pri otdaceni neohrozit Fidice jedouciho za nim a dbat zvySené opatrnosti pri provadeni

Fidicského manévru na silnici velmi frekventované a dat vsem ridiciim prednost v jizde. ** [18]

Piekroceni maximalni povolené rychlosti

3 Tdo 632/2012

Popis nehody

.V ditvodech tohoto svého mimoradného opravného prostiedku uvedl, ze nesouhlasi s
pravnimi zavery obou soudii, pokud tyto vyloucily jakékoliv spoluzavineni poSkozeného na
vzniku predmétné dopravni nehody. Nespravné hmotné pravni posouzeni nesporné spravne
popsaného skutku dovolatel spatiuje zejména ve zpiisobu jizdy poskozeného v dobe, kdy tento

vjizdel z vedlejsi na hlavni silnici, po které v té chvili prijizdeél prave dovolatel. Poukazal na to,
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Ze poskozeny v té dobé vjizdel na hlavni silnici neobvykle nizkou rychlosti a neni tak zbaven
odpovédnosti za nasledny stret jenom proto, Ze v okamziku vjeti do krizovatky nevidel a nemohl

vidét zadné vozidlo, kterému mél dat prednost. *“ [18]
Vyjadreni znalce

wZavery znaleckého posudku z oboru dopravy, ze kterého jednozmacné plyne, Ze
poskozeny nemohl dat dovolateli prednost v jizde, protoze v dobé, kdy vjizdel do kiizovatky,
nemohl vozidlo dovolatele z objektivnich pricin videt. Dodal, Ze v kritickém misté je rychlost
Jjizdy po hlavni silnici omezena na 50 km/hod. a rychlost jizdy dovolatele cca 84,5 km/hod. byla
i s ohledem na velmi neprehledny terén vyrazné neprimérena uvedené dopravni situaci. Protoze
poskozeny nemohl takto vozidlo dovolatele (obvinéného) videt, nelze jeho vjeti do krizovatky za
dané situace vyhodnotit jako nespravné i s tim, ze pokud by dovolatel jel povolenou rychlosti,

k dopravni nehodé by viibec nedoslo. *“ [18]
Slovni obraty

wZ uvedenych ditkazii totiz jednoznacné plyne, Ze za dané situace (vysokd a neprimérend
rychlost jizdy dovolatele a neprehledny terén) poskozeny vjel do kifizovatky z vedlejsi silnice
proto, ze dovolatele prijizdejicitho po hlavni silnici objektivné nevidel a ani vidét nemohl.
Popsané jednani poskozeného tak soudy spravné nevyhodnotily jako nespravné (nedovolené) s
tim, Ze predmétnou dopravni nehodu zavinil vylucné dovolatel, ktery pokud by dodrzel
povolenou rychlost (50 km/hod.) tak by k dopravni nehodé viibec nedoslo a byl to tedy pouze
dovolatel, ktery vylucné porusil pravidla silnicniho provozu, a to bez jakéhokoliv (pFipadného)

Spoluzavinéni poskozeného. ** [18]

4 Tz 63/2007
Popis nehody

wDne 25. 2. 2006 v dobé okolo 01.18 hodin 7idil ve stavu vylucujicim zpiisobilost
(rozborem krve zjisténa hladina 1.32 g/kg) osobni vozidlo zn. Skoda-Superb, kdy p¥i jizdé v obci
L., po silnici — u restaurace U D. neprizpusobil rychlost jizdy svym schopnostem, dopravné
technickému stavu komunikace a nejel v obci rychlosti nejvyse 50 km/hod., kdy v pravém jizdnim
pruhu ve sméru své jizdy narazil pravou Celni ¢asti do zadni ¢asti zde pomalu jedouciho vozidla

zn. Fiat Tempra, které ridil M. C., které odhodil vpravo na snehovou bariéru, od které se jestée
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odrazil zpét na vozovku v bocnim smyku a nasledné sam skoncil s vozidlem Superb ve snéhové

bariére v levé casti vozovky. “* [18]
Slovni obraty

wPravée neprimérend rychlost jizdy a pozity alkohol mély za nasledek dopravni nehodu,
pri které doslo ke dvema smrtelnym zranenim a jednomu zranéni lehkému. Zjisténa poruseni
predpisit  tykajicich se provozu na pozemnich komunikacich spolu se zpiisobenym
neodcinitelnym nasledkem podstatne zvysSuji  stupen spolecenské nebezpecnosti cinu
obvinéného. Stupen spolecenské nebezpecnosti jednani obvineného je treba hodnotit jako
vysoky vzhledem k neodcinitelnému ndsledku (dvé smrtelnd zranéni, zranéni dalsi osoby),
chovani ridice (hazardérstvi), ktery v zimnim obdobi, v noci, v podnapilém stavu ridi motorové
vozidlo, pritom v obci, kde je stanovend rychlost 50 km/hod., jede rychlosti vice jak dvakrat
VYSSi, pritom se jednd o Fidice, ktery byl jiz ctyFikrdt postizen pro prestupek.‘* [18]

