Standard znalecké cinnosti
v oboru:
Doprava, odvétvi Doprava silnicni,

specializaci Posuzovani technickych pficin nehod

Brno 2023
- VYSOKE UCENI USTAV — T A
r PARDUBICE
r TECHNICKE SOUDNIHO !? FAKULTA _ amﬂﬁm MUNTI
VBRNE INZENYRSTVI i S JANA PERNERA ¢ R



Vypracovano za podpory projektu TACR:
TLO5000028 Standardy vykonu znalecké ¢innosti pfi posuzovani pribéhd a pficin dopravnich nehod
Vypracovali: doc. Ing. Robert Kledus, Ph.D. —VUT v Brné

doc. Ing. Marek Semela, Ph.D. — VUT v Brné

Ing. Albert Bradag, Ph.D. —VUT v Brné

doc. Ing. Toma$ Micunek, Ph.D. — CVUT v Praze

Ing. Michal Frydryn, Ph.D. — CVUT v Praze

Ing. Jan Pokorny, Ph.D. — DFJP UP

prof. JUDr. Marek Frystak, Ph.D. — MU



1 Uvod

Tento znalecky standard stanovuje zakladni pokyny pro znalce, pfip. téZ uchazece o zapis do seznamu
znalcl, pro fedeni obvyklych problémd v oblasti analyzy silni¢nich nehod (ASN). Ugelem tohoto
standardu je zajistit vyuZivani obecné uznavanych konceptll a principl, které podporu;ji
transparentnost a konzistentnost znaleckych posudki zpracovavanych pri ASN. V urcitych aspektech
tento standard nevyzaduje pouziti konkrétniho postupu, ale predklada zohlednéni popsanych
zékladnich principll nebo konceptl. Standard téZ zavadi poZadavky na kompetence znalce a jeho
povinnosti pfi zpracovani analyzy nehodového déje a doporuceni pro tuto praci. V nékterych pripadech
se uvadi rovnéz vycty vhodnych metod a postupll pro realizaci jednotlivych krok( postupu. Neuvadi
vsak jejich podrobny popis. Pfedpoklada se, Ze pfi praci s timto standardem budou uzivatelé pracovat
téZ s odbornymi publikacemi, na které je odkazano véetné publikace Teorie a praxe analyzy silni¢nich
nehod (1), ktera vznikla soucasné s timto standardem.

Pokud je niZze uvedeno, Ze znalec musi, mél by, nebo mize, rozumi se tim nasledujici:

- Slovy musi, pfip. nesmi jsou oznaceny zavazné postupy, metody a ukony, které znalec ve svém
znaleckém posudku musi provést nebo je musi zohlednit, aby byl posudek Uplny, srozumitelny a
prezkoumatelny. Pokud znalec neni schopen tyto zdsady dodrZet, neni znalecky posudek
vypracovan v souladu s timto standardem a znalec se nesmi na tento standard odkazovat.

— Slovy mél by, prip. nemél by jsou oznaceny povinnosti, které jsou podmineéné zavazné. Jednd
se o takové postupy, metody a ukony, , které jsou obecné nezbytné pro zpracovani znaleckého
posudku. Nevylucuje se vSak poufZiti alternativnich krokd, které napliuji Gcel standardu. Znalec
se vSak musi v posudku vyjadfit k tomu, pro¢ doporucené ukony nevykonal, popf. pro¢ nepouZil
¢i nemusel pouzit doporuéené metody a postupy a zda to pfip. nema negativni vliv na zavéry
znaleckého zkoumani.

- Slovy muZe, pfip. nemusi jsou oznaceny postupy, metody a ukony, které jsou doporuéené,
zpravidla pro zvyseni Urovné, prehlednosti a srozumitelnosti znaleckého posudku a jeho zavérd,
nicméné jejich nezohlednéni nesnizuje kvalitu zavérd samotnych.

2 Kompetence znalce

Mezi zakladni kompetence znalce ve znalecké specializaci zamérené na technické posuzovani pribéhl
a pficin silni¢nich nehod patfi:

- schopnost rutinni prace na PC, znalost préce se zakladnim specializovanym software pro analyzu
silni¢nich nehod (dale jen ASN), typicky se jednd o software Virtual CRASH, PC-CRASH, pfip. dalsi,

- znalost konstrukce dopravnich prostfedkd (zejména z hlediska jejich deformacniho chovani,
funkci prvk( aktivni a pasivni bezpecnosti, vlivu stavu a provedeni dopravnich prostfedk( na
mozny prabéh a pficiny vzniku DN,

— znalost teorie vozidel, zejména znalosti z oblasti jizdni dynamiky, jizdni stability, fiditelnosti
vozidel,

- rutinni znalosti matematiky a fyziky (nejméné na stfedoskolské Urovni) a znalost vybranych
pasazi z vysokoskolské matematiky (matematickd statistika, integrace pohybovych rovnic
apod.),

- znalost pravnich predpistd v dopravé, zejména pravni Uprava silnicniho provozu a Uprava pro
schvalovani vozidel,

— schopnosti prace s videozaznamy, stachografickymi daty, svozidlovymi daty, s daty GPS a
geodetickymi daty v souvislosti se zamérovanim mist dopravnich nehod.



Doporucena literatura k této kapitole:

(2), (3), (4), (5), (6), (7), (8), (9), (10)

3 Ustanoveni znalce k podani znaleckého posudku a prvotni znalecké
Ukony

3.1 Pfibrani znalce v jednotlivych druzich fizeni

Podle druhu probihajiciho fizeni pred organy vefejné moci mlze byt znalec pfibran k podani posudku
podle obcanského soudniho radu (§ 127 zak. ¢. 99/1963 Sb.), trestniho radu (§ 105 zak. ¢. 141/1961
Sb.), spravniho radu (§ 56 zak. 500/2004 Sb.), popt. spise vyjimecné podle danového fadu (§ 95 zak.
€. 280/2009 Sb.). V pripadé trestniho fizeni je znalec pfibirdn opatfenim, v ostatnich druzich fizeni
usnesenim. Obsahem usneseni nebo opatfeni by mélo byt mj. oznaceni znalce (jméno, pfijmeni, datum
narozeni ¢i jind jednoznacna identifikace), oznaceni oboru, odvétvi, popt. specializace, ve které je tfeba
posudek vypracovat, oznaceni véci (Cislo jednaci, spisova znacka), znéni poloZenych odbornych otazek,
pocet poZzadovanych vyhotoveni znaleckého posudku, popf. informace o tom, Zze ZP muze byt podan
elektronicky a Ihata pro jeho zpracovani posudku. V odtvodnénych pripadech byva uveden téz souhlas
s pfibranim konzultanta ¢i nafizeni strandm sporu poskytnout znalci potfebnou soucinnosti pfi pfipravé
a zpracovani znaleckého posudku.

3.2 Projednani Ihdty a zadani odbornych otazek

Zakon ¢. 254/2019 Sb. v § 25 ukladad orgdnim verejné moci pfedem (tedy jesté pred ustanovenim
znalce k podani posudku) se znalcem projednat zadani odbornych otazek a Ihtu pro vypracovani
znaleckého posudku. Pokud k tomuto nedojde, mél by znalec na tuto skutec¢nost zadavatele upozornit
a projednat s nim odborné otazky ptip. i Ih(tu alespor nasledné, aby otazky na znalce byly z odborného
hlediska spravné formulovany a bylo mozné na né odpovédét. Pokud zadavatel i presto trva na
plvodnim zadani, mél by znalec tuto skutecnost v posudku uvést, tak aby z posudku patrné, proc
ptripadné nebylo mozné na nékteré poloZzené otazky odpovédét, at uz z dlivodu, Ze technickému znalci
nepfrislusi resit takové otazky ¢i z divodu nesprdvnosti ¢i nesrozumitelnosti poloZzené otazky. Rovnéz
mUze byt znalec vyzvan k odhadu predpokladané vyse znale¢ného.

3.3 Prvotni znalecké Ukony
Pfed vlastnim zapocetim zpracovani znaleckého posudku znalec musi vykonat tzv. prvotni znalecké
ukony, aby tak zabranil budoucim problémdm ¢i dokonce postihim. Mezi tyto patfi:

- Zkoumani pfislusnosti — tj. zda je pfibrani skute¢né na jeho osobu a zda poZadovany ukon
spada do oboru, odvétvi a pfip. specializace pro které je zapsan. Pokud znalec zjisti, Ze nema
potfebné opravnéni, zpracovani posudku odmitne (§ 19/1b zédkona ¢. 254/2019 Sb.)

- Zkoumani mozZné podjatosti — znalec se seznami se spisem v tom smyslu, Ze ovéfri, zda ucastnici
sporu, jejich pravni zastupci apod. nejsou viici nému ve vztahu, na jehoz zakladé by bylo mozné
namitnout podjatost znalce. Za vztah zakladajici moZznou ndmitku podjatosti se zpravidla
povazuje vztah pribuzensky v pokoleni pfimém, manzelsky, druha a druzky ¢i vztah
zaméstnance a zaméstnavatele. Pokud znalec zjisti, Ze by mohla vzniknout pochybnost o jeho
nepodjatosti, ozndmi tuto skutecnost OVM, ktery jej pfibral k podani ZP, a pockd na jeho
rozhodnuti.

- Zkoumani realnosti stanovené |hity pro podani znaleckého posudku, pokud nebylo
postupovano podle § 25 zdkona €. 254/2019 Sb. Pokud zjisti, Ze stanovena lhita neni reéln3,
upozorni na tuto skutec¢nost OVM, ktery jej pfibral a sdéli mu lhatu, ve které je schopen ZP
vypracovat.



3.4 Odmitnuti zpracovani znaleckého posudku

Znalec musi odmitnout zpracovani znaleckého posudku (kromé jiz uvedeného) v pripadé, ze ma
pozastaveno opravnéni k vykonu znalecké ¢innosti, pokud mu pocet nebo povaha zadanych, dosud
nezpracovanych znaleckych posudkl neumoziuje podat dalsi znalecky ukon s odbornou péci a vcas,
nebo pokud vykonava znaleckou ¢innost jako zaméstnanec, spole¢nik nebo ¢len znalecké kancelare
(§ 19 zakona €. 254/2019 Sb.).

Soucasné znalec mlZe odmitnout zpracovat znalecky posudek (obdobné jako svédek vypovéd) pokud
by tim mohl sobé ¢i osobé blizké zpUsobit nebezpecdi trestniho stihani. Dle obc¢anského zakoniku jsou
pak takovéto osoby definovany jako: pfibuzny v fadé pfimé, sourozenec a manzel nebo partner podle
jiného zakona upravujiciho registrované partnerstvi (dale jen ,partner”); jiné osoby v poméru
rodinném nebo obdobném se pokladaji za osoby sobé navzajem blizké, pokud by Ujmu, kterou utrpéla
jedna z nich, druha ddvodné pocitovala jako Gjmu vlastni. M4 se za to, Ze osobami blizkymi jsou i osoby
seSvagiené nebo osoby, které spolu trvale Ziji.

Doporucena literatura ke kapitole:

(1), (3), (11)

4 Podklady pro ASN a jejich zajisténi

4.1 Obecné

Vzhledem k poZadavkidm na pfezkoumatelnost a vérohodnost vysledkl znaleckého zkoumani, musi byt
u pouzitych zdroja dat zfejmé, jakym zplisobem z nich znalec ziskal data potfebna pro zpracovani ZP a
jakym zplsobem je dale zpracoval. Podle charakteru zdroje dat se rozlisuji dva zakladni zpUsoby
ziskavani dat. Ze zdrojl rozlisenych dat znalec ziska data sbérem dat, ze zdrojli nerozliSenych dat
ziskava data tvorbou dat.

Zdrojem rozliSenych dat jsou typicky jednotlivé listiny, které jsou obsahem spisového materialu, dalSich
predanych podkladi pfip. podkladd opatfenych znalcem. Typickymi listinnymi podklady jsou uredni
zaznamy policie, vypovédi ucastnikl a svédkd, technickd dokumentace vozidel, zapisy o poskozeni
vozidel, zpravy CHMU, v pFipadé zranéni osob té7 lékaFské zpravy, posudky z oboru zdravotnictvi
a toxikologie atd. Z listinnych podkladd znalec potfebna data ziskdva sbérem dat, zpravidla jejich
analytickym zpracovanim tak, Ze primarni data zredukuje o nepodstatnd a prevezme pouze data
podstatna pro feseni odbornych otazek. Z primarnich dat znalec vytvofi (sebere) tzv. sekundarni data,
ktera dale zpracuje, tedy zafixuje a pfizplsobi je analyze nebo validaci. Zjisténé skutecnosti napf.
zachyti slovy (formou textu), symboly ¢i kody, data znalec zpracuje podle kontextu, vhodné je usporada
(podle osob, podle objektl, chronologicky, podle pricinnych souvislosti apod.). Kvantitativni data se
seskupi do tabulek, grafd apod.

s es

zpravidla v ramci dosavadniho vySetfovani, typicky uloZena data z geodetického zaméreni mista DN,
vytvoreny planek mista DN, pofizena fotodokumentace z mista DN, zajisténé kamerové zaznamy,
ziskana data k pohybu vozidel (data GPS, tachograficka data, ptip. nehodova data CDR), atd. V kapitole
nalez by mél znalec tyto zdroje vhodné oznadit, v souladu s kapitolou vycet podkladd, uvést, kdy a kym
byl zdroj opatfen a stru¢né popsat jejich obsah. U téchto zdrojli se zpravidla vZdy pracuje s celym jejich
obsahem, coZ by mélo byt vysvétleno. Vlastni prizplsobeni dat analyze nebo validaci u uvedenych
zdrojl zahrnuje napf. vytvoreni 3D polygonu pro vypocétové modelovani z geodetického zaméreni,
vybér vhodnych snimkl z fotodokumentace pro dalSi posuzovani ¢i ovérovani, vybér vhodnych
sekvenci z kamerového zaznamu pro vyhodnoceni atd. VSechny tyto ¢innosti byvd nutné realizovat v



ramcivlastniho reseni odbornych otazek a zpUsob jejich vlastniho zpracovani je proto vhodné zohlednit
az v obsahu kapitoly posudek.

Ovérovani a doplniovani podkladd se zpravidla provadi vlastnimi Setfenimi znalce. Provedena Setieni
se popisi.

Zdrojem nerozliSenych dat byvaji zpravidla poskozena vozidla, misto DN a jeho okoli, vozidla pouZita
pfi vySetfovacim pokusu, figuranti apod.

Ze zdrojli nerozliSenych dat by znalec mél potfebna data ziskavat tak, Ze je vytvori za pomoci vhodnych
metod. Provadi-li napft. zhlédnuti mista DN, prohlidku poskozenych vozidel, realizuje funkéni anebo
jizdni zkousky, data tvofi za pomoci pozorovani, méreni, snimdni, posuzovani (zavad, charakteru stop,
korespondence poskozeni apod.), subjektivnim vnimanim chovani vozidla, mérenim, vyctenim udaj
ze zdznamového zafizeni atd. Data mohu byt téZ ziskavana vypoctem, ¢i vytvorfenim za pomoci
experimentu, pripadné jinak. Pfi ziskdvani dat musi znalec téz respektovat hlediska procesni v rdmci
jednotlivych typl fizeni. Zejména v trestnim fizeni ziskavani novych dat zpravidla vidy vyZzaduje
spolupréaci znalce a OCTR.

4.2 Podklady poskytnuté zadavatelem

Pro ASN musi byt shromazdéno dostatecné mnoizstvi podklad, tak aby bylo moZzno provést vérohodné
objasnéni pribéhu dopravni nehody (DN), posouzeni mozZnosti odvraceni stfetu (MQS), stanovit
technické pric¢iny nehody a zodpovédét na polozené odborné otazky.

Zakladni podklady znalci zptistupni zadavatel, v pfipadé ASN tedy nejcastéji organ Cinny v trestnim
Fizeni (OCTR) & pravni zastupce nékterého z G¢astnikd &i zmocnénec poskozenych. Znalec vidy vychazi
z celého obsahu spisu a pracuje s podklady, které jsou pro reseni podstatné, témi jsou zpravidla:

e protokol o nehodé v silniénim provozu;

e planek (popf. nacrtek) mista DN;

o fotodokumentace (mista DN, z ohledani vozidel apod. — vidy v plvodni kvalité, zpravidla
v digitalni podobé);

e zaméreni mista DN (soufadnice zaméfenych bodd, mracno bod( apod.);

e vypovédi ucastnik( a svédkli DN;

e Ufedni a sluzebni zaznamy, protokoly o provedenych prohlidkach a dalSich ukonech;

e videodokumentace (palubni kamery, bezpecnostni kamery, UAV);

e zprdvy o pocasi;

o |ékarské zpravy (pitevni protokoly) o zranéni;

e zaznamy o pohybu vozidel (GPS, tachograf, zdznamové zatizeni draznich vozidel, EDR);

e (daje o dopravnich prosttedcich ucastnych na DN (hmotnosti, rozméry, dokumentace a popis
poskozeni atd.);

e dalsi potfebné listiny o chovani ucastnikd, technickém stavu vozidel atd.;

e apod.

4.3 Podklady doplnéné na vyzadani znalce

Pokud zpfistupnéné zakladni podklady nejsou Uplné (dostatecné) z hlediska kvality a kvantity, znalec
by si mél, zpravidla od zadavatele, vyZzadat jejich doplnéni. Tato ¢innost vyZaduje i provéfeni mozné
existence dalSich zdroja dat, které ptvodné nebyly uvazovany (zdéznamy o pohybu vozidel, nehodova
data apod.) a vyzadani jejich vyéteni a doplnéni do zpfistupnénych podkladl. V pfipadé nafizené
soucinnosti Ucastniklim fizeni (zpravidla v obc¢anskych soudnich sporech) Ize podklady vyzadat pfimo
od téchto Ucastnikd.



4.4  Vlastni Setfeni znalce

Informace ze zéakladnich (zpfistupnénych) podkladd znalec doplfiuje a provéfuje na zakladé jim
provadénych Setfeni. Pokud znalecké ukony nevyzaduji sou¢innost OCTR mUiZe $etfeni provadét znalec
sam, obvykle muize sam provést:

e zhlédnuti mista DN v¢. ovéreni polohopisnych udaju,

e prohlidka vozidla pro upfesnéni vzniklych poskozeni,

e znalecky experiment (brzdnd zkouska, rozjezd vozidla, ovéreni funkénosti a intenzity verejného
osvétleni, ovéreni funkénosti zvukového ¢i svételného zafizeni na dopravnim prostredku...),

e ovéreni obvyklého zplsobu pohybu vozidel v misté DN,

e ovérenireZim( svételného signalizac¢niho zafizeni (SSZ).

Pokud to viak povaha 3etfeni vyZaduje, znalec navrhne provedeni tkonu OCTR a navazné se na
provedeni tohoto Ukonu podili. Nej¢astéji se jedna o provedeni:

e provérky na misté,
e vySetfovaciho pokusu,
e rekonstrukce.

V takovém pripadé je organizace Ukonu zajisfovana OCTR, ktery k tikonu rovné? pofizuje protokol.
Znalec by mél byt tomuto Ukonu pfitomen. V nékterych pfipadech je vhodné zajistit souc¢innost OCTR
i tam, kde to neni z procesniho hlediska nezbytné, napfiklad pro zajisténi bezpecénosti zklidnénim
dopravy pfi prohlidce mista DN, pfi zajisténi vstupu do objektu pfti prohlidce vozidla apod.

Znalec rovnéZz muze byt pritomen vyslechu ucastnik( a svédkl, popr. jim se souhlasem OVM i klast
otazky.

Verejné pristupné podklady souvisejici s predmétem odborné otazky si znalec mlzZe bézné opatfit sam,
napr.:

e vyskopis a polohopis mista DN z mapovych portald,

e polohu slunce ze specializovanych webd,

e informace o pocasi,

e technické parametry dopravnich prostredkl z verejnych databazi a katalogu,
o katalogové listy, ceniky apod.

4.5 Dalsi podklady

Jako dalsi podklady m{ize znalec uzit vlastni shromazdéna zobecnéna data, ze kterych ¢erpd informace
pro feseni konkrétnich odbornych otazek (metody, hodnoty vstupnich veli¢in popisujici napf. adhezni
vlastnosti rliznych typl povrch(, parametry souvisejici s lidskym faktorem apod.). Typicky se jedna
o podklady, které znalec shromaZzduje v pribéhu své praxe, aby udrZel a rozvijel své odborné
kompetence na aktudlni Urovni poznani v oboru. Jejich zdrojem jsou napft.:

e odborné knihy,

e odborné casopisy,

e (Clanky z védeckych databazi,

e sborniky konferenci,

e kvalifikacni prace,

o katalogy (EES, typickych poskozeni vozidel, vysledky narazovych zkousek, dynamickych
parametrq, vysledky méreni, empirické ...),

e zakoupené ¢i vytvorené databaze,



e dynamické parametry objekt,
e apod.

4.6 Materidlné technické vybaveni
Pro ziskani a nasledné zpracovani podkladl v predchozich kapitolach je nutné urcité materidlné
technické vybaveni.

Uchazec o zapis do seznamu znalcl a navazné znalec musi disponovat (vlastnit, mit v ndjmu, umét si
v pfipadé potteby zajistit) minimalné:

e meéfici pomulcky pro méreni délek a sklonli (metr, padsmo, vodovahu, méfici laté apod.),
e pomucky pro oznadeni (kFidy, spreje),

e dokumentacni techniku (napt: fotoaparat, videokameru ¢i mobilni telefon),

e vypocetni techniku (stolni pocitac, notebook, ...),

e zakladni kancelarsky SW (zakoupeny nebo open source),

o zakladni naradi.

Pro fadny vykon znalecké ¢innosti by mél zapsany znalec disponovat také:

e specializovanym simulacnim SW pro ASN,

e pomocnymi vypoctovymi programy pro ASN,

e specializovanymi aplikacemi v mobilnich telefonech,

e prostredky pro zékladni diagnostiku vozidel,

e jednoduchym pfristrojovym vybavenim pro méreni dynamickych parametri vozidel,

e zdkladnim software pro zpracovani fotografii a videozdznamu, sken(, jejich zpracovani a
exporty do podoby vystupl pouZitelnych ve znaleckém posudku,

e vybavenim pro zalohovani a archivaci dat.

Déle mizZe znalec disponovat:

e specializovanym SW pro praci s vozidlovymi daty,

e pristrojovou technikou pro geodetické zaméreni mista DN,

e zafizenim pro vycitani EDR,

e bezpilotnim prostfedkem (UAV),

e 3D skenerem pro potizeni 3D modell mista DN ¢i poskozeného vozidla,
e atd.

Pod pojmem disponovat se zde rozumi bud'vlastnit nebo byt schopen si v ptipadé potfeby pronajmout,
zapUjcit, zajistit jako externi sluzbu apod. V pfipadé SW je nutné respektovat licenéni podminky, tedy
v pfipadé simulacnich program( obvykle neni mozné pouzit licenci nékoho jiného, a to ani za Uplatu,
ani licence preprodavat.

Doporucena literatura ke kapitole 3:

(1), (5), (7), (8), (12), (13), (14), (15)

5 Postup prianalyze nehodového deje

5.1 Komplexni pfistup k analyze silnicni nehody
Na zakladni drovni by znalec pfi ASN mél:

1. Provést provéreni kvality a kvantity podklad( zahrnujici



komparaci planku mista DN s protokolem a fotodokumentaci,

porovnani tvaru mista DN na planku se skute¢nym mistem DN (pfip. provéreni z mapovych
podkladu ¢i zaméreni),

posouzeni kvality i kvantity fotodokumentace,

pfip. vyzadani doplnéni podkladl a

ovéreni souladu podkladll se situaci na misté DN pfi zhlédnuti mista DN ¢i pfi prohlidce
posuzovanych objekt(.

Provést analyzu mista DN a dovozeni cilového chovani (zamysleného zpUsobu jizdy, chlze
apod.) Ucastnik( DN typicky zahrnujici:

zjisténi svételnych a atmosférickych podminek v dobé DN,

posouzeni stavu komunikace a jejiho okoli (v¢. identifikace a odhlédnuti od pfip. zmén, ke
kterym doslo v dobé po DN),

posouzeni stop na komunikaci i mimo ni,

posouzeni rozsahu poskozeni vozidel a dalSich objektl s vlivem na pribéh DN,

posouzeni vyhledovych pomérud Ucastnik( DN a uréeni oblasti zakrytého vyhledu,
dovozeni skute¢nych smérd pohybu vozidel a osob Gcastnych na DN v pribéhu DN,
dovozeni zmény rychlosti jednotlivych Gcastnik( v prabéhu DN.

Provést zajisténi vstupnich udajl pro ASN zahrnuijici zjisténi kvantitativnich adaju:

o topologii mista DN a o podstatnych prvcich okoli,

o charakteru a rozsahu poskozeni vozidel (zahrnujici typicky kvantifikaci deformacni
energie, EES, provedeni komparativhiho posouzeni poskozeni ¢i testli, posouzeni
charakteru razu, dovozeni uhlu vyslednice pusobicich sil apod.),

k pohybu jednotlivych objektd v ¢ase (s vyuZitim dat GPS, tachografickych dat, dat od
mobilnich operatord apod.)

z analyzy videozaznam(,

z dat zjisténych na vozidlech (EDR, vysledky diagnostiky, posouzeni technického stavu na
Urovni potfebné pro posouzeni mozného vlivu na vzniku a pfi¢inu DN),

z vysledkul zjisténych experimentalné v ramci vysetfovaciho pokusu ¢i experimentu znalce,
z dat ziskanych z odborné literatury, ¢lankd, databazi, kvalifikacnich praci, katalogt apod.

Provést analyzu mista stfetu a dovozeni vzajemné polohy objekt( bezprostfedné pred stifetem
na zakladé:

analyzy korespondence poskozeni a rozsahu poskozeni (korespondence vyskova,
smérova, tvarova),

analyzy charakteru poskozeni a posouzeni souladu z hlediska materidld na mistech
poskozeni,

dovozeni zakladni charakteristiky pohybu ucastnik’ DN,

podrobné analyzy ptislusnosti a charakteru jednotlivych stop na misté DN.

S vyuZitim klasického nebo simula¢niho modelovani provést analyzu stfetu a pohybu objekt(
po stfetu, a to na zakladé:

analyzy stop postietového pohybu, pfipadné pro kontrolu doplnit vysledky simulaéniho
modelovani s ovérenim prijatelnosti jednotlivych velicin,

predpokladaného pohybu objektu z mista stfetu do konec¢né polohy a

zohlednéni adheznich podminek.



6. SvyuZitim klasického nebo simulaéniho modelovani provést analyzu pohybu objektl pred
stfetem, a to na zakladé:

analyzy stop (napf. po brzdéni pred stfetem),

zjisténého cilového chovani ucastnik,

predpokladanych dob reakci,

dosazZitelnych dynamickych parametr(l (akcelerace, dosaZitelné pricné zrychleni,
zpomaleni apod.).

7. Vypracovat komplexni analyzu pribéhu DN ve formé ¢asoprostorové analyzy zahrnujici:

dovozeni vzdjemného pohybu vSech ucastniki DN v jednotném case,

urceni jejich vzdjemné polohy vrozhodnych okamzicich (typicky pocatek manévru,
pocatek reakce, moZnost spatfeni, rozhodovani, mijeni, vyznamna poloha na zabéru
kamery apod.),

vyjadifeni okamzitych hodnoty podstatnych charakteristickych pfip. kontrolnich velic¢in
v rozhodnych okamZicich (vzdalenost od mista stfetu, rychlost, zrychleni, pfip. dalsi
podstatné parametry dle poloZzené odborné otazky).

8. Na zdkladé vysledk( analyzy skutec¢ného pribéhu nehodového déje provést posouzeni
mozného alternativniho chovani téastnikd DN a dovodit z hlediska jednotlivych Gcastnik(i DN
moznosti predejit nebo zabranit stfetu (DN). Alternativnim chovanim se rozumi jiné vychozi
chovani ¢i jind reakce na nebezpecnou situaci:

pokud se néktery z Ucastnik( pohyboval v misté DN rychlosti vyssi, nez odpovida rychlosti
v misté stanovené i pfimérené, posuzuje se, jak by se pribéh DN zménil, pokud by se
pohyboval rychlosti povolenou ¢i pfimérenou,

pokud néktery z ucastnikd na vzniklé nebezpeci nereagoval, pfip. reagoval opozdéng,
posuzuje se, jak by se pribéh DN zménil, pokud reagoval véasné,

pokud néktery z Gcastnik(l na vzniklé nebezpeci reagoval zjevné nespravné (napf. namisto
brzdéni vyhybal do protismérného pruhu, akceleroval apod.), posuzuje se, jak by se
prabéh DN zménil pfi spravné reakci.

9. Provést dalsi analyzy pro feSeni dalSich specifickych odbornych otazek:

analyzu mechanismu pohybu posadky,

mechanismus vzniku zranéni,

posuzovani vlivu prip. technickych zdvad na pohyb objektd,

posuzovani spravné funkce prvkd aktivni i pasivni bezpecnosti,

posouzeni uziti/neuziti zadrzného systému a vlivu této skuteénosti na posuzovany déj,
identifikace technické pfijatelnosti technickych parametri vypovédi ucastnik(, pfip.
svédku pro jejich nasledné posouzeni vérohodnosti ze strany zadavatele.

10. Stanovit technickou/é pticinu/y vzniku DN:

na zakladé analyzy moznosti odvraceni stfetu (MOS) dovozeni pfic¢iny v ramci chovani
jednoho uUcastnika,

v pripadé podilu vice ucastnikl uvedeni moznych variant, aniz by byl jakkoliv hodnocen
podil na zavinéni,

v pripadé vice pricin, pokud to lze, stanovit pfi¢inu primarni (tj. takovou, kterd vyvolala
nehodovy déj, popt. takovou, bez jejihoz plsobeni by nemohly nastat pficiny ostatni) a
sekundarni (tj. takové, které znemoznily odvratit nehodovy déj, ovlivnily nasledky apod.).
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Jednotlivé kroky postupu se mohou vzajemné v pribéhu feseni prolinat (napriklad topologie mista DN
zbodu 3 slouzi k porovnani tvaru mista DN v bodé 1). Soucasné nékteré body se v nékterych
narazu se prirozené neprovani feseni stfetu, provadi se pouze analyza pohybu vozidla, pfipadné
posadky.

Doporucena literatura k této kapitole:
(1), (7), (16)

5.2 Analyza stop

Rozlisuji se analyzy stop v ramci analyzy korespondence poskozeni a analyzy ostatnich stop. Analyzy
korespondence poskozeni se zabyvaji stopami po vzajemnych kontaktech vzniklych v disledku razu
dvou pfip. i vice objektl. Této problematice je vénovana kapitola 5.4. Analyzy ostatnich stop se tykaji
stop po pohybu vozidla pred stfetem a po stretu (stopy smykové, brzdné, blokovaci, jizdni, dfeci apod.),
dale se tykaji zanechanych stop vzniklych v disledku poskozeni vozidel pfi stfetu ¢i zranéni osob (stopy
tvorené stiepinami, Ulomky, vyteklymi provoznimi kapalinami, vlasy a vlakny zachycenymi na vozidle
atd.) a dalSich stop vzniklych v misté DN a v jeho okoli (stopy tvorené krevnimi skvrnami, ¢astmi odévl
a dalSimi predméty, které souvisi s jevy v rdmci posuzovaného nehodového déje).

Pfi analyze stop znalec musi:

e v dostupné dokumentaci nalézt vSsechny zdokumentované stopy,

e vybrat relevantni stopy, tj. takové, které jednoznacné souvisi s nehodovym déjem a
vypovidaji o pohybu posuzovanych objekt( a o jejich vzajemnych interakcich,

e urcit charakter téchto stop,

e priradit stopy konkrétnim objektlm, resp. jejich konkrétnim ¢astem (napft. kolim vozidla),

e stanovit zpUsob jejich vzniku, tj. dovodit v které fazi pohybu daného objektu vznikly,

e dovodit celkovy pribéh pohybu objektd.

V rdmci popisu pohybu jednotlivych objekt( na zakladé analyzy stop by znalec mél:

e graficky znazornit pohyb objektd tak, aby byla objasnéna korespondence se
zdokumentovanymi stopami,

Vysledkem korektné a komplexné provedené analyzy stop je ziskani poznatkl o pohybu objektl
v misté DN, o poloze mista stfetu, ev. mist stfetll u viceCetnych stretl také o jejich poradi, zjisténi
charakteristik pohybu posadky ve vozidle atd. Vysledky analyzy se dopliuji a upfesnuji na zakladé
poznatku zjisténych z analyzy korespondenci poskozeni a zranéni osob.

Doporucena literatura k této kapitole:

(1), (12), (14), (17)

5.3 Analyza zaznam( o pohybu objektu

Pro spravnou analyzu dopravni nehody je tfeba vyhodnotit Udaje ze vSech zdroju dat, které umoznuji
zpresnit pohyb vozidel pfip. osob v pribéhu nehodového déje. Prikladem je vyuZiti dat ziskanych
analyzou videozaznamd, data z digitalnich ¢i analogovych tachografli, EDR nehodovych dat, dat GPS
z palubnich kamer, dat z navigaci, z elektronickych knih jizd, ¢i z dalSich monitorovacich systém, dat
GSM apod. Tato data mohou byt zdsadnim zdrojem objektivnich informaci o prlibéhu nehodového
déje.
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EDR nehodova data uloZend napt. v fidici jednotce airbagu jsou k dispozici u vSech noveé registrovanych
osobnich automobild v EU od poloviny r.2024. Mnoho automobill je technologii EDR vybaveno jiz pred
timto datem. Nakladni automobily disponuji tachografem, drdini vozidla jsou rovnéz povinné
vybavena zdznamovym zafizenim, fada sluzebnich vozidel je vybavena sledovacim zafizenim pro
kontrolu pohybu ¢&i generovéni elektronické knihy jizd. Rada vozidel je rovnéi vybavena palubni
kamerou, obce jsou casto vybaveny bezpecnostnimi kamerami, stejné jako fada mista sidel firem,
instituci atd. Znalec by tedy mél prostfednictvim zadavatele ovéfit, zda jsou takova data k dispozici a
pokud jsou vhodna pro feSeni odbornych otazek, pozadat o jejich zajisténi.

Ma-li znalec k dispozici data umoznujici zpresnit informace o pribéhu nehodového déje, pak pfi jejich
vyhodnoceni a nasledné analyze musi:

e pracovat s plvodnimi zdroji, tedy daty vyctenymi pfimo ze zdznamovych zafizeni, ktera
data pofridila,

e zohlednit veskeré limitace plynouci ze struktury dat, napf. vzorkovaci frekvence (nizka,
nepravidelnd), presnost méreni (nedostatek satelitd GPS), zpoZdéni dat mezi sbérem a
zapisem, filtrovani zaznamu (napf. rychlost klouzavym pridmérem) apod.,

e popsat zpUsob zpracovani dat a srozumitelné interpretovat vysledky analyzy.

Prikladem je tfeba udaj o rychlosti automobilu v zdznamu EDR. Kromé nizké vzorkovaci frekvence,
ktera neumoznuje postihnout prudké dynamické zmény pohybu, je tfeba brat v dvahu, Ze rychlost
automobilu je obvykle brana ze systému ABS a je tedy ovlivnéna napr. zablokovanim kola, prokluzem
nebo vyraznou zménou rozméru pneumatiky (napf. pti defektu). Udaj o rychlosti automobilu miize tak
byt zvlast zavadéjici, pokud je automobil ve smyku, kdy se kola neotaceji ve sméru pohybu automobilu.
Zaznamova zafizeni vyuZivajici polohovaci systém (GPS sledovaci zafizeni, mobilni telefony, navigace)
maji rovnéz nizkou vzorkovaci frekvenci a fada z nich uklada udaj o rychlosti jiz filtrovany, tedy uvedena
okamzita rychlost neodpovida skutecné rychlosti v daném okamziku.

U videozdznam je tfeba se kromé vzorkovaci frekvence (kterd muize byt konstantni ¢i proménliva)
vyporadat také skompresi, kterd mizZe zdznam podstatné zkreslit. Ptfi vyhodnoceni rychlosti
zaznamenanych vozidel ¢i jinych objektd (napf. chodcl) mlze znalec vyhodnocovat na rliznych usecich
primérné rychlosti. Useky pak znalec uréuje dle zaznamenanych objektd trvalé povahy, s kterymi se
pohybujici se objekty v zaznamu miji (prekryvaji se) a jejich prfesnou polohu Ize dodate¢né stanovit,
¢imz Ize presné urcit drahu sledovaného objektu. Délku zvolenych Usekd by mél znalec volit i vzhledem
ke zjisténé snimkové frekvenci — pfi vy$sim mnozstvi snimkl v daném Useku, tim se sniZuje chyba v
uréeni Casu, resp. rychlosti zplsobena nestabilnimi snimkovymi frekvencemi.

Znalec také muze rekonstruovat cely pribéh videozaznamu napf. v simulac¢nim programu. Pro takové
zpracovani je ovsem dulezité mit dostatecné detailni prostiedi mista nehody (idedlné kompletni 3D
okoli). Vyhodou takového zpracovani je, ze vysledkem nejsou jen priamérné rychlosti na zvolenych
usecich, ale kompletni pribéh rychlosti na celé trajektorii pohybujicich se objekt(.

Doporucena literatura k této kapitole:

(1), (16), (18)

5.4 Korespondence poskozeni

Analyza vzdjemné korespondence poskozeni slouZi ptredevsim k vysvétleni a posouzeni pfislusnosti
jednotlivych stop vzniklych na objektech v dusledku jejich vzajemného stretu a ke stanoveni vzajemné
polohy téchto objektd v okamziku stfetu, popt. k posouzeni technické pfrijatelnosti stfetu a pohybu
v pfipadech, kdy jsou o vlastnim priibéhu dlvodné pochybnosti.

Znalec tedy musi:
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e detailné topologicky identifikovat, popsat a posoudit vSechna zjistitelnd dil¢i poskozeni
jednotlivych objektd, tj. poskozeni vozidla, poskozeni prvk( okoli (sloupy, stromy, svodidla,
budovy...), poranéni chodce, cyklisty, motocyklisty, posadky ve vozidla, zvifete apod.,

e odlisit ta poskozeni, ktera vznikla v pficinné souvislosti s posuzovanym nehodovym déjem
(vznikla dfive, ¢i naopak pozdéji, napt. pfi manipulaci s objektem, vlivem poskozeni vozidla pfi
prepraveé ¢i vyprostovani posadky, poranéni ¢lovéka pti zasahu IZS apod.),

e vymezit podstatnd poskozeni, kterd lze prifadit poskozeni dalSiho objektu,

e OVeélit, zda tato vzdjemnd poskozeni koresponduji co do polohy na objektu, charakteru a
rozsahu (s ohledem na pouZzité materialy, jejich tuhosti apod.),

e nazakladé této analyzy pak stanovit vzajemnou polohu objektl v okamziku, kdy tato poskozeni
vznikla,

e v pfipadé, Ze takovouto vzijemnou polohu nelze nalézt ani po dikladném provéreni,
konstatovat technickou nepfijatelnost vzajemného stretu objektd.

Vysledkem stanoveni vzajemné stfetové polohy pak musi byt nejen vzajemny uhel podélnych os
objektli, ale také poloha kazdého znich vici ostatnim osdam (naklonéni jednostopého vozidla,
naklopeni vozidla z divodu brzdéni, vysvétleni vzniku dil¢ich poskozeni pti nasledném pohybu apod.).
Ne vidy se jedna jen o stanoveni vzajemné polohy dvou plvodné se odlisné pohybujicich objektt
v okamziku vzajemného kontaktu, ale také napr. o stanoveni mechanismu poranéni posadky ve vozidle
o jeho interiér, vypadnuti a pohyb posadky mimo objekt, ndraz motocyklisty ¢i cyklistky do prvkd
vozidla (napt. fiditek) nebo do objektl v okoli vozidla apod.

Postup i zavéry této analyzy musi znalec v posudku podrobné popsat a mél by je doplnit grafickymi
vystupy (vyznaceni, smérové a vyskové zakresleni poskozeni na fotodokumentaci ¢i pomocném
grafickém modelu, zndzornéni vzajemné korespondence sloZzenim obrazkd v méritku, vyznaceni polohy
poskozeni kdtami a pfip. znackami, Cislicemi ¢i pismeny, vyznaceni lokalizace poranéni na obrazku
postavy apod.).

Znalec mUZe rovnéZ analyzu doplnit nazornou videosekvenci, napf. postup mechanismu vzniku
jednotlivych poranéni a poskozeni vozidla pfi stfetu s chodcem — od prvotniho kontaktu dolnich
koncetin s pfednim naraznikem, pfes nalehnuti panve a hrudniku na viko motoru vozidla aZ po kontakt
ramene ¢i hlavy s ¢elnim sklem, pohyb na hrané stfechy apod., a to podrobnym zpUlsobem v pfipadé
feSeni pohybu posadky za rliznych konfiguraci s cilem potvrdit vérohodnou verzi vyhovujici obsahu
spisu Ci vyloucit verze odporujici obsahu spisového materidlu a dalSim zajisténym podkladtm.

Znalec neprovadi hodnoceni samotnych dlikaz( z hlediska jejich vérohodnosti, ani nefesi pravni otazky,
Ci otazky jiného neZ technického charakteru.

Doporucena literatura k této kapitole:

(1), (18), (19), (20)

5.5 Stanoveni deformacni energie

Pfi stfetu dopravnich prostredkll, kromé jiz uvedenych analyz (vybéhova analyza, analyza pohybu
objektl po stfetu, posouzeni charakteru poskozeni, analyza korespondence poskozeni, stfetovych
poloh a mista stfetu) musi znalec téz provést korektni analyzu rozsahu poskozeni na objektech. Typicky
je nutné vzhledem ke konstrukci vozidla, jeho stavu, provedeni a rozsahu poskozeni kvantifikovat
velikost energie, kterd byla potfebnd pro dosaZzeni zdokumentovaného rozsahu poskozeni na
predmétném objektu. Této Cinnosti tedy predchdzi detailni popis poSkozeni rozsahu a charakteru
poskozeni, analyza korespondence poskozeni objektl pfi stfetu a nasleduje vybér vhodnych metod pro
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kvantifikaci rozsahu deformacni energie dle typu poskozeni ¢i podle charakteru poloZené odborné
otdzky, tedy v zavislosti na ucelu zkoumani.

Velikost deformacni energie, jeji vyjadfeni hodnotami EES a prerozdéleni na kolidujici objekty je u
klasického modelovani vstupnim parametrem, u modelovdni simulacniho je pak parametrem
vystupnim, resp. kontrolnim, stejné jako napf. parametr GEV popisujici charakter kontaktu (raz se
skluzem, bez skluzu, s ¢astecnym skluzem apod.)

Po zaméreni rozsahu poskozeni je nutné zvolit vhodné kvantifikacni metody. Pfednostné se pouZije
méreni na posuzovaném objektu, ke kterému se pouziji se vhodné prostfedky méfici laté, méritka a
méridla, laserovy dalkomér, méfici tycinky, totalni stanice, skeny pomoci 3D skener( ¢i mobilnich
aplikaci na bazi LiDAR ¢i fotogrammetrie apod. Pokud nelze provést méreni na posuzovaném objektu,
provadi se analyza fotodokumentace za pomoci vhodnych prostredkd, jako je fotogrammetrie jedno i
vice snimkova, rektifikace s ndslednym mérenim apod.

Pro stanoveni deformacni energie je obvykle mozné pouzit odborného odhadu nebo komparacnich
metod na zakladé znamych hodnot deformacni energie zjiSténych na porovnatelnych vozidlech pfi
zohlednéni rozdilll mezi etalonem (objektem pouZitym pro porovnani) a posuzovanym objektem.
Zohledni se zejména rozdily z hlediska hmotnosti a také rozdily konstrukce, s vlivem na tuhost vozidla.
Nedoporucuje se uzivat metody korelaéniho diagramu ¢i komparace s vyznamné hmotnostné ci
tuhostné odliSnymi etalony se zndmymi hodnotami EES.

Dale lze uzit vysledkl narazovych zkousek vozidel, resp. vysledkll verejné dostupnych reportl a
databazi z provedenych narazovych testll (napf. organizacemi NHTSA, IIHS). Je nutné obvykle stanovit
rozsah deformacni energie ¢i EES, nikoliv jednu konkrétni hodnotu.

Z hlediska vypoctovych metod Ize uZit napf. metody energetickych rastr(, vypoctu CRASH3, ¢i metod
pro kvantifikaci deformacni energie napf. trojuhelnikovou metodou. Pro stanoveni EES kolidujicich
objektl lze suspéchem wyuzit 3. Newtonova zdkona, tedy predpokladu, Ze na dosaZeni
dokumentovaného poskozeni na obou kolidujicich objektem je potfebna shodna velikost sily.

V pfipadé ucelnosti a dostupnosti vhodnych modelli a znalosti materidlovych charakteristik Ize
analyzovat deformacni chovani pomoci modelovani za pouziti metody konecnych prvka.

O metoddch dokumentace poskozeni a kvantifikaci deformacni energie s konkrétnimi priklady véetné
limitaci jednotlivych metod pojedndva napf. i zdroj Analyza poskozeni vozidel: privodce metodami
dokumentace a kvantifikace deformacni energie (21).

Doporucena literatura k této kapitole:

(1), (21), (22), (23)

5.6 Stanoveni mista stfetu

Mistem stretu (MS) se rozumi misto (nebo oblast), kde doslo ke vzajemnému razu vice pohybujicich se
objektl ¢i pohybujiciho se objektu s prvky jeho okoli. Toto misto Ize uréit podrobnou analyzou stop na
vozovce (stop pneumatik, vyteklych provoznich kapalin, stfept, ulomkd apod.), z cilového chovani
Ucastnikd, popf. z informaci o pohybu objektl pfed stfetem na zakladé vypoveédi Ucastnikli apod.

Pri stanoveni MS znalec musi:

e detailné analyzovat a popsat vSechny zjisténé stopy na misté dopravni nehody (vyuziva se
fotodokumentace, videodokumentace, vysledk( z prohlidky mista DN), analyzuji se zjisténé
stopy na povrchu vozovky (otéry pryze, vrypy), poskozeni prvkd okoli komunikace (sloupd,
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strom{, svodidel, stavebnich prvkd aj.), poloha a plivod oddélenych ¢asti vozidel (svétlomety,
Casti prvkl z motorového prostoru, zaskleni karoserie aj.) a provoznich kapalin (motorovy olej,
chladici kapalina, brzdova kapalina, olej z posilovace fizeni, kapalina ostfikovace apod.), v
neposledni fadé i stopy napf. z poskozeného nakladu apod.,

e odlisit stopy, které vznikly pfi posuzovaném nehodovém déji a stopy jiné, vzniklé jindy, tedy
drive, ¢i naopak pozdéji pri manipulaci s vozidly anebo pfi zdsahu IZS apod.,

e vymezit podstatné stopy, které Ize pfifadit konkrétnimu vozidlu / objektu a které vymezuji jeho
trajektorii pohybu v blizkosti mista stfetu,

e OoVéfit, zda takto uréené misto stietu koresponduje co do polohy s polohou ostatnich stop, zda
koresponduje se jejich charakterem a rozsahem s ohledem na typ stfetu, dovozeny postietovy
pohyb apod.,

e na zdkladé analyzy mista stfetu navazné ovérit redlnost vzajemné polohy objektl v okamziku
stfetu s predpokladanym pohybem vozidel pred stfetem dle objektivnich stop ¢i subjektivnich
vypovédi Uucastnik(l nehodového déje,

e v pfipadé, Ze takovouto vzajemnou polohu stop a predpokladaného nehodového déje nalézt
nelze, konstatovat technickou nepfijatelnost vzajemného stretu objekta.

Oblast mista stfetu by mél znalec co nejvice upresnit (zuzit meze), naptiklad s pomoci simulaéniho
modelovani.

Misto stfetu se vzdy vyznacuje formou technicky prijatelné oblasti, ve které objekty spolu kolidovaly.
Nezfidka se stava, Ze v rdmci jednoho nehodového déje dochazi k nékolika stfetlim, které musi znalec
rozlisit. Jednotlivé oblasti stfetd by mély byt vyznaceny v grafickych prilohach a znalec musi postup i
plynouci zavéry analyzy mista stfetu ¢i stfetll v posudku podrobné popsat.

Na misté dopravni nehody se lze v idedlnich pfipadech setkat s ndhlou zménou sméru stop pneumatik,
jejich zesileni ¢i naopak preruseni nebo zvinéni. Pfipadné nalézt dieci Ci ryci stopy v povrchu vozovky
¢i terénu od deformovanych casti vozidel. V pfipadé stfetu s chodci se lze setkat se stopou napfr.
usmyknuti obuvi.

Pokud na misté dopravni nehody stopy nevznikly anebo nebyly zdokumentovany, lze misto stfetu urcit
pouze v Sirsi technicky pfrijatelné oblasti z pfredpokladaného predstretového pohybu objektu (jizdnich
¢i pohybovych koridor(), korespondence poskozeni a postfetového pohybu objektd do konecné
polohy (vybéhové analyzy), coz prakticky vylu¢uje moznost jednoznaéného feseni.

5.7 Redeni pohybu objektd

5.7.1 Obecné zasady pro vypoctové modelovani pohybu objekt(

Vypoctové modelovani slouZi k vytvofeni matematického popisu pohybu objektu béhem nehodového
déje, kdy je nutné respektovat zakladni fyzikalni zdkony a uplatfiovat technicky ptijatelné okrajové
podminky pohybu popisovaného objektu. Cilem je ziskat a srozumitelné zndzornit ¢asoprostorové
parametry pohybu objekt( ucastnicich se dopravni nehody ve vyznamnych okamzicich nehodového
déje, doplnéné o prislusné parametry pohybu (rychlost, zrychleni). Vypocltové modelovani ma
uplatnéni, jak v pfipadé analyzy samotného nehodového déje, tak i pro popis moznosti jeho odvraceni
¢i zabranéni.

Pfi tomto modelovani znalec musi:

e na zakladé predchozi analyzy stop, poskozeni objekt(, zranéni osob a dalSich udajt, rozdélit
modelovany pohyb jednotlivych objektl podle dil¢ich fazi nehodového déje. V pripadé stietu
objektll se typicky jedna o zakladni faze pohybu objektu pred stfetem, v pribéhu stretu a
pohybu objektu po stfetu, zpravidla s pfipadnym dalSim podrobnéjsim rozlisenim diléich fazi
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(pohyb po komunikaci, po travé, v prikopu, pfip. na zakladé zohlednéni dil¢ich ubytkl rychlosti
napf. vlivem dil¢ich ndarazl, poskozeni pneumatik, pfekonani nerovnosti apod.),

v pfipadé nehodové udalosti za Ucasti vice objektl, je nutné sestavovat faze modelovani
pohybu pro kazdy zicastnény objekt a teprve poté provést syntézu jednotlivych déjd s cilem
posoudit celkovy pribéh a pricinu vzniku DN,

pfi modelovani pohybu objektu je nutné respektovat veskeré zjisténé, zdokumentované a
zanalyzované stopy a také na jejich zakladé délit pohyb na dil¢i faze pohybu a modelovat pohyb
v souladu s témito podklady (napf. brzdéni, vyhybani, reakce, akcelerace, sunuti, pad, let,
mezipolohy objektl na zanechanych smykovych stopach, pohyb konstantni rychlosti atd.),

pfi analytickém reSeni posudku uvést pro jednotlivé dil¢i faze pohybu poufzité fyzikalni vztahy,
pomoci kterych se vypocet provadi (v obecném tvaru) a s dosazenim hodnot vstupnich veli¢in
a oznacit pouzitou metodu, nejedna-li se o aplikaci zakladnich fyzikalnich zakonitosti (typicky
u empirickych metod). V pfipadé vyuZiti specializovanych program@ pro ASN, lze doloZit
origindlni vystup z tohoto programu,

uvést také okrajové podminky vypoctll na zakladé kterych byly ziskany vypoctené vysledky,

v pfipadé nehodové udalosti za Gcasti vice objektl pak vysledky modelovani synchronizovat v
jednotném case podle vhodnych okamzikl, které odpovidaji vzajemnym interakcim mezi
objekty ¢i na zakladé navaznosti dil¢ich déj (napr. okamzik stfetu, mijeni objektd, vyznaénym
okamzik zachyceny na kamerovém zaznamu apod.) a pfipadné upresnit dil¢i vysledky na
zakladé dovozenych souvislosti z hlediska logické navaznosti sledu udalosti),

provést popis a technické posouzeni celkového priibéhu nehodového déje.

Kromé shora uvedeného by znalec mél:

pokud je to mozné a vhodné, vysledky zjisténé jednou metodou ovéfit pouzitim dalsi vhodné
zvolenou metodou (typicky vysledky feseni razu na principu zpétného odvijeni déje se ovéru;ji
simula¢nim modelovani a naopak, vysledky zjisténé za pouziti empiricky dovozenych vztah( se
rovnéz ovéruji simula¢nim modelovanim apod.),

vypocet dilCich fazi pohybu doprovodit popisem a grafickou prezentaci dané faze pohybu, ze
které je patrné, kdy, kde a v jakém pohybovém stavu se dany objekt nachazel, pfipadné k jaké
zméné pohybového stavu u néj doslo (uvadéji se hodnoty veliéin draha, ¢as, rychlost, pfip.
zména rychlosti a popis, ktery uddva, o jakou polohu (stav) stran vyznacnosti se jedna, nejlépe
v kontextu s polohou ostatnich objekt(i v daném case).

Nad ramec nutnych krokd pak znalec pfi sestavovani dil¢ich fazi pro vypoctové modelovani pohybu
objektl muze:

prihlizet i k dalSim podkladiim jako jsou napf. vypovédi svédkd, vlastni pozorovani provozu
v misté dopravni nehody atd.,

pokud znalec pro tvorbu modelu pouzil analyticky pfistup, mlze paralelné model pohybu
objektu vytvofit ve specializovaném softwaru pro ASN, kde si mlzZe ovéfit spravnost vypoctl a
snadnéji vyhotovit graficky popis vysledk(l modelovani.