5 Tdo 184/2004

Popis nehody

wDne 25. 9. 2001 kolem 13:45 hod. pri Fizeni osobniho automobilu tov. zn. Mazda 323F,
SPZ AKP 12-13 v obci R., okr. R., vinou neprimérené rychlosti a své nepozornosti nezareagoval
véas na osobni automobil tov. zn. Skoda Forman, SPZ PVA 16-17, Fizeny D. M., ktery vyjizdél
z mistni komunikace na silnici P. - K. V., do tohoto vozidla narazil takovou silou, ze doslo k

masivaimu poSkozeni obou automobilii. ** [18]
Slovni obraty

INejvyssi statni zastupkyné poukdzala na to, Ze obvinény pred stietem vozidel jel v
uzaviené obci s omezenim rychlosti na max. 50 km/hod. rychlosti 90-107 km/hod., a pokud by
Jjel svym vozidlem nejvyse povolenou rychlosti 50 km/hod., ke stredu vozidel by nedoslo. ** [18]

5 Tdo 1173/2004

Popis nehody

wDne 25. 10. 2000 kolem 14.00 hod. v K. V. obvinény 7idil v uzaviené obci po Ch.ve

smeru na S. motocykl Suzuki, nedovolenou a neprimérenou rychlosti 86 az 97 km/hod. a v
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kiizovatce s vedlejsi ulict V A. zavinil stiet s automobilem Skoda Pick Up, Fizenym I. K., ktery

vjizdél z ulice V A.na Ch.. **[18]
Slovni obraty

wZ ditkazni situace, z niz vychazely soudy cinne diive ve véci, podle nejvyssi statni
zastupkyne vyplyva, ze kdyz se 1. K. rozhodoval o tom, zda vjede na hlavni silnici, tedy 4,4 az
4,8 sekundy pred stietem, byl motocykl obvinéného vzdalen od mista stretu 98 az 126 metrii,
pricemz jel rychlosti 86 az 97 km/hod. Z toho dovolatelka dale dovozuje, ze kdyby obvinény jel
povolenou rychlosti, tedy maximalné 50 km/hod., prijel by do mista stretu za 7 az 9 sekund, tedy
2,5 az 4,5 sekundy poté, co by zde projelo vozidlo Skoda Pick Up. Dalsi pribéh by zdlezel na
zrychleni tohoto vozidla a na tom, zda by musel obvinény s motocyklem pribrzdit ¢i zda by se
zaradil za vozidlo bez pouZiti brzd, aviak v Zadném pripadé by ho vozidlo Skoda Pick Up
neprinutilo k prudké a nahlé zmené smeru a rychlosti jizdy, proto kdyby jel obvinény maximalné
povolenou rychlosti 50 km/hod., ke stretu by viitbec nedoslo. Zasadni pricinu dopravni nehody
spatiuje nejvyssi statni zastupkyné v nedovolené a neprimérené rychlosti jizdy obvinéného,
ktery témer dvojndsobné prekrocil vysi povolené rychlosti v obci. Prekrocil rychlost v misté
povolenou o vice nez 70 %. Navic si musel byt védom mimo jiné skutecnosti, Ze v priitbéhu této
riskantni jizdy jeho spolujezdkyné S. M. neméla ochrannou prilbu, ac ji to ukladalo

ustanoveni. ** [18]

6 Tdo 953/2014

Popis nehody

WA védel, Ze pozbyl Fidicské opravneni jako Fidic, ktery v bodovém hodnoceni dosdhl
12 bodii a v dusledku toho mu bylo doruceno Magistratem mésta Frydku-Mistku dne 28. 3. 2011
ozndmeni o dosazeni 12 bodii v bodovém hodnoceni a vyzva k odevzdani ridicského priikazu v
disledku pozbyti idicského opravneni dle § 123c odst. 3 zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich komunikacich a zménach nékterych zakonu, presto dne 2. 9. 2011 kolem 16:40 hodin
Fidil v obci R., okr. F.-M., po silnici ...... oznacené jako hlavni, v useku s maximalni povolenou
rychlosti jizdy 50 km/h v obci osobni motorové vozidlo tov. zn. Audi A8, RZ ......, které v diisledku
Neplatné technické kontroly nespliovalo technické podminky pro provoz na pozemnich
komunikacich, a v dusledku rychlosti jizdy nejméné 95 km/h v kiizovatce s vedlejsi pozemni
komunikaci zezadu narazil do osobniho motoroveho vozidla tov. zn. Ford Mondeo, v provedeni

taxi, RZ ...... , jehoz Fidi¢ R. K. vjel do krizovatky proti prikazu dopravni znacky P4 ,,Dej
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prednost v jizde! *, kdy po stretu vozidlo Ford Mondeo havarovalo do kovového zabradli vpravo

mimo komunikaci, kde narazilo do betonového sloupu verejného osvétleni.** 18]
Vyjadreni znalce