V ptipadé, Ze je nehodovy déj zachyceny na kamerovém zaznamu, ktery je vhodny pro analyzu
nehodového déje, lze vypocltové modelovani zjednodusit nebo nahradit analyzou kamerového

zaznamu. Podminkou je, Ze analyzou kamerového zaznamu Ize dospét ke zjisténi prislusnych ¢asovych,
prostorovych a pohybovych stav(l objektu a analyza je provedena korektné s védomim limitaci kvality
videozdznamu, mozného variabilniho snimkovani, zkresleni obraz(, slicovani videozaznama apod.

Samotna analyza videozaznamu je ndro¢nou samostatnou praci, kterd od znalce z oboru doprava
vyzaduje hluboké odborné znalosti.
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V pripadé analytického ptistupu za poufZiti kinematickych a dynamickych vypoc¢tl musi byt objekty
nahraditelné hmotnymi body, toto zjednoduseni (resp. pouZitd Uroven modelovani) nesmi vést
k nekorektnimu feseni. Ddle znalec musi respektovat fyzikdlni zakony, nej¢astéji Newtonovy pohybové
zakony (zakon setrvacnosti, zakon sily a zdkon akce a reakce) a zakony zachovani energie, hybnosti a
momentu hybnosti. Z okrajovych podminek je pak obvykle zdsadni kontakt objektu s vozovkou &i jinym
povrchem — tedy spravné stanoveni parametr( adheze a tfeni (pfip. rozmezi) ¢i jiného odporu proti
pohybu.

Znalec rovnéZz musi zvolit vhodny postup pfi realizaci modelovani jednotlivych fazi nehodového déje.
V pripadé volby postupu modelovani na principu zpétného odvijeni nehodového déje, typicky pro
predstifetovy pohyb, lze pouZit jak analyticky pfistup, tak i vypocet pomoci specializovanych
podplirnych programui pro vypoctové modelovani a vysledky prehledné graficky znazornit. V pripadé
variantniho reseni z dlivodu absence moznosti jednozna¢ného dovozeni charakteru pohybu (zastaveni
a rozjezd, pfip. jizda konstantni rychlosti) by mélo byt predstaveno feseni v relevantnich variantach.
V pfipadé postupu dopredného kinematického vypoctu se z dlivodu sloZitosti a variantnosti vstupl
predpoklada spise uziti specializovanych vypocetnich programi pro modelovani, jejichZ vyhoda je také
v tom, Ze v pfipadé vhodného uziti umoznuji korekci odhadovanych vstupnich velicin, vylouceni variant
Ci ovéreni vystupl zjisténych klasickym modelovanim metodou zpétného odvijeni déje, ¢i vystupt
zjisténych vypoctem pomoci empiricky dovozenych vztahd, a to s nazornym grafickym zpracovanim, a
to jak pro textovou ¢ast posudku, tak i pro pfipadnou prezentaci, resp. vysvétleni posudku.

5.7.2 Kinematika

Vypoctové modelovani pohybu objektu za pomoci kinematickych vypoctl se pouziva v pfipadech, kdy
neni potfeba uvazovat hmotnost objektu a dovozovat pohyb objektu na zakladé silového plsobeni na
objekt. Jedna se o vétsinu pohybovych stavi a jejich zmén, pfi kterych nedochazi k interakci s jinymi
objekty nebo pevnymi prekazkami. V nékterych pripadech, kdy Ize tyto interakce nahradit expertnim
odhadem, napf. odhadem ztraty rychlosti, Ize i zde pouzit tohoto jednoduchého modelovani pohybu.
Typickymi aplikacemi modelovani za pomoci kinematickych vztah( jsou:

e analyza postfetového pohybu pomoci zpétného odvijeni déje, kdy hlavnim cilem je stanovit
vybéhovou rychlost objektu a ovéfit redlnost a vérohodnost vstupnich a vystupnich parametrq,

e analyza pohybu objektl pred stfetem rovnéz pomoci zpétného odvijeni déje, kdy hlavnim
cilem je stanoveni pohybovych parametr( (draha, rychlost ¢as) v klicovych okamZicich této
faze pohybu, predevsim pak rychlost objektu na pocatku nehodového déje,

e feSeni moznosti odvraceni nehodového déje, kdy se naopak pouzivd dopredné klasické
modelovani a kdy je zpravidla cilem stanovit drahu potfebnou na zastaveni vozidla, pfipadné
dobu minuti provozd.

Postupy jsou shodné s obecnymi postupy, uvedenymi v kapitole 5.7.1.

V ptipadech, kdy nedochdzi k vyrazné rotaci vozidla, pouZzivaji se pro sestaveni modelového objektu
zakladni kinematické vztahy pro vypocet rovhomérného nebo rovnomérné zrychleného pohybu, tedy
vztahy mezi drahou, ¢asem, rychlosti a zrychlenim. Znalec se musi v téchto vztazich orientovat a znat
omezeni jejich pouZitelnosti.

V pripadech, kdy se pohyb vozidla vyznamnéji lisi od rovhomérného nebo rovnomérné zrychleného
pohybu musi znalec prihlédnout ktémto okolnostem (napf. uZitim pfislusnych metod nebo
empirickych vztaht — Marquard, Burg, McHenry).
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5.7.3 Dynamika

Vypoctové modelovani pohybu objektu za pomoci dynamickych vypoctl, na rozdil od kinematickych
vypoctu, zahrnuje zohlednéni silového plsobeni na objekt (tihova, odstrediva sila, sily pfenasené mezi
pneumatikami a vozovkou apod.), z néhoz se dovozuji pohybové stavy objektu. V pfipadé vyuziti vyssi
urovné modelovani jsou zohledriovany i vnitini silova plisobeni mezi prvky objektu (napft. sily plsobici
mezi karoserii a kolem vlivem pruzeni a tlumeni apod.). Analytické dynamické vypocty se vyuzivaji
zpravidla pro stanoveni meznich hodnot vybranych veli¢in. Typickou Ulohami jsou napfiklad:

e vypocet mezni (maximalni) rychlosti, kterou lze projet svozidlem zatackou o daném
horizontalnim i vertikdlnim poloméru a podélném i pficném sklonu,

e minimalni ¢as pro provedeni jizdniho manévru, pfipadné kombinace manévra (nahlé vyhnuti,
zména jizdniho pruhu, predjizdéni).

e odhozeni chodce po stfetu apod.

Opét se aplikuji obecné postupy vypoctového modelovani pohybu uvedené v kapitole 4.7.1. Metody
analytického feSeni dynamického modelovani pak zpravidla vychdzeji zrovnovahy sil, ¢i jsou
aplikovany metody empirické.

5.8 Resenirazd

Redenim razu se rozumi stanoveni hodnot dynamickych veli¢in objektd bezprostiedné pred vzajemnym
kontaktem (na pocatku razu) na zdkladé znalosti hodnot téchto veli¢in bezprostiedné po tomto
kontaktu (na konci rdzu). Vlastni kontakt je tak uvazovan jako nekonecné maly ¢asovy Usek, tedy zména
hodnot dynamickych velicin je zde uvazovana jako skokova.

PFi feSeni razu znalec musi:

e respektovat charakter a skuteény rozsah poskozeni vznikly na kolidujicich objektech,

e respektovat polohu stop a objektl a odvozenou stfetovou polohu,

e respektovat charakter razu, tj. pokud se jednd o vyznamnou zménu rychlosti nékterého
z objekt, musi se provést feSeni rdzu vypoctovym modelovanim, v opacném pripadé lze
zménu rychlosti pfip. odhadnout (napt. tecné strety, prejeti obrubniku, naraz do snadno
deformovatelné prekazky apod.),

e respektovat vystupni a kontrolni veli¢iny odvozené pred vlastnim FeSenim,

e zohlednit dalsi podstatné skutecnosti vyplyvajici z analyzy dostupnych podkladd.

Redeni razu je mozné provadét klasickym modelovanim na principu zpétného odvijeni nehodového
déje tzv. ,zpétné”, tj. na zdkladé znamych hodnot dynamickych veli¢in (rychlost, uhlova rychlost) po
razu se urcuji hodnoty téchto veli¢in pred rdzem, ¢i pomoci simulac¢niho vypoctového modelovani na
principu dopfedného odvijenim nehodového tzv. ,dopfedné”. Simulaénim modelovani se provadi
opakovanou realizaci algoritmu metody pro vhodné zvolené hodnoty veli¢in popisujicich stav objektu
pred stfetem v pfedem odvozenych mezich a vysledky vypoctl se porovnavaji se znamymi hodnotami
veli¢in popisujici stav objektu bezprostfedné po stfetu. Pro feSeni rdzu jsou vyuZivany zjednodusenad
feSeni na principu Newtonovych pohybovych zakon( a zakon( zachovani energie, hybnosti a tocivosti).
Pro prvni zpUsob feseni razu (tzv. ,zpétny“) Ize vyuZit tyto metody klasického modelovani:

e V pfipadé razu vozidel se zménou smérl pohybu a rotaci béhem razu se vyuziva:
o diagram rovnovahy hybnosti a impulsl (s ovéfenim energetické rovnovahy),
o modifikovany diagram rovnovahy hybnosti a impulsG doplnény o energeticky
prstenec a diagram rovnovahy rotacnich hybnosti a impulst (rhomboidni fez),
e V pfipadé razu vozidel bez vyraznych rotaci a beze zmén smér(:
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o Metoda delta V,
o metoda priniku pasem,
o kombinace pocetniho feSeni zakona zachovani energie a zakona zachovani hybnosti.

Pro druhy zplsobl feSeni razu (tzv. ,dopredny”) se zpravidla vyuZivd simulacniho modelovani.
Simulaéni programy zpravidla pouZzivaji impulzné-razovy model, silovy model ¢i metodu konecnych
prvka (FEM).

Doporucena literatura k této kapitole:

(1), (12), (24), (17), (25), (13), (26), (27), (18), (28),

5.9 Simulac¢ni programy

Simulacni programy jsou podplrnym nastrojem znalce, nikoliv ndhradou vsech ostatnich metod.
Simulacni programy zpravidla uZivaji pro feSeni rdzu objekt(l (vozidel, prekazek) zjednoduseny
matematicky model (typicky Kudlich-Slibartv), pro fesSeni pohybu na principu doprfedného odvijeni
nehodového déje dynamicky pohybovy model (zahrnuje vliv silového plsobeni na objekt viivem
plGsobeni adheze, tlumeni, pruZeni, gravitace, setrvacnych sil...), pro feseni pohybu na principu
zpétného odvijenim nehodového déje se vyuziva model kinematicky (pohyb neni dovozovan na zékladé
silového plsobeni na objekt). Pro kontakt karoserie s povrchem terénu pak byva zpravidla pouZity
jednoduchy silovy model. Pro feSeni kontaktu s chodcem je pak obvykle definovan chodec jako tzv.
vicetélesovy systém, ve kterém je télo chodce nahrazeno vice télesy (elipsoidy), které jsou spojeny
klouby s definovanymi vlastnostmi (pevnost, tuhost, limity uhlG apod.). Kontakt s karoserii vozidla je
pak poditan silovym modelem a pohyb jednotlivych casti se zohlednénim vazeb mezi nimi je pak
postupné numericky integrovan. Podle zvoleného iteracniho kroku a metody numerické integrace
pohybovych rovnic je pak vysledek zatiZzen vétsi ¢i mensi chybou.

Z uvedeného tak vyplyva, Ze pfi pouziti simulaénich program znalec musi:

e hodnoty vSech vstupnich veli¢in volit pouze v technicky pfijatelnych mezich s ohledem na
konkrétni fesenou situaci (dosaZitelna zrychleni, poloméry zataceni, doba potfebna pro
natoceni kol mezi dvéma polohami, redlné zasahy do fizeni v daném case, skutecné
hmotnosti a rozméry vozidel, atd.),

e feSeni stfetu vzdy ovéfit, zpravidla porovnanim kontrolnich parametrd (EES jednotlivych
objektl, celkova deformacni energie, razovy ukazatel GEV, tuhosti, atd.), popfipadé
simulaéni modelovani samotné pouzit jako kontrolu jiného postupu,

e  pfipoutiti kinematickych vypoctl vidy ovéfit redlnost vystupt z hlediska dynamiky (mezni
rychlost v oblouku, doba pficného premisténi, redlnd hodnota zrychleni do stfetu apod.),

e U vypoctu s pomoci vicetélesového systému upozornit na velkou citlivost této metody na
hodnoty vstupnich velicin, kterych je vyznamné vice nez u modelovani stfetu dvou tuhych
objektd. Vicetélesovy systém slouzi k ovéreni pohybu po velmi kratkou dobu od prvniho
kontaktu (desitky milisekund), tedy zpravidla k ovéreni korespondence kontaktu
jednotlivych casti téla s jednotlivymi ¢dstmi vozidla, nikoliv pro ovéfeni dopadu chodce do
konecné polohy (toto lze pouzit pouze pro naslednou vizualizace déje),

e pfi pouziti metody konecnych prvk( (FEM) popsat detailné pouZity model, jeho skladbu a
vlastnosti a popsat zavéry v prezkoumatelné podobé, rovnéZ upozornit na odliSnosti
pouzitého modelu od redlného objektu a popsat jejich vliv na vysledek simulace,

e v textu znaleckého posudku okomentovat uzité hodnoty vstupnich velicin,

e upozornit na pfipadna omezeni (napf. interval spolehlivosti vstupnich dat, skutecnost, ze
uvedené hodnoty v simulaci nejsou jediné mozné apod.),
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e vzdy doloZit parametry vypoctu v rozsahu nutném pro dodrZeni zasad prezkoumatelnosti
znaleckého posudku.

Kromé vySe uvedeného by znalec pfi pouziti simula¢niho programu vzdy mél:

e dolozit intervalovy diagram priibéhu nehodového déje v jednotném case s vyznacenim
vSéech ucastnikll ve vsSech podstatnych okamizicich v¢. uvedeni okamzitych hodnot
rychlosti, drahy a ¢asu,

e doplnit text znaleckého posudku o grafické vystupy ze simulace pro lepsi ndzornost a
prehlednost.

Nad radmec uvedeného znalec mize:

e doplnit znalecky posudek animaci, ktera znazorni pribéh nehodového déje — avsak
s ohledem na formalni ndlezitosti elektronickych pfiloh.

PFi uZiti jiného software neZ specializovanych pro ASN, musi znalec vidy uvést s odlvodnénim uZité
vstupni hodnoty a vSe potfebné pro dodrzeni zasad prezkoumatelnosti znaleckého posudku. Znalec
musi uzivat vyhradné SW, na ktery ma vlastni licenci. V ostatnich pfipadech (ndjem SW, open source
SW apod.) je nezbytné postupovat tak, aby nedoslo k poruseni licencnich ujednani daného SW ve
vztahu ke komerénimu uziti.

Doporucena literatura k této kapitole:

(7), (29), (30), (9), (6), (31), (8)

6 Moznosti odvraceni a zabranéni stretu

Analyza mozZnosti odvraceni ¢i zabranéni stfetu (MOS) predstavuje analyzu pohybu Gcéastnikd
nehodového déje pfi zménéném chovani jednoho ¢i vice z nich. Pojmem odvraceni (predejiti) stfetu
rozumime situaci v disledku zménéného chovani jednoho (nebo vice) Ucastnikll, pfi které vibec
nedojde ke vzniku kritické situace. Termin zabranéni stfetu pak oznacuje situaci, kdy kriticka situace |
pfi zménéném chovani Ucastnikll nastane a analyzuje se, zda jinym chovanim by néktery z ucastniki
mohl stfetu zabrdnit, ¢i podstatnym zplsobem zmirnit jeho nasledky. V zasadé je mozné rozlisit tfi
mozZnosti odvraceni nebo zabranéni stretu:

e prostorové —tedy zda by jinym chovanim jednoho z G¢astnikd tento dokazal zastavit pred
mistem stfetu, bez ohledu na chovani ostatnich Ucastnikld. Je tfeba zvaZovat intenzitu
zpomalovani objektu a rozliSovat, zda se jednalo o zpomaleni nahlé ¢i nenahlé,

e Casové — analyzuje se zménéné chovani nékterého z ucastnikl ve vztahu k chovani
ostatnich ucastnikd, tedy zda by posuzovana zména chovani vedla ke vzajemnému minuti.
Je tfeba posuzovat bezpecnost takového minuti,

e nekonanim — zpravidla se uvadi pouze jako slovni konstatovani, Ze nezahdjenim manévru
by néktery ucastnik stfetu (pfip. vzniku kritické situace) predesel (napf. nevstoupenim do
vozovky, nevjetim do kfiZovatky z vedlejsi komunikace, nezahajenim odbocovani apod.).
Je tfeba posuzovat mozZnosti daného Ucastnika kritickou situaci predikovat (tedy zda
chodec jiz mohl vozidlo pozorovat a v pfipadé vyssi rychlosti vozidla, zda tuto mohl
rozpoznat atd.).

Pfi analyze téchto moZnosti odvraceni nebo zabranéni stretu znalec musi:

e vybrat vhodné okamziky ptvodniho pohybu jednotlivych ucastnik(, od kterych je logické
tuto analyzu provadét (okamzik vstupu chodce do vozovky, okamZik mozné reakce
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s ohledem na zanechané stopy, vzajemnou viditelnost apod., okamzik rozjezdu do
kfizovatky, ...),

nastavit parametry jiného chovani v souladu s provedenou analyzou (napf. pokud se
néktery z objektl pohyboval rychlosti vy3si nez v misté stanovenou nebo pfimérenou,
nastavit mu od zvoleného okamziku rychlost stanovenou nebo pfimérenou) a v souladu
s logikou skute¢ného priibéhu DN. Nelze napt. analyzovat jiné chovani, ke kterému nema
dany ucastnik diivod,

vysledky analyzy slovné okomentovat s uvedenim omezujicich podminek (napf. pokud
chodec nemél vstupovat do vozovky a mél moznost rychle jedouci vozidlo vidét, pak je
omezujici podminkou, zda mél predpokladat tuto vysokou rychlost vozidla (nejedna o
problematiku technickou, ale pravni). Slovni komentar se pfipoji i v pfipadé, Ze se analyza
neprovani vypoctové (viz odvraceni nekondnim),

uvést a zdlvodnit vSechny pouZité parametry a vyjadfit se k nim (napt. zda uvazované
zpomaleni, potfebné k zabranéni stretu, odpovidd nahlé ¢i nendhlé zméné rychlosti).
V pfipadé poufiti specializovaného software dolozit protokol.

V souvislosti se shora uvedenym by znalec také mél:

doplnit znalecky posudek o vizualizaci MOS (napf. pouZitim intervalového diagramu).

Znalec také muze:

posoudit i takové opodstatnéné zmény chovani nékterého z ucastnikd, za kterych by doslo
k odvraceni stietu aniz by se jednalo jednoznacné vymezené povinnosti. Napf. k odvraceni
stfetu by nedoslo pfi rychlosti stanovené, ale pfi rychlosti podstatné nizsi. Davody pro
jizdu nizsi rychlosti je pak potfebné vysvétlit s ohledem na posuzovanou situaci, napf.
dojde k DN vozidla s chodcem u zastdvky hromadné dopravy, kde ma fidi¢ povinnost dbat
zvlastni opatrnosti. Znalec dovodi, pti jaké rychlosti by doslo k odvraceni stfetu, neni vsak
jiz otazkou technickou, jaka rychlost v dané situaci odpovidala povinnosti dbat zvlastni
opatrnosti. Takové posouzeni je otdzkou pravniho hodnoceni, které znalci nepfislusi
provadét.

Doporucena literatura k této kapitole:

(1), (12), (32), (32)

7 Technicka prijatelnost pribéhu nehodového déje

V pripadech, kdy existuje pochybnost o tom, zda nehodovy dé&j skute¢né nastal, ¢i zda nastal tak, jak
uvedli jeho Ucastnici, postupuje znalec obdobné jako pfi objasfiovani pribéhu nehodového déje a
jednotlivé dil¢i zavéry poté konfrontuje s uddvanym priibéhem a nasledky. Pfi hodnoceni pak posuzuje
pfijatelnost nehodového déje z hlediska:

kompatibility, tj. zda charakter a rozsah deformaci jednotlivych objektd, vzniklé stopy
apod. jsou vzajemné kompatibilni, tj. zda vSechny mohly vzniknout pti popisovaném déji
a pfi vzajemném kontaktu, dale pak z hlediska

plauzibility, tedy vérohodnosti uddvaného priabéhu, tj. zda uvadény pribéh odpovida
zjisténym rychlostem a jim odpovidajicim ¢aslim a vzdalenostem a zda Ize takovy pribéh
oznacit za nahodily (dopravni nehoda je nahodild udalost), nebo zda nese znaky udalosti
nikoliv nahodilé (manipulované, smyslené, vyvolané apod.).

Pro ucely ovéreni technické prijatelnosti prilbéhu nehodového déje znalec musi:
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e provést analyzu korespondence poskozeni,

e provést analyzu stop,

e provést Casoprostorovou analyzu pohybu vozidla, v pfipadé kontaktu a zjisSténé vzajemné
korespondence poskozeni, provést také reSeni stretu,

e porovnat vysledky provedené analyzy s popisem pribéhu nehodového déje jeho
Ucastniky, popf. svédky,

e uvést zavéry provedené analyzy a porovnani z hlediska kompatibility (napt. uvést
nekorespondujici poSkozeni, absenci stop v misté stfetu i pres vyznamné poskozeni
vozidla apod.),

e uvést zavéry provedené analyzy a porovnani z hlediska plauzibility (napf. pokud je
zjisténo, zZe se vozidlo pred stfetem pohybovalo po dobu jednotek sekund bez zmény
sméru €i rychlosti, pfitom fidi¢ mél jiz k reakci podnét, je tfeba toto uvést).

Vysledkem analyzy technické pfijatelnosti posuzovaného déje je tedy zavér, zda nehodovy déj mohl
nastat tak, jak uvadéji ucastnici, popr. svédci a pokud ano, zda takovy déj vykazuje znaky nahodilé
udalosti.

Pro lepsi ndzornost by pak znalec mél:

e uvést priklady charakteristickych poskozeni, ktera vznikla popisovanym zplsobem
(z databazi, vlastniho archivu apod.) a provést komparaci s poskozenimi z deklarovaného
nehodového déje,

e obdobné uvést ukazky typickych stop pro deklarovany zplsob pohybu objektd v¢.
komparace.

Doporucena literatura k této kapitole:

(1), (33), (34), (20)

8 Interpretace vysledkUl, prehlednost a prezkoumatelnost posudku
Vysledkem provedené analyzy jsou pak jasné formulované zavéry na urovni, kterou umoznuje datova
zakladna. Cely znalecky posudek pak musi byt prehledny, logicky, pfezkoumatelny a nemél by byt
vnitfné rozporny. V pfipadé, Ze se vysledky podstatné odlisuji od kvantifikovanych Gdaji ve spisovém
materialu, je nutné vénovat zvySenou pozornost vysvétleni a zdlivodnéni rozdil (napf. vypoctena
rychlost a rychlost uddvana ucastniky, ¢i svédky).

Pfi interpretaci vysledkd znalec musi:

e srozumitelné interpretovat vysledky provedené analyzy, tj. k jednotlivym ¢astem analyzy
popsat k cemu dospél,

o formulovat popis vysledkd feseni na takové technické urovni, aby byl srozumitelny i
osobam, které jsou laiky v daném oboru. U téchto osob vSak mUze predpokladat zakladni
znalosti v oblasti fyziky a matematiky na stfedoskolské drovni. TfebaZe ucastnikem fizeni
mUzZe byt i osoba bez dokonéeného zakladniho vzdélani, jeji pravni zastupce (je-li advokat)
musel absolvovat stfedni skolu a Ize u néj predpokladat znalost stfedoskolské matematiky
a fyziky,

e zvolit vhodny zplsob uvedeni vysledk(l feSeni s ohledem na jejich jednoznacnost. Pokud
je spravnost vysledku podminéna, musi uvést podminku spravnosti, pokud vysledek nelze
vyjadrit musi vysledné hodnoty velicin uvadét v technicky pfijatelném rozmezi, nebo ve
stfedni hodnoté s vyjadrenim pripustného rozmezi napf. v procentech,
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e nepostacuje-li z divodu nezndmych parametr( chovani Gcastnikll rozmezi, uvést vysledek
feSeni variantné a vstupni a omezujici podminky jednotlivych variant a tyto srozumitelné
popsat,

e vzavéru vidy uvést odpovéd na poloZenou otazku, nebo dlivod, pro¢ na ni nelze
odpovédét. Pfi uvadéni zavérl neni postacujici, aby se znalec jen odkazal na predchozi
kapitoly.

Z divodu srozumitelnosti by znalec rovnéz mél:
e tam, kde to je mozné, doplnit interpretaci vysledkli ndzornym grafickym vystupem.
Pro zajisténi prehlednosti znaleckého posudku by znalec mél:

e pouzit vhodné strukturovani textu,

e nezahlcovat ZP zkopirovanymi ¢astmi odbornych knih,

e nevkladat do textu ZP rozsahlejsi vypocty Ci protokoly vypoctového modelovani (podklady
zajistujici kontrolovatelnost posudku se dolozi v pfilohach),

e kde je to ucelné, doplnit text v ZP grafickym vystupem.

Pro zajisténi prezkoumatelnosti znaleckého posudku znalec musi

e uvést pouZité metody a postupy (s odkazem na zdroje), popf. podrobnéji popsat, —neni
nutné odkazovat na zdroj u vztahl do Urovné fyziky a matematiky stfedni skoly — zde
postacuje uvést vztahy, dosazeni do nich a vysledky,

e uvést a odlvodnit pouzité hodnoty vstupnich velic¢in vSech vypoctd,

e  pfi uZiti vypoctového modelovani s vyuZitim specializovanych software dolozit protokol
provedené analyzy v takovém rozsahu, aby bylo mozné reprodukovat reSeni pro pohyb
vsech objektd.

9 Stvrzeni posudku pred OVM

Po podani znaleckého posudku muze byt souéasti provadéni dikazu timto ZP i vyslech znalce. Znalec
je v takovém pfripadé dle platné pravni Upravy povinen znalecky posudek stvrdit, vysvétlit, ¢i doplnit.
Pokud se znalce vdobé od podani znaleckého posudku do jeho vyslechu nedozvi Zadné nové
skutecnosti, které by ovlivnily jeho zavéry, ¢i pokud nenastane skutecnost, pro kterou by byl z véci
vyloucen (podjatost), musi znalec své zavéry stvrdit a trvat na nich. Na pfipadné otazky by pak mél
odpovidat pouze v intencich znaleckého posudku a pouze v technickém ramci, tj. nesmi se zabyvat
pravnim hodnoceni ¢i hodnocenim duakaz(. Je-li poloZzena otazka jiz zodpovézena ve znaleckém
posudku, znalec by se mél odkazat na textaci posudku a pfipadné pavodni formulaci pro lepsi
pochopeni pouze vice rozvést Ci vysvétlit. Povinnost znalce pfi vyslechu znalecky posudek doplnit by se
méla vztahovat pouze na nové formulace plvodnich zavér(, nikoliv na zcela nové zavéry. V pripadé
potireby ucinéni novych zavérd ve svétle pripadnych novych skutecnosti, ke kterym je tfeba provést
dalsi analyzu, by mél znalec pozadovat po zadavateli pisemné zadani dodatku znaleckého posudku.
V opacném pripadé nelze dostatecné splnit podminku kontroly postupu.

10 Priklady feSeni znaleckého posudku

Priklady zpracovani znaleckych posudkl jsou uréeny pro vzdélavaci ucely. SlouZi jako metodické
voditko zejména pro znalce z oboru doprava, ktefi plsobi v odvétvi doprava silni¢ni, ve specializaci
posuzovani technickych pfic¢in nehod.

23



TFi vzorové znalecké posudky ukazuji postup znalce pfi resSeni celkem Etyf problémovych uloh, které
jsou nejcetnéji reSeny v dané specializaci znalecké c¢innosti.

10.1 Stfet vozidla s chodcem

Prvni ptiklad ukazuje postup znalce pfi feSeni stfetu vozidla s chodcem. Jedna se o stfet osobniho
vozidla s chodcem v noci, v uzaviené obci, mimo vyznaceny pfechod pro chodce. S ohledem na
dostupné podklady byly pro stanoveni stfetové rychlosti vozidla voleny také empirické metody reseni.
Jedna se v pripadé stfetu s chodcem v podstaté o typicky pfipad (ve vztahu k dostupnym podkladim),
a pravé kombinace vice metod umoziuje stanovit stfetovou rychlost v pomérné uzkém technicky
pfijatelném rozmedzi.

10.2 Stfet dvou vozidel

Druhy ptiklad ukazuje postup znalce pfti feSeni stietu dvou vozidel. Jedna se o stifet nakladniho vozidla
s prdvem prednosti v jizdé s osobnim vozidlem na svételné kfiZovatce v obci. Analyza nehody je
zaloZzena na vypoctovém modelovani. Priklad ukazuje, ze vlastnimu modelovani musi vzdy predchazet
peclivd prace s podklady, ze kterych je nutné vytézit vstupni informace pro modelovani, tak aby
odrazelo skuteény pribéh nehody. Znalec, tfebaZe pracuje s objektivnim podkladem, jakym je
videozdznam se zdznamem rychlosti, musi premyslet, do jaké miry Ize tato data pouzit pfimo pro
kvantifikaci hodnot vstupnich veli¢in pro modelovani. Déle jsou zde uplatnény zaznamy dvou raznych
systémll, zaznamenavajicich polohu vozidla pomoci GPS. RovnéZ se zde uplatriuje soucinnost s
konzultantem z oboru zdravotnictvi pro potfeby posouzeni moznosti vzniku poranéni jednoho z fidica.

10.3 Naraz vozidla do prekazky a posouzeni “nahodilosti” nehodového déje

Treti priklad zahrnuje feSeni dvou problémovych udloh soucéasné, tedy ukazuje postup znalce pfi FeSeni
narazu vozidla do pevné prekazky a soucasné téz postup pfi odhalovani pojistného podvodu. Silni¢ni
nehoda je nahodila udalost, ktera nastala v silniénim provozu. V pfikladu je feSena udalost (naraz
vozidla do stromu), ktera skutecné nastala, jejim specifikem vsak je, Zze nemd znaky nahodilosti, coz
musi znalec zjistit a peclivou praci doloZit.

Ctenafi doporucujeme, aby si také vechny piiklady porovnal a uvédomil si, Ze pfi Feseni musime volit
postup podle typu ulohy a tézZ podle kvality, kvantity a druhu podkladii, které ma znalec k dispozici.

Daraz je kladen na dodrzeni pozadavk( prévnich predpisd pro vykon znalecké c¢innosti, které jsou
ucinné od 1. 1. 2021. Autofi usilovali pfedeviim o nazornost. Pfedlohou tedy vidy byla skuteénd
dopravni nehoda. Mista i osoby jsou vsak uvadény fiktivné.

Seznam priloh
Pfiloha €. 1: llustrativni znalecky posudek — sttet vozidla s chodcem

Pfiloha €. 2: llustrativni znalecky posudek — stfet dvou vozidel

Pfiloha €. 3: llustrativni znalecky posudek — ndraz vozidla do pevné pfekdzky s posouzenim technické
pfijatelnosti déje
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Seznam pouzitych zkratek

ASN: Analyza silni¢nich nehod, 3

DN: Dopravni nehoda, 6

EDR: Event data recorder (pamét nehodovych dat), 6

EES: Energy equivalent speed (energeticka akvivalentni rychlost), 7
FEM: Finite Element Method (metoda konedénych prvi), 18

GPS: Globalni polohovaci systém, 6

MOS: Moznosti odvraceni stfetu, 6; Moznosti odvraceni/zabranéni stfetu, 19
MS: Misto stretu, 14

OCTR: Organ &inny v trestnim fizeni, 6

SSZ: Svételné signalizacni zafizeni, 6

SW: software, 7

UAV: Unmanned aerial vehicle (bezpilotni letoun, dron), 6
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Znalec: Ing. Vladimir Krej&i, 1ICO 12121212, XXX, Husova 51, PSC 000 00

Zadavatel: Okresni soud ve xxxx, ICO 21212121, XXX, Prvniho pluku 1,
PSC 000 00.
Opatreni ¢j. KRXX/2023-xxx ze dne dd.mm.rrrr

(Priklad €. 1 — stret vozidla s chodcem)
Znalecky posudek ¢. [dle evidence posudkii]

v oboru doprava, v odvétvi doprava silnicni, specializace posuzovani technickych pFicin nehod

Pfedmétem znaleckého posudku je dopravni nehoda vozidla Honda s chodcem, ke které
doslo dne dd.mm.rrrr na silnici €. [I/XXX v obci XYZ na ulici 17. listopadu, pfi které doslo k

usmrceni chodce Karla Dvoréka.

Datum zpracovani: dd.mm.rrrr.
Cislo/polet vyhotoveni:  1/3 [uvede se, pokud se posudek podava v listinné podobé]

Pocet stran: 23 stran posudku a 3 strany pfiloh.

[Pozn.: Pokud se znaleckym posudkem pfezkoumava jiny znalecky posudek, titulni strana

obsahuje téZ Udaj o této skutecnosti a Udaj, ktery znalecky posudek se prezkoumava.]




1 ZADANI

Znalecky posudek (dale jen ZP) je vypracovan na zakladé opatfeni Okresniho soudu
ve xxxx €j. XX T 34/2023-xxx ze dne dd.mm.rrrr, podle kterého je Ukolem znalce zodpovédét
tyto odborné otazky:

1. Provést komplexni analyzu nehodového déje.

2. Ujasnit, jaké byly moZnosti ucastnikd pro odvrdceni nehodového déje.

3. Uvést dalsi skutecCnosti, které budou zjiStény a umoZni objektivni posouzeni celého
nehodového déje.

Znalecky posudek byl vyzadan pro ucely trestniho Fizeni ve véci Jana Novaka pro
ublizeni na zdravi z nedbalosti podle § 122 odst. 2 trestniho zakoniku v souvislosti s dopravni
nehodou, ke které doslo dne dd.mm.rrrr na silnici . II/XXX v obci XYZ na ulici 17. listopadu, pfi

které doSlo k usmrceni chodce Karla Dvoraka.
[Uel ZP se uvede, tak jak popsan v opatfeni, kterym byl znalec pfibran k podani ZP].

Zadavatelem nebyly sdéleny zadné skutecnosti, které by dle néj mohly mit vliv na

presnost zavéru tohoto znaleckého posudku.

2 VYCET PODKLADU

Pro zpracovani znaleckého posudku znalec vychazel z nize uvedenych zdrojl dat.

21 PODKLADY POSKYTNUTE ZADAVATELEM
PFi zpracovani tohoto znaleckého posudku (dale jen ZP) znalec vychazel z obsahu spisu
poskytnutého zadavatelem tak, aby mohl zohlednit stav dokazovani v dané véci. Nezbytnym
zdrojem informaci tak byl:
[11  Spis sp. zn. 12T 34/2020 s obsahem ke dni dd.mm.rrrr, posledni cislo listu 157
s pfilohami 1 az 5 Zalobce a A aZz D Zalovaného (dale jen spis). Zdroje dat, ze kterych

znalec cerpal informace potfebné pro feSeni odbornych otazek, byly vybrany
kvalifikovanou Uvahou znalce a jsou oznaceny v nalezu tohoto posudku.

2.2 PODKLADY DOPLNENE NA VYZADANI ZNALCE

Studiem zpristupnénych podkladU bylo zjisténo, Ze spis neobsahuje dulezity zdroj dat,
ktery je potfebny pro posouzeni vzniku a prlibé&hu predmétné dopravni nehody (dale jen DN).
Pro doplnéni Udajd o skutecném provedeni vozidla U¢astného na posuzované dopravni

nehodé si znalec jako zdroj dat od zadavatele vyzadal:

[2] Kopii osvédceni o registraci vozidla Honda



Podklad si znalec vyzadal dne dd.mm.rrrr a byl mu doruc¢en dne dd.mm.rrrr.

2.3 ODBORNE PODKLADY OPATRENE ZNALCEM
Pro ovéFeni spravnosti geodetického zaméFeni mista DN provedeného PCR byl

znalcem opatren:

[31 Letecky snimek mista DN z portalu mapy.cz
24 SETRENi PROVEDENA ZNALCEM
Informace ziskané z poskytnutych zdrojd dat znalec ovéroval a doplrioval z téchto
zdrojQ:
[4] Misto DN, zhlédnuti mista DN provedené dne dd.mm.rrrr (viz kap. 3.5.1 tohoto ZP).

[51 Vozidlo Honda, prohlidka vozidla Honda po poskozeni byla provedena dne dd.mm.rrrr
(viz kap. 3.5.2 tohoto ZP).

[Pokud by znalec nemohl vySe uvedenymi Ukony, pFip. jinak, provést doplnéni nebo

ovéreni zakladnich podkladd nezbytnych pro FeSeni DN, uvedou se potfebna vysvétleni, viz

priklad €. 2.]

VYSETROVACI POKUS PROVEDENY PCR ZA UCASTI ZNALCE (POZNAMKA)

[V pripadech DN vozidel s chodci, zvlasté pokud k nim dojde za sniZzené viditelnosti,
byva Casto potrebné provést téz vySetfovaci pokus, kterym se ovéfi dohlednost na chodce.
V uvedeném prikladu feSené DN tento nebyl provadén, pokud by vSak byl proveden, je
potfebné uvést, kdy byl proveden, obdobné jako vySe, a uvést téZz odkaz na protokol o

vySetfovacim pokusu. Priibéh a zjisténé vysledky se ndvazné popisi v kapitole Nalez.]

25 POUZITY SPECIALIZOVANY SOFTWARE

Pro simulacni vypoctové modelovani byl pouZit specializovany software:

[6] Virtual Crash 4 s aktualizaci ke dni dd.mm.rrrr.

3 NALEZ
31 POPIS POSTUPU PRI SBERU CI TVORBE DAT
Z vybranych zdroji dat obsaZenych ve spisu byly ziskany podstatné informace o
vysledcich dosavadniho vySetfovani posuzované havarie. Z dozadanych podkladl byly ziskany
technické informace k provedeni havarovaného vozidla Honda. Spravnost planku DN a
geodetického zamé&feni mista DN provedeného PCR byla ové&Fovana porovnanim s leteckym

snimkem mista DN. Nasledné byl znalcem ovérovan skutecny rozsah a charakter poSkozeni



vozidla Honda a Setfenim na misté DN byly doplnény a upfesnény udaje vztahujici se k mistu

DN. Ziskané informace byly zpracovany tak, jak odpovida potfebam navazného rfeSeni DN.

3.2 SPISOVY MATERIAL
3.21 Protokol o nehodé v silniénim provozu
[Uvedou se zakladni informace k zjisténému pribéhu DN, vcetné Udajd o Ucastnicich

DN a jejich dopravnich prostredcich.]

Podle protokolu o nehodé& v silni€nim provozu ¢,j. 123456/TC-rrrr ze dne dd.mm.rrrr
(C.I. 3 az 7 spisu) dne dd.mm.rrrr v 19:15 hod. fidil fidi¢ Jan Novak vozidlo Honda Civic, RZ: 1A2
3456 (dale jen vozidlo Honda) po ulici 17. listopadu, ve sméru jizdy od centra mésta, pricemz
na prfimém uUseku komunikace u RD €. p. 503 pFedni ¢asti svého vozidla srazil chodce Karla
Dvoraka, ktery vstoupil do vozovky z pohledu fidice Novaka zprava, bezprostfedné pred
prijizdéjici vozidlo Honda. Po stfetu prepadlo télo chodce pres predni kapotu, Celni sklo a
stfechu vozidla Honda a dopadlo do stfedni ¢asti komunikace, kdy horni polovinou téla jiz

zasahovalo do protismérného jizdniho pruhu.

Chodec Karel Dvorak pfi DN utrpél smrtelné zranéni, kterému na misté DN podlehl. Ke
zranéni jinych osob nedoslo. Technicka zavada, jako pficina dopravni nehody, nebyla na misté

ohledanim zjisténa ani fidicem uplatnéna.
V misté DN se jednalo o volny primy usek komunikace ulice 17. listopadu.

V misté DN se nachazelo prfehledné a dobre viditelné vodorovné dopravni znaceni, kdy
zpevnéné krajnice byly od jizdnich pruh( oddéleny DZ V4 (vodici ¢ary) a jednotlivé jizdni pruhy

byly oddéleny DZ V2a (podélna cara prerusovana).

V misté DN se nachazelo i svislé dopravni znaceni, kdy ve sméru jizdy od centra mésta
bylo napravo od komunikace umisténo DZ 1)8 + 1J9 + E7b (opravna + stanice technické kontroly
+ smérova Sipka vlevo), ve sméru jizdy do centra obce byla cca 50 m pfed mistem DN napravo
od komunikace umisténa nejprve DZ P2 (hlavni pozemni komunikace) a dale DZ 1)8 + )9 + E7b

(opravna + stanice technické kontroly + smérova sipka vpravo).

Celkova 3ifka komunikace silnice €. 1/19 Cinila 6,8 m, ve sméru jizdy od centra mésta
byla prava zpevnéna krajnice o sifce 0,5 m, pravy jizdni pruh o sifce 2,9 m, levy jizdni pruh o

§iFce 3,7 m a leva zpevnéna krajnice o sifce 0,3 m.



Komunikace byla zprava lemovana chodnikem o sifce 1,5 m, zleva chodnikem o sifce
1,5 m, za nimZ se nachazelo parkovisté se sikmym stanim u budovy firmy Motos. Povrch
vozovky byl Zivicny, vlhky, v jizdnich pruzich neznecistény, bez wvytluk( ¢ vymoll, na
zpevnénych krajnicich a okrajich chodnik pfriléhajicich k vozovce se nachazely zmrazky. Misto

bylo pfehledné, hustota provozu nizka.

V dobé DN iv dobé ohledani mista DN byla no¢ni doba, zatazeno, Usek komunikace byl
osvétlen lampami verejného osvétleni, umisténymi nalevo od komunikace ve sméru jizdy od
centra, verejné osvétleni bylo funkéni. Teplota vzduchu na za€atku ohledani mista DN byla 7°C.

Povrch vozovky byl bez namrazy ¢i naledi.

Z protokolu o nehodé& v silniénim provozu vyplyva, Ze PCR provedla podrobné

geodetické zaméreni mista DN s témito vysledky:

K zaméreni stop a vyméreni mista DN byla vyuZita totalni stanice GPI -122L. Stopy byly
zamérovany v prostoru, kdy bodu VBM (vychozi bod méreni) byla pfifazena hodnota (x=0, y=0,
z=0). Bod VBM byl vyméren za pomoci bodd PBM 1 (pomocny bod méreni 1), PBM 2 (pomocny
bod méreni 2). Osa x byla zvolena kolmo k ose komunikace ve sméru od firmy Motos k RD
. p. 503. Osa y pfriléhala kolmo k ose x vodorovné. Osa z priléhala kolmo k ose x svisle.

Souradnice bodu byly zapisovany v poradi x, y, z.

PBM 1 - sloup verejného osvétleni €. 63. Pomocny bod méreni byl zaméfen v jednom bodé.
Zaméreny bod: Mérfeni ¢. 1. PBM 1. Poloha bodu zamérena na souradnicich (28,05; -1,63;

-0,4), ve vzdéalenosti 28,09 m od VBM.

PBM 2 - sloup verejného osvétleni . 64/14. Pomocny bod méfeni byl zaméFen v jednom bodé.
Zaméreny bod: Méreni €. 2. PBM 2. Poloha bodu zaméfrena na souradnicich (-11,13; -6,22;

0,43), ve vzdalenosti 12,79 m od VBM.

STOPA 1 - pravdépodobné misto stfetu vozidla Honda a chodce dle fidice Novaka. Stopa byla
zaméfena v jednom bodé&. Tento bod je oznacen popisem stopy a je zvyraznén sprejem.
Zameéreny bod: MéFeni €. 3. STOPA 1. Poloha bodu zaméFena na soufadnicich (20,41; 7,63; -

0,47), ve vzdalenosti 27,79 m od VBM.

STOPA 2 - télo chodce Dvoréaka. Stopa byla oznacena ¢islem 2. Vymérovan byl pribéh stopy,
kdy jednotliva méfeni byla zaméFena v bodech zvyraznénych sprejem. Zamérené body:
Méreni ¢. 4. STOPA 2. Poloha bodu zamérena na souradnicich (12,72; 6,27; -0,29), ve

vzdalenosti 74,79 m od VBM. Méreni ¢. 5. STOPA 2. Poloha bodu zamérena na souradnicich



(13,81; 4,06; -0,34), ve vzdalenosti 14,4 m od VBM. Méreni ¢. 6. STOPA 2. Poloha bodu
zamérena na souradnicich (12,71; 3,59; -0,32), ve vzdéalenosti 73,21 m od VBM. Mé&reni ¢. 7.
STOPA 2. Poloha bodu zamérena na souradnicich (12,22; 4,44; -0,29), ve vzdalenosti 13 m od
VBM. Méreni €. 8. STOPA 2. Poloha bodu zamérena na souradnicich (12,08; 5,75; -0,26), ve
vzdalenosti 73,38 m od VBM.

STOPA 3 - klice. Stopa byla zamérena v jednom bodé. Tento bod byl oznacen popisem stopy a

byl zvyraznén sprejem. Zaméreny bod: Méreni ¢. 9. STOPA 3. Poloha bodu zamérena na

souradnicich (11,09; 4,84; -0,27), ve vzdalenosti 72,7 m od VBM.
STOPA 4 - leva bota chodce Dvoraka. Stopa byla zaméfena v jednom bodé. Tento bod byl

oznacen popisem stopy a byl zvyraznén sprejem. Zaméreny bod: Méfeni ¢. 10. STOPA 4.

Poloha bodu zamérena na souradnicich (9,05; 6,11; -0,2), ve vzdalenosti 10,92 m od VBM.

STOPA 5 - mobilni telefon. Stopa byla zaméfena v jednom bodé. Tento bod byl oznacen
popisem stopy a byl zvyraznén sprejem. Zameéreny bod: MéFeni €. 11. STOPA 5. Poloha bodu

zamérena na souradnicich (17,62; 0,29; -0,31), ve vzdalenosti 17,63 m od VBM.

STOPA 6 - pravdépodobné misto otevieni levych dvefi Fidice vozidla Honda po zastaveni v
misté DN. Stopa byla zamérena v jednom bodé. Tento bod byl oznalen popisem stopy a byl
zvyraznén sprejem. Zameéreny bod: Méreni ¢. 12. STOPA 6. Poloha bodu zaméfena na

souradnicich (14,25; 6,52; -0,32), ve vzdalenosti 15,67 m od VBM.

Pismeno S - stfep Celniho skla vozidla Honda. Bod byl zaméfen v jednom bodé. Zaméreny bod:
Méreni €. 13. Poloha bodu zamérena na souradnicich (21,98; 4,39; -0,5), ve vzdalenosti 22,41 m

od VBM.

Pismeno P - plastovy ulomek. Bod byl zaméren v jednom bodé. Zaméreny bod: Méfeni ¢. 14.

Poloha bodu zamérena na souradnicich (26,95; 8,1; -0,63), ve vzdalenosti 28,74 m od VBM.
Pismenem S2 oznaceno v planku DN misto, kde stala svédkyné Horakova v dobé DN.

V1 - vozidlo Honda odstavené mimo PP. Vozidlo bylo zaméfeno na vnéjsich osach kazdé
napravy. Zameérené body: Méfeni €. 15 - poloha bodu zaméfena na sourfadnicich (9,19; 9,77; -
0,41), ve vzdalenosti 13,42 m od VBM. Méreni €. 16 - poloha bodu zamérena na souradnicich
(9,01; 7,88; -0,27), ve vzdalenosti 11,97 m od VBM. Méfeni €. 17 - poloha bodu zaméfrena na
souradnicich (6,37; 8,25; -0,24), ve vzdalenosti 70,42 m od VBM. Méfeni €. 18 - poloha bodu

zamérena na souradnicich (6,59; 10,13; -0,23), ve vzdalenosti 72,09 m od VBM.



3.2.2 Planek mista DN zpracovany PCR

Na planku mista DN (C.I. 14 spisu) v méFitku 1:200, viz zmensena kopie na obr. 1, je
zachycena situace v misté DN vcetné vyznacenych stop, sméri pohybu vozidla a chodce a
konecna poloha vozidla. Planek je zpracovan ve shodé s protokolem o DN a fotodokumentaci

pofizenou Policii CR.
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Obr. 1: Pldnek mista DN [zdroj PCR]
3.2.3 Fotodokumentace pofizena PCR
Fotodokumentace PCR v elektronické podobé (datovy nosi¢ CD-R na €.l.56 spisu)
obsahovala 40 ks fotografii z mista DN zachycujicich misto DN, vozidlo v konecné poloze,

detaily poSkozeni vozidla a dokumentaci zanechanych stop.

Fotodokumentace dllezitd pro posouzeni pficiny vzniku predmétného nehodového
déje a vypracovani tohoto znaleckého posudku je uvedena v kap. 4 posudek a v pfilohach

tohoto ZP.

3.2.4 Vypovédi Gcastniki a svédkil
Z jednotlivych vypovédi jsou pro technické posouzeni DN dulezité nasledujici

skutec¢nosti.

324.1 Jan Novsk (ridi¢ vozidla Honda)

[Uvedou se skutecnosti potfebné pro feSeni ZP.]

Pan Jan Novak, fidi¢ vozidla Honda, v Ufednim zaznamu o podaném vysvétleni ze dne
dd.mm.rrrr (€. 17 az 19 spisu) mj. uved|, Zze dne dd.mm.rrrr ve velernich hodinach jel
vozidlem Honda. Ve vozidle jel sdm a za jizdy byl pfipoutan bezpecnostnim pasem. Bylo jiz
vecer a venku byla tma. Na vozidle mél zapnuto predepsané osvétleni. Vozidlo bylo pred

pfedmétnou DN v dobrém technickém stavu a s platnou technickou prohlidkou. Projizdél



meéstem YYYY, coz bylo kolem 19:15 hod, ulici 17. listopadu. Jednalo se o rovny pfimy usek
komunikace. V tu chvili nejelo pfed nim zadné vozidlo. Za nim jelo dalSi auto, ale jak daleko za
nim bylo, nevédél. Mohl jet rychlosti 40 az 50 km/h. Venku na ulici svitilo vefejné osvétleni.
Svétla svitila pouze na levé strané ulice a vozovka byla malo osvétlena. Dale si pamatoval, Ze
jel rovné a na levém chodniku vidél na vzdalenost cca 40 metri chodce, ktery stal u kraje
vozovky, a nebylo zfejmé, Ze by se chystal prechazet komunikaci. Pfechod pro chodce v misté
nebyl. Kdyz se pfibliZil s vozidlem Honda, chodec se najednou rozeSel, aniz by se podival
smérem k vozidlu Honda. To mohlo byt asi pét metrd pred jeho vozidlem. Na to uz fidi¢ nestihl
zareagovat, ozvala se rana, jak do muze narazil. Do muZze narazil stfedem predni kapoty
vozidla Honda a muz dale prepadl na Celni sklo. Po narazu potom muz letél vzduchem a
dopadl na stfedovou &aru na vozovce. Ridi€ Novak zacal brzdit t&sné pred stfetem, ale zabrzdit
uz nestacil. Po stfetu ujel asi 5 az 70 m a zastavil rovné ve svém jizdnim pruhu. Zapnul
vystrazné blinkry a chtél vystoupit. Odepl si bezpecnostni pas a otevrel levé predni dvere
vozidla. Podival se ven z auta a vidél muze leZet vlevo vedle jeho vozidla. Muz leZel hlavou do

protisméru a nohama do jeho jizdniho pruhu.

V protokolu o hlavnim li¢eni ze dne dd.mm.rrrr (C.I. 136 az 140 spisu) dale mj. uved|, Zze

[uvedou se pFip. dalSi skutecnosti potfebné pro FeSeni ZP].

3.24.2 Petra Horékova (svédkyné)

[Uvedou se skutecnosti potfebné pro reSeni ZP.]

Pani Petra Horakova, svédkyné, v ufednim zaznamu o podaném vysvétleni ze dne
dd.mm.rrrr (C.I. 18 aZz 20 spisu) mj. uvedla, Ze vidéla jak Karel Dvorak vysel pred dim na
chodnik a Sel rovnou k silnici. VySla ze dvefi za nim, stala u dvefi venku a divala se za nim. Pan
Dvorak doSel k silnici a zastavil se na kraji chodniku. Dival se doprava a nechal prejet nékolik
aut, ktera jela do centra. Stale se dival jenom doprava. Takto projela asi Ctyfi auta a potom pan
Dvorak ihned vstoupil do vozovky. Doleva se pritom vlibec nepodival. To vi zcela urcité. Vidéla
ho na vzdalenost asi 4 m a vidéla na ného dobre. Kdyz vstoupil do vozovky, tak udélal asi dva
kroky a doslo ke stfetu s vozidlem, které prijizdélo zleva od centra. JeSté kdyZ Sel vozovkou, tak
se stéle dival jenom vpravo. Ridi¢ nemohl nijak zareagovat. Za¢al brzdit az potom, co doslo ke
stfetu a télo Dvoraka mél jiz na vozidle. Télo Dvoraka vyjelo po predni kapoté, ¢elnim skle na
stfechu a potom z vozidla prepadlo na vozovku. Vozidlo ujelo s Dvorakem na kapoté asi 70 m,

nez spadl na vozovku. Télo dopadlo pfiblizné kolmo k vozovce, horni polovinou téla do



protismeéru, hlavou smérem k chodniku a nohama leZelo pres stfedovou ¢aru smérem k mistu,

odkud vysel. Po padu zUstalo télo leZet na brichu.

3.2.5 Znalecky posudek z oboru zdravotnictvi

[Uvedou se zavéry potfebné pro FeSeni ZP.]

Podle znaleckého posudku znalcd MUDr. Pavla Svobody a MUDr. Pavly Svobodové
[Cislo] ze dne dd.mm.rrrr (C.I. 96 aZ 124 spisu) utrpél chodec Karel Dvorak pfi predmétné DN

nasledujici poranéni:

¢ Mnohocetné zlomeniny spodiny i klenby lebni.

e Zlomenina vnitfni ¢asti praveé klicni kosti.

e Odlomeni pravé a levé kli¢ni kosti od lopatky.

e Zlomenina téla 7. kréniho obratle, 6. hrudniho obratle.

e Zlomenina 1. - 9. Zebra vpravo v zadni ¢afe podpazni az pfedni ¢are podpazni.
e Zlomenina 1. - 9. Zebra vlevo v Care stfedoklicové aZz predni podpazni.

e Zlomenina 1. - 4. Zebra vlevo v ¢are lopatkové.

e Zlomenina 3. - 7. Zebra vlevo u hrudni kosti.

e Zlomenina levé pazni kosti v horni ¢asti.

e Zlomenina holenni kosti vlevo v dolni ¢asti (75 cm nad chodidlem).

e Zlomenina lytkové kosti vlevo ve stfedni ¢asti.

Bezprostrfedni pricinou smrti bylo polytrauma, vtomto pfipadé se jednalo o vazné
poranéni mozku, pfedevSim mozkového kmene, dale poranéni plic, srdce a mnohocetné
zlomeniny kosti. VSechna poranéni Karla Dvoraka byla vysvétlitelna srazenim chodce
prechazejiciho vozovku zprava doleva z pohledu jizdy fidi¢e. Zranéni byla smrtelna, kdy jej
nebylo mozno uchovat pfi Zivoté ani v€asnou l|ékarfskou pomoci. Smrt nastala z pficin

nasilnych v pfimé pricinné souvislosti s predmétnou DN.

Chodec Karel Dvoradk se v dobé smrti nachazel ve stfednim stupni opilosti, hladina
alkoholu v krvi byla 7,39 %o. | kdyZ je nutno vliv alkoholu na lidsky organismus hodnotit pfisné
individualné, je obecné ze soudné Iékarského hlediska fici, Ze lidé s touto hladinou alkoholu

v krvi maji mirné sniZzeni soudnosti a pozornosti a zvySenou sebeddvéru.

VySka chodce byla 773 cm, hmotnost 76 kg, vék 69 let.



V protokolu o hlavnim liceni ze dne dd.mm.rrrr (C.I. 136 az 140 spisu) znalec MUDr.
Pavel Svoboda k dotazdm soudu mij. uvedl, Ze [uvedou se dalsi skutecnosti potifebné pro

reSeni ZP].

3.3 OSTATNIi PODKLADY
3.3.1 Kopie osvédceni o registraci vozidla
Podle kopie osvédceni o registraci [série, Cislo] se u vozidla Honda [RZ, VIN] jednalo o

vozidlo v provedeni [uvedou se technické udaje o vozidle, potfebné pro analyzu].

3.3.2 Letecky snimek mista DN z portalu mapy.cz
Porovnanim planku mista DN s leteckym snimkem mista DN z portalu mapy.cz nebyl
zjist&n rozpor mezi plankem PCR a geodetickym zaméFenim mista DN. Podklad je navazné

vyuzit pro prehledné znazornéni situace v misté DN, podrobnéji viz kap. 4.2.

3.4 TECHNICKA DATA VOZIDLA A TELESNA DATA CHODCE

Technickd data vozidla byla prevzata z kopie Osvédceni o registraci vozidla (viz

kap. 3.3.1).

Télesna data chodce byla prevzata ze znaleckého posudku z oboru zdravotnictvi

(viz. kap. 3.2.5).

Hodnoty vstupnich veli¢in pouZitych pro vypoctové modelovani jsou v pfehledu

uvedeny v pFiloze €. 1 tohoto ZP na listech 2 az 3 v asti ,technické Gdaje”.

3.5 SETRENi PROVEDENA ZNALCEM
3.5.1 Zhlédnuti mista dopravni nehody

Dne dd.mm.rrrr v dobé od hh:mm do hh.mm hod byla znalcem provedena prohlidka
mista DN. Vramci provedené prohlidky znalec ovéfil prostorové usporadani mista DN
porovnanim situace na misté splankem mista DN (viz kap. 3.2.2) a poskytnutou
fotodokumentaci z mista DN (viz kap. 3.2.3). Dale znalec proved| posouzeni vyhledovych
pomérd ze sméru jizdy fidi¢e vozidla Honda a rovnéz chodce ve sméru prijizdéjiciho vozidla.
Zjisténé skutecnosti byly znalcem zdokumentovany fotograficky a vysledky provedeného

Setfeni jsou v kontextu popsany v kap. 4 posudek.

3.5.2 Prohlidka poSkozeného vozidla Honda
Dne dd.mm.rrrr v dobé od hh:mm do hh:mm hod byla znalcem provedena prohlidka

po3kozeného vozidla Honda v misté jeho odstaveni po DN a to ve skladu PCR [misto prohlidky
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se upresni] za Ucasti kpt. Miroslava Dvoraka. PFi prohlidce znalec ovéfil skutecny rozsah
poskozeni vozidla pfi posuzované DN. Dale provedl posouzeni charakteru stop vzniklych na
vozidle. ZjiSténé skutecnosti byly znalcem zdokumentovany fotograficky a vysledky

provedeného Setfeni jsou v kontextu popsany v kap. 4 posudek.

4 POSUDEK
41 POUZITE METODY A POSTUP

PFi volbé metod pro analyzu silni¢nich nehody znalec vychazel z odborné literatury

uvedené na konci tohoto ZP. Pro vlastni analyzu znalec pouZil nize uvedené metody a postup:

1. Byla provérena kvalita podklad(l a provedeno posouzeni jejich technické prijatelnost
zhlediska jejich vzajemné korespondence, korespondence s nespornymi
skutecnostmi zjisténymi znalcem na zakladé jim provedenych vlastnich Setfeni a také
na zakladé zohlednéni jejich souladu s pfirodnimi zakony vramci ndavazného
vypoctového modelovani.

2. Na zakladé analyzy vzajemné korespondence poSkozeni vozidla a zjiSténych poranéni
chodce bylo dovozeno misto stfetu a vzajemna poloha vozidla a chodce bezprostfedné
pred stfetem.

3. Za pomoci empirickych metod byla dovozena pravdépodobna rychlost vozidla
bezprostfedné pred stfetem s chodcem.

4. Pravdépodobna ndrazova rychlost vozidla byla ovéfena za pomoci simulacniho
vypoctového modelovani.

5. SvyuZitim klasického vypoctového modelovani byla provedena analyza pohybu vozidla
a chodce pred stretem.

6. Zvysledk( simula¢niho a klasického vypoctového modelovani byl dovozen celkovy
pribéh nehodového déje.

7. Na zakladé analyzy vysledkll vypoctového modelovani byly posouzeny moznosti
Ucastnikd DN zabranit jejimu vzniku.

4.2 TECHNICKA PRIJATELNOST PODKLADU

Podklady opatFené PCR spolu s vysledky Setfeni provedenych znalcem, pfip. za jeho
ucasti, maji pfijatelnou vypovidaci hodnotu, ktera umoznuje provést vérohodnou analyzu
pribéhu predmétné DN.
4.3 MISTODN

[Uvede se popis mista DN, obrdzek s vyznacenim sméru pohybu ucastniki a pripadné

komentdre znalce.]

Mistem DN byl pfimy Usek silnice na ulici 17. listopadu, ve sméru jizdy od centra mésta.

Vozidlo Honda se k mistu stfetu pohybovalo do mirného stoupani (sklon vozovky €inil cca 2 %),
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chodec prechazel silnici z pohledu fidice vozidla Honda zprava doleva (viz Obr. 2). V dobé DN

jiz byla tma.

-
Obr. 2: Misto DN [Zdroj: mapy.cz]

44 ANALYZA KORESPONDENCE POSKOZENI

441 Poskozenivozidla Honda

[Uvede se popis markantnich posSkozeni vozidla s odkazem na obrdzky.]

V dusledku pfedmétné DN doslo na vozidle Honda k poSkozeni jeho predni ¢asti. Na
vozidle byl poSkozen pfedni naraznik, pfedni registracni znacka, drzak registracni znacky,

predni maska, kapota, Celni sklo a stfecha, viz Obr. 3 az Obr. 5.
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R 2

PosSkozeni celniho
R YAl |E]

\

Obr. 4: Detail poSkozeni Celniho skla vozidla Obr. 5: Detail vlast chodce zachycenych
[Zdroj PCR] v Celnim skle vozidla [Zdroj PCR]

(Priklad uvedeni dvou obrdzki vedle sebe do tabulky)
4.4.2 Poranénichodce
Jak vyplyva z pitevniho protokolu a znaleckého posudku z oboru zdravotnictvi (viz
kap. 3.2.5 tohoto ZP), chodec utrpél mj. poranéni levé dolni koncetiny (zlomenina holenni
kosti vlevo v dolni ¢asti ve vySce 15 cm nad chodidlem, zlomenina lytkové kosti vlevo ve stfedni
¢asti), dale utrpél zZlomeninu levé pazni kosti, Zeber vlevo i vpravo, zlomeninu levé i pravé kli¢ni

kosti, zlomeninu 6. a 7. obratle a poranéni hlavy.
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4.4.3 Vzajemna korespondence poskozeni vozidla a poranéni chodce

S ohledem na poskozeni zaznamenana na vozidle Honda a zranéni chodce Karla
Dvoraka lIze usuzovat, Ze chodec byl v okamziku stfetu k vozidlu Honda natocen levou stranou
téla, kdy primarni naraz byl veden na levou dolni koncetinu, kde vyska zlomenin odpovida
spodni hrané predniho narazniku. Dale pak doslo k padu na kapotu (Zebra, leva pazni a kli¢ni
kost), dolni okraj Celniho skla (hlava) a horni okraj Celniho skla (prava kli¢ni kost), viz vyznaceni
na Obr. 6. Nasledné se chodec pohyboval pres stfechu vozidla, kde doslo k zaklesnuti nohy

pod predni pri¢nik a chodec byl odhozen na vozovku.

Obr. 6: Korespondence poranéni chodce a poskozeni vozidla [znalec]

Technicky pfijatelnd vzajemna poloha vozidla Honda a chodce v okamzZiku stretu je

dovozena na Obr. 7. Oblast mista stfetu je lokalizovana niZze v kap. 4.5.1 tohoto ZP.

= —

Obr. 7: Vzdjemnd poloha ucastnikd nehody v misté stfetu [znalec]
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45 ANALYZA ZAKLADNICH CHARAKTERISTIK NEHODOVEHO DEJE
45.1 Misto stietu

Misto stfetu bylo stanoveno na zakladé predpokladané trajektorie pohybu chodce,
predpokladané trajektorie jizdy vozidla, ze zanechanych stop na vozovce a ze
zdokumentovaného poskozeni vozidla. Lze dovozovat, Ze misto stfetu se nachazelo ve

vzdalenosti cca 5,5 az 8,5 m zaVBM a 1,0 az 2,0 m od pravého okraje vozovky (ve sméru jizdy

e wevs

4.5.2 Rychlost vozidla bezprostiedné pred stietem s chodcem

Rychlost vozidla v okamZiku bezprostfedné pred stfetem s chodcem Ize dovozovat vice
zpUsoby. ProtoZe nejsou presné znamy parametry pohybu vozidla Honda po stfetu (okamZik
pocatku brzdéni, intenzita brzdéni apod.), je pro dovozeni tzv. stfetoveé rychlosti vyuZzito vice

empirickych metod.
1.) Rychlost vozidla podle délky navinuti téla na vozidlo

Prvni metoda vyuziva délku dynamického navinuti chodce na vozidlo, ktera je méfena
od vozovky po misto narazu chodce hlavou, pfipadné ramenem do vozidla (v daném pripadé
po misto narazu hlavy chodce do €elniho skla). Délka dynamického navinuti chodce na vozidlo
Honda (viz zndzornéni na Obr. 6 vySe), byla vdaném pripadé cca 1,7 aZ 1,8 m. Podle grafu na

Obr. 8 této délce navinuti odpovida rozmezi stfetové rychlosti cca 30 az 70 km/h.

2,50 ;
e do 8 B 3 N
2'25. ...... tesvevaterenes messeesevcnns Rt A SRS ST EER 0.9 ......
B
: : § W0 . o : of
EZOO ' 1 $ : . % - QY :
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2 . oo °
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. [o/P1) m[F1] o[s3 O[K1]]

1,25 —
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kolizni rychlost [km/h]

Obr. 8: Diagram navinuti [12]
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2.) Rychlost vozidla vypoctem podle Pultara

Pro upfesnéni rychlosti vozidla bezprostfedné pred stfetem s chodcem lze téz vyuzit
metody zaloZzené na analyze tzv. podélné délky odhozeni, ktera odpovida vzdalenosti
odhozeni téla chodce od mista stfetu s vozidlem. Podle Pultara se stfetova rychlost vozidla

v zavislosti na podélné vzdalenosti odhozeni chodce vypocte podle vztahu

vs=—\/2-g~ht+\/2-g-ht+2-g-sc,

kde znaci

Vs...... hledanou stfetovou rychlost [m/s],

Scuvenns podélnou vzdalenost odhozeni [m],

- tihové zrychleni (9,81 m/s?).

S ohledem na vySe dovozené rozmezi pravdépodobné polohy mista stfetu a kone¢nou

polohu téla chodce, Ize podélnou vzdalenost odhozeni chodce dovodit v rozmezi 18 az 21 m.

VySka postavy zranéného chodce byla cca 773 cm. Podle zdroje [4], pfi vySce postavy

v vew

zemi. Interpolaci tak Ize dovodit, Ze u zranéného chodce se téziSté jeho postavy nachazelo ve
vySce cca 0,97 m nad zemi. Na zakladé téchto hodnot vstupnich velicin Ize rychlost vozidla

Honda bezprostfedné pred stfetem s chodcem dovozovat v rozmezi cca 54 az 59 km/h.
3.) Rychlost vozidla vypoctem podle Kihnela

Podle Kuihnela se stfetova rychlost vozidla v zavislosti na podélné vzdalenosti odhozeni

chodce vypocte podle vztahu

_ —0,0272+,/0,02722 + 4 - 0,0062 - 5,
B 2-0,0062

v

kde znaci
V. hledanou stfetovou rychlost [m/s],

Scuvenns podélnou vzdalenost odhozeni [m],

Na zakladé vySe dovozené podélné vzdalenosti odhozeni chodce 78 az 21 m, lze
rychlost vozidla Honda bezprostfedné pred stfetem s chodcem dovozovat v rozmezi cca 52 azZ

56 km/h.

Shrnuti
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S ohledem na vySe uvedené analyzy, Ize rychlost vozidla Honda bezprostfedné pred

stfetem s chodcem dovozovat v rozmezi cca 53 aZ 58 km/h.

4.5.3 Rychlost chodce bezprostiedné pred stietem s vozidlem
Podle zdroje [12] Ize s pfihlédnutim kvéku a k predpokladanému pomalému az
béZznému stylu chlize, uvaZovat rychlost chodce pfi stfetu s vozidlem Honda v rozmezi 2 az

5 km/h.

4.6 ANALYZA PRUBEHU NEHODOVEHO DEJE

Analyza prlbéhu nehodového déje byla provedena s podporou simula¢niho software
Virtual CRASH 4, ktery umoznuje modelovat vypocet stfetu a pohyb vozidel po 3D polygonu.
Polygon pro vypocltové modelovani byl vytvofen na zakladé geodetického zaméreni

provedeného PCR (viz kap. 3.2.1).

Z hlediska feSeni razu jsou vozidlo i chodec ve vypoctovém modelovani nahrazeni tzv.
vicetélesovymi modely. Zejména vypoctovy model chodce pracuje svelkym mnoZstvim
vstupnich veli¢in, z nichZ hlavni jsou dovozeny z objektivnich podkladd, které dokumentuiji stav
po nehodé&, dalsi je nutno odhadnout na zakladé zohlednéni fyzikalnich zakonitosti. Spravnost
modelovani zavisi pfedevsim na spravném dovozeni mista stfetu, vzajemné polohy vozidla a
chodce bezprostfedné pred stfetem, na charakteristikach pohybu vozidla a chodce pred
stfetem a také na spravné kvantifikaci koeficientu tfeni pfri smykani téla chodce po vozovce i
po vozidle, koeficientll restituce viech objektl pri vzajemnych kontaktech. Vypocet pomoci
vicetélesovych model( je citlivy na pocatecni podminky, zohledriujici napf. postaveni ¢lovéka
pfi stfetu, v€etné natoleni jeho koncetin. Vysledky modelovani proto nelze hodnotit jen podle
jednoho kritéria, napf. vypoctenych a zdokumentovanych konec¢nych poloh objektl po stretu.
Jeho spravnost je nutno hodnotit komplexné, tedy z hlediska celkového chovani modelovych
objektd pfi stfetu a pfi pohybu po stfetu, které musi mit své zobrazeni na primarnich
objektech a prvcich jejich okoli z hlediska na nich zjiSténych projevl a dUsledkd. Cilem
vypoctové modelovani vdaném pfipadé neni dalsi upresnéni zavérd dovozenych pomoci

empirickych metod, ale jejich potvrzeni a ovéreni.

V navaznosti na vysledky vypoctového modelovanim pohybu vozidla a chodce béhem
stfetu a po stretu (viz shrnuti v pFiloze €. 1 tohoto ZP), Ize k pribéhu nehody ndvazné dovodit

nize uvedené.
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4.6.1 Pohyb vozidla Honda pied stietem

Na misté DN nebyly zaznamenany zadné stopy, které by svédcily o zméné rychlosti Ci
sméru pohybu vozidla Honda pred stfetem. Rovnéz z vypovédi pana Jana Novaka, fidice
vozidla Honda, vyplyva, Ze pred stfetem nestihl na chodce reagovat. Je tedy uvazovana jizda

konstantni rychlosti 53 az 58 km/h, az do okamziku stFetu.

4.6.2 Pohyb chodce pied stietem

Podle svédecké vypovédi pani Petry Horakové chodec (Karel Dvorak) stal na kraji
chodniku, vyckal, nez projedou vozidla z pohledu chodce z pravé strany a poté vstoupil do
vozovky. Misto stfetu se nachazelo v rozmezi 7 az 2 m od hrany chodniku. Podle zdroje [14] by
chodci pfi pohybu z klidu trvalo (pfi zrychleni na pomalou az normalni chiizi) tuto vzdalenost

prekonat cca 1,2 az 2 sekundy.

4.6.3 Pribéh nehodového déje

Vzajemny pohyb vozidla a chodce vjednotném case je modelovan klasickym
vypoctovym modelovanim na principu metody zpétného odvijeni nehodového déje, pricemz
uzlovym bodem je misto stfetu, kde se vozidlo i chodec nachazeli ve stejném cCase na stejném
misté. Pfi modelovani je zohlednovana kinematika pohybu vozidla a chodce pred stfetem tak,

jak byla dovozeno v kapitolach vyse.

Technicky prijatelny pribéh celého nehodového déje je prehledné shrnut v pFiloze €. 1

tohoto znaleckého posudku.

Z provedené analyzy vyplyva, Ze ve sméru jizdy vozidla Honda chodec vstoupil do
vozovky z chodniku pfi pravém okraji v misté mimo vyznaceny pfechod pro chodce. Ke stfetu

s vozidlem doslo pfiblizné uprostfed jizdniho pruhu, v némz se pohybovalo vozidlo Honda.

Ridi¢ v misté& dopravni jel s vozidlem rychlosti, ktera byla zjevné vy33i, neZz odpovida
v misté povolené rychlosti 50 km/h. V okamziku stfetu s chodcem lIze rychlost jeho vozidla

dovozovat v rozmezi 53 az 58 km/h.

47 MOZNOSTI ODVRACENI STRETU
4.7.1 Moznost odvraceni stietu fidi€em vozidla

Ridi¢ vozidla nemohl DN zabranit. Jak vyplynulo z pfedchozi analyzy, chodec zacal
vstupovat do vozovky 1,2 az 2,0 sekundy pred stfetem. S ohledem na to, Ze fidi€ mohl pohyb
rozpoznat o néco pozdeji, kdy jiz byl chodec castecné ve vozovce (cca 0,8 az 1,6 s pred stfetem),

nachazelo se vozidlo v okamziku vstupu chodce do vozovky ve vzdalenosti cca 71,8 az 258 m
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pfed mistem stfetu. Draha potfebna pro bezpecné zastaveni vozidla z rychlosti v misté
stanovené, tj. 50 km/h, je cca 30 m (reakéni doba 7,0 sekundy, zpomaleni 6 m/s?). Ridi¢ tedy
nemél moznost ani z rychlosti 50 km/h zastavit vozidlo prfed mistem stfetu. Chodec mu svym
vstupem do vozovky vytvofil prekazku nahlou (takovou, ktera vznikne na vzdalenost kratsi, nez

na jakou je Fidi¢ schopen bezpecné zastavit vozidlo z rychlosti pfimérené/stanovené).

4.7.2 Moznost odvraceni stietu chodcem
Z posouzeni vyhledovych pomérl vyplyva, Ze chodec mohl svitici vozidlo Honda

pozorovat na vzdalenost nejméné 300 metr( pred mistem stretu

az cca 19 sekund pred stfetem, kdy se toto nachazelo az, a nasledné po celou dobu az
do mista stfetu. Zabranit stfetu tedy mohl chodec tim, Ze by s pfechazenim pockal az po
projeti vozidla Honda a nevstupoval by do jeho drahy na vzdalenost, na kterou nemél Fidic

moznost bezpecné vozidlo zastavit.
Jak je tedy zfejmé, chodec mohl stfetu jednoznacné zabranit pozornym prechazenim.

4.8 TECHNICKA PRICINA DN

Z provedenych analyz vyplyva, Ze za technickou pfi¢inu pfedmétné DN Ize oznacit
jednani chodce, ktery vstoupil do jizdni drahy vozidla Honda na vzdalenost kratsi, nez na jakou
by mohl fidi¢ vozidlo bezpecné zastavit, a vytvofil tim situaci, kterou bylo obtizné pfedvidat a
nebylo mozné v daném case stfetu zabranit. Na strané fidiCe nebyl z technického hlediska

nalezen podil na vzniku pfedmétné DN.

5 ODUVODNENI
5.1 KONTROLA POSTUPU
Z hlediska podkladt mél znalec k dispozici potfebné zdroje dat. Pro feSeni posuzované
DN mohl vychazet predeviim z planku mista DN, z fotodokumentace pofizené PCR
bezprostfedné po nehodé a ze znaleckého posudku z oboru zdravotnictvi. Osobné mohl ovérit
situaci v misté DN a také posoudit rozsah poskozeni vozidla a charakter stop vzniklych na

vozidle v dlsledku srazky s chodcem.
Z téchto zdrojl ziskal potfebné informace pro analyzu nehodového déje.

Pro provedeni analyzy narazu vozidla do chodce mohl znalec zohlednit vice
empirickych metod a vysledky oveéfit vypoctovym modelovanim s pouZitim vicetélesového

modelu.
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NiZe uvedend interpretace vysledk( pak pIné vychazi z provedenych analyz.

5.2 INTERPRETACE VYSLEDKU ANALYZY DAT
Z dostupnych podklad Ize dovodit pravdépodobné misto stfetu i pfribliznou

vzajemnou polohu vozidla a chodce v okamZiku stFetu.

Z provedené analyzy je nesporné, Ze ve sméru jizdy vozidla Honda chodec vstoupil do
vozovky z chodniku pFi pravém okraji v misté mimo vyznaceny pfechod pro chodce. Ke stfetu

s vozidlem doSlo pfiblizné uprostred jizdniho pruhu, v némz se pohybovalo vozidlo Honda.

Ridi¢ v misté dopravni jel s vozidlem rychlosti, kterd byla zjevné vy33i, neZz odpovida
v misté povolené rychlosti 50 km/h, nebot v okamziku stfetu s chodcem Ize rychlost jeho
vozidla dovozovat v rozmezi 53 az 58 km/h, tak jak vyplyva z aplikace empirickych metod pro
feSeni stretu vozidel s chodci, tak i z vysledkU vypoctového modelovani pomoci vicetélesového

modelu.

V daném misté fidi¢i nebranily Zadné skutecnosti vtom, aby chodce stojiciho na
chodniku pfi pravém okraji vozovky mohl vidét na dostatecnou vzdalenost potfebnou pro
zastaveni vozidla i z této mirné vyssi rychlosti. Nelze v3ak zjistit, do jaké miry chovani chodce
napovidalo tomu, Ze hodla vstoupit do vozovky. V okamziku, kdy umysl chodce prejit vozovku
musel byt pro fidiCe vozidla Honda zcela zfejmy, se s vozidlem nachazel jen ve vzdalenosti 12
az 26 m pred mistem stretu, coz byla vzdalenost kratsi, nez potfebna na zastaveni vozidla, a
to i zrychlosti v misté povolené (50 km/h) a to i za predpokladu jeho rychlé reakce a velmi

intenzivniho brzdéni vozidla.

Lze dovozovat, Ze chodec nejspiSe pred vstupem do vozovky nekontroloval pohyb
vozidel pFijizdéjicich ve sméru jeho pohybu zleva (a je to také v souladu s vypovédi svédkyné

Horakové), nebot osvétlené vozidlo prijizdéjici zleva mohl vidét na vzdalenost nejméné 300 m.
6 ZAVER

Otazka €. 1: Provést komplexni analyzu nehodového déje

Odpovéd:

Komplexni analyza technicky pfijatelného pribéhu nehodového déje je provedena
v kap. 4.2 a7 4.6 tohoto znaleckého posudku. Dovozeny prUbéh nehody je popsan vyse
v kap. 5.2 interpretace vysledkd. Stru¢né Ize konstatovat, Ze vozidlo Honda se pohybovalo

pred stfetem rychlosti 53 az 58 km/h. Chodec vstoupil do vozovky bezprostrfedné pred vozidlo
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a v okamZiku stfetu se mohl pohybovat rychlosti 2 az 5 km/h. Ridi¢ na toto reagoval brzd&nim,
s ohledem na kratkou vzdalenost doslo ke stfetu jesté v pribéhu reak¢ni doby. Po stfetu Fidic
zastavil vozidlo Honda ve zdokumentované konecné poloze a chodec dopadl na stfed vozovky

za vozidlem.
Za technickou pficinu tak Ize oznacit zplsob prfechazeni chodce.
Otazka €. 2: Jaké byly moZnosti ucastnikii pro odvrdceni nehodového déje.
Odpovéd:
MoZnosti odvraceni stfetu jsou analyzovany v kap. 4.7 a vysledky interpretovany

v kap. 5.2 tohoto ZP.

Pokud Fidi¢ vozidla nemél dlivod predvidat, Ze chodec hodla vstoupit do vozovky dfive,
nez tento zahdjil samotné prechazeni, nemohl jiz od okamziku rozpoznatelného vstupu

chodce do vozovky zabranit stfetu, a to ani jizdou v misté stanovenou rychlosti 50 km/h.

Chodec mohl zabranit stfetu tim, Ze by s pfechazenim pockal az po projeti vozidla
Honda a nevstupoval by do vozovky na vzdalenost, na kterou fidi¢ jiZ nemohl bezpecné
zastavit jedouci vozidlo.

Otazka €. 3: Dalsi skuteCnosti, které budou znaleckym ustavem zjiStény a umozni objektivni
posouzeni celého nehodového déje.

Odpovéd:

Z4dné dalsi skute¢nosti, které by byly podstatné pro posouzeni predmétné DN, nebyly

zjistény.
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PFi zpracovani tohoto znaleckého posudku nebyl pfibran konzultant.

Odmeéna za vykon znalecké cinnosti se nefidi smlouvou se zadavatelem a byla urcena

podle 88 31 a 32 zakona €. 254/2019 Sb. a vyhlasky ¢. 504/2020 Sb.

Znalecka dolozka

Tento posudek jsem podal jako znalec zapsany v seznamu Ministerstva spravedInosti

CR pro obor doprava, odvétvi doprava silni¢ni se specializaci pro posuzovani technickych

pricin nehod. Znalecky posudek je zapsan pod €. ******** evidence posudk(.

V...dne dd.mm.rrrr

Otisk peceti

modré nebo fialové

barvy
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Priloha ¢. 1,
list 2
Virtual Crash 4 report; license: znalec XY

projekt
vlastnosti
¢as / maximalni ¢as simulace 6.0 s prostfedi / barva okoli x: 1.0; y: 1.0; z: 1.0; w: 1.0 prostfedi / intenzita okoli 50.0 % prostredi / barva slunce
x: 1.0; y: 1.0; z: 1.0; w: 1.0 prostfedi / intenzita slunce 50.0 % prostfedi / automaticky smér false prostfedi / azimut 90.0 ° prostredi / vyska
90.0 °

simulace

vlastnosti
simulace / metoda sekvencni integrace simulace / integra¢ni krok 0.0 s simulace / pocet iteraci 20

dynamika
Vozidlo XY
vlastnosti
pozice-lokalni / x 5.8 m pozice-lokalni /y 6.2 m pozice-lokalni / z 0.7 m natoceni-lokalni / ndklon 0.9 ° natoceni-lokalni / sklon -1.2 °

natoceni-lokalni / otoéeni -177.7 °©

tuhé téleso
vlastnosti
rlizné / jméno Fidice hmotnost-zatizeni / typ osobni auto hmotnost-zatizeni / hmotnost 1195.0 kg
hmotnost-zatiZzeni / setrva¢nost-x 556.3 kgm2 hmotnost-zatizeni / setrvacnost-y 1854.2 kgm2 hmotnost-zatiZzeni / setrvaénost-z
1854.2 kgm2 hmotnost-zatizeni / vepfedu 75.0 kg hmotnost-zatizeni / vzadu 0.0 kg hmotnost-zatiZzeni / na stfese 0.0 kg
hmotnost-zatizeni / v kufru 0.0 kg dynamika / v (t=0s) 55.0 km/h dynamika / vni (t=0s) 0.0 ° dynamika / vnz (t=0s) 0.0 °
dynamika / omega-x (t=0s) 0.0 rad/s dynamika / omega-y (t=0s) 0.0 rad/s dynamika / omega-z (t=0s) 0.0 rad/s
dynamika / terén-statické téleso false kontakt / preferovany kudlich-slibar kontakt / tfeni-terén 0.5 kontakt / restituce-terén 0.1
kontakt / tfeni-téleso 1.0 kontakt / restituce-téleso 0.1 kontakt / adheze 0.8 kontakt / kontaktovat kola false rozméry / délka 4.3 m
rozméry / Sitka 1.7 m rozméry / vySka 1.5 m rozméry / vySka podvozku 0.2 m rozméry / vyska tézisté 0.5 m
napravy / ndprava
naprava 1
napravy / predni previs 0.8 m napravy / tézisté-predni naprava 1.1 m napravy / rozchod 1.5 m napravy / pneumatika
185/70 R14 napravy / symetricky vlevo-vpravo true napravy / rozsah-nahofe vlievo -0.2 m napravy / rozsah-nahofe vpravo -0.2 m

napravy / rozsah-dole vlevo 0.2 m napravy / rozsah-dole vpravo 0.2 m

naprava 2
napravy / rozvor 2.7 m napravy / rozchod 1.5 m napravy / pneumatika 185/70 R14 napravy / symetricky vlevo-vpravo true
napravy / rozsah-nahote vlevo -0.2 m napravy / rozsah-nahofe vpravo -0.2 m napravy / rozsah-dole vlevo 0.2 m

napravy / rozsah-dole vpravo 0.2 m

napravy / odpruzeni normalni napravy / typ Fizeni predni napravy / pohon predni
sekvence / sekvence
sekvence 1
sekvence / typ zpomaleni sekvence / doba zataceni 1.0 s sekvence / Fizeni 0.0 ° sekvence / ndbéh brzd 0.0 s

sekvence / kola oddélené false sekvence / zrychleni 0.0 m/s2 sekvence / poloha pedalu 0.0 % sekvence / min. rychlost 0.0 km/h

sekvence 2
sekvence / typ zpomaleni sekvence / pouzit ¢as sekvence / ¢as 0.3 s sekvence / doba zatédleni 1.0 s sekvence / fizeni 0.0 °
sekvence / ndbéh brzd 0.0 s sekvence / kola oddélené false sekvence / zrychleni 7.0 m/s2 sekvence / poloha pedalu 91.5 %

sekvence / min. rychlost 0.0 km/h

vyloucit pfesahy / vlevo 10.0 % vyloucit pfesahy / vpravo 10.0 % vyloucit pfesahy / nahofe 0.0 % vyloucit pfesahy / dole 0.0 %
vyloucit presahy / vepfedu 0.0 % vyloucit presahy / vzadu 0.0 % brzdéni / pferozdéleni brzd false brzdéni / pouzit abs true

brzdéni / pouzit esp false

Chodec

vlastnosti
pozice-lokalni / x 3.7 m pozice-lokalni /y 6.4 m pozice-lokalni /z 1.0 m natoceni-lokalni / ndklon -1.2 ° natoéeni-lokalni / sklon -1.4 °

natoceni-lokalni / otodeni -88.3 ©

PedestrianObject
vlastnosti
hmotnost-zatizeni / hmotnost 76.0 kg rozméry / vyska 1.7 m dynamika / v (t=0s) 4.0 km/h dynamika / vni (t=0s) 0.0 °
dynamika / vnz (t=0s) 0.0 ° dynamika / optimalizovat true
klouby / kloub

trup - bedra

klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 © klouby / sklon 0.0 ° klouby / otoeni 0.0 °
trup - krk

klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 ° klouby / sklon 0.0 ° klouby / otoeni 0.0 °
krk - hlava

klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 © klouby / sklon 0.0 ° klouby / otoeni 0.0 °



Priloha ¢. 1,
list 3

trup - levé rameno
klouby / natoceni klouby / néklon -80.3 ° klouby / sklon 9.2 ° klouby / otoeni 0.5 °

trup - pravé rameno
klouby / natoceni klouby / naklon 80.0 ° klouby / sklon 18.3 ° klouby / otoeni 0.0 °

levé rameno - levé pFedlokti
klouby / natoceni klouby / naklon 0.4 ° klouby / sklon -1.1 ° klouby / otoeni -19.6 ©

pravé rameno - pravé piedlokti
klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 © klouby / sklon 0.0 ° klouby / otoéeni 12.2 ©

bedra - levé stehno
klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 ° klouby / sklon 12.2 ° klouby / otoceni 0.0 °

bedra - pravé stehno
klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 ° klouby / sklon -30.5 °© klouby / otoeni 0.0 °

levé stehno - levé lytko
klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 ° klouby / sklon 15.3 ° klouby / otoceni 0.0 °

pravé stehno - pravé lytko
klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 ° klouby / sklon 33.6 ° klouby / otoceni 0.0 °

levé lytko - levé chodidlo
klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 ° klouby / sklon -24.4 ° klouby / otoeni 0.0 °

pravé lytko - pravé chodidlo
klouby / natoceni klouby / naklon 0.0 © klouby / sklon 0.0 ° klouby / otoeni 0.0 °

kontakt / tfeni-terén 0.8 kontakt / restituce-terén 0.1 kontakt / tfeni-téleso 0.2 kontakt / restituce-téleso 0.1
kontakt / kontaktovat kola false

Piedstietovy pohyb chodce
KinematicsObject
vlastnosti
rdzné / vlastnik 1 Chodec limity / min. rychlost 0.0 km/h limity / max. rychlost 350.0 km/h limity / min. zrychleni -100.0 m/s2
limity / max. zrychleni 100.0 m/s2 sekvence / korekéni draha 10.0 m sekvence / pouzit pro pfivés true
sekvence / sekvence
sekvence 1
sekvence / typ zrychleni/zpomaleni sekvence / pouzit draha sekvence / drdha 0.9 m sekvence / ndbéh brzd 0.0 s
sekvence / zrychleni 0.1 m/s2 sekvence / polomér 41.5 m sekvence / ndklon 0.0 ° sekvence / sklon 0.0 °© sekvence / otoéeni
0.0 ° sekvence /z 1.0 m

sekvence 2

sekvence / typ zrychleni/zpomaleni sekvence