Ve veci byly vypracovany dva znalecké posudky, kdy jedinym zasadnim rozdilem v nich
bylo urceni pocatecniho bodu, kdy poskozeny ve vozidle Ford mohl videt vozidlo Audi jim
Fizené. Znalecky posudek RNDr. S., ktery posoudil vzdajemnou viditelnost jiz od 6 vterin pred
stretem, na rozdil od druhého znalce Ing. K., jenz jej stanovil na 2,6 vteriny. Jediny spor tak byl
veden o dobu predchazejici, tedy 3,4 az 6 s pred stretem, konkrétné, zda poSkozeny v této dobé

mohl vozidlo Audi vidét skrz skupinu stromii po své pravici. ** [18]

Slovni obraty

INejvyssi soud v této veci shledal, Ze pokud by obvinény jel nejvyssi povolenou rychlosti
(50 km/hod.), v zZadném pripadé by nebyl prinucen k prudké a nahlé zméne sméru a rychlosti
Jizdy, takze by ke stretu viitbec nedoslo. Akcentoval tedy skutecnost, ze si obvinény pocinal v
prikrém rozporu s pravnimi predpisy (prekrocil rychlost v misté povolenou o vice nez 70 %),
coz v konecném dusledku vedlo k zaveru, zZe ridici osobniho automobilu, vjizdéjicimu z vedlejsi
ulice na hlavni komunikaci, nelze pricitat zavinéni ¢i spoluzavinéni na vzniku dopravni nehody
ani na zpiisobeném smrtelném nasledku. Soucasné také v predmétné véci dovodil, zZe ,,7idic, jenz
dava pri jizdeé krizovatkou prednost vozidliim prijizdejicim po hlavni silnici, nemusi dat
prednost absolutné viem vozidliim, ktera v libovolné vzdalenosti od krizovatky vidi“, a je tedy
veci odhadu 7idice na vedlejsi silnici, aby 7idice na silnici hlavni neprinutil k nahlé zmené
rychlosti nebo sméru jizdy, pricemz pri tomto svém odhadu samoziejmé vychazi z rychlosti,
které pravni predpisy v misté kiizovatky povoluji. Pri rychlosti 70 km/hod. by postacovalo, aby
snal nohu z pedalu plynu a ke stretu by nedoslo. I kdyby poskozeny obvineného byval videél, tak
pro néj bylo velmi obtizné zjistitelné, jakou rychlosti se obvinény blizi, resp. Ze se do kiizovatky

(v obci) blizi tak vysokou rychlosti. ** [18]

7 Tdo 168/2009

Popis nehody

., Obvinény dne 17. 5. 2005 v dobé kolem 12.00 hodin v C. B. , jako Fidi¢ osobniho

automobilu tov. zn. R. L. , p¥i jizdé po ulici A. T. ve sméru od ulice N. , rychlosti vys$si jak pro
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jizdu v obci nejvyse povolenou, v minimalni vysi 70 km/hod., u domu se stietl s osobnim

vozidlem tov. zn. S. F. , vyjizdéjicim na ulici A. T. z prostoru objektu C. d.. " [18]
Slovni obraty

Znaleckym posudkem tstavu (VUT — Ustav soudniho inZenyrstvi) je spolehlivé
prokazano, ze pri rychlosti vozidla obvineného 50 km/hod. by spolehlive zabranil stretu s
vozidlem poskozeného. Pokud by tedy obvinény dodrzel maximalni povolenou rychlost, mél od
okamZiku rozjezdu vozidla poskozeného mozZnost stietu zabranit, byl by nucen jen mirné
pribrzdit, pricemz pri této rychlosti by poSkozeny stihl odboceni dokoncit. I kdyz na zdklade
zaveri znaleckého posudku ustavu snizil soud zaver o stietové rychlosti vozidel na 70 km/hod.,
zustava faktem, Ze obvinény vyrazné prekrocil maximalni povolenou rychlost v daném misté a
toto bylo pricinou dopravni nehody. Ridi¢ vyjizdéjici na hlavni silnici (at uz v kiizovatce nebo
z mista mimo vozovku jako v tomto pripadé), pritom neni povinen predpokladat, Ze Fidic vozidla
Jjedouctho po hlavni silnici porusuje pravidla silnicniho provozu. Naopak miize predpokladat,
Ze ostatni ucastnici silnicniho provozu dodrzuji stanovenda pravidla a na zaklade toho se také
pri Fizeni vozidla rozhodovat a jednat. Nelze prehlédnout, Ze nebyt neprimérené rychlosti
obvinéného, k dopravni nehodeé by nedoslo. Spolecnost je treba chranit pred Fidici, jenz se na

silnicich pohybuji bezohledné, na iikor ostatnich ucastnikii silnicniho provozu. ** [18]
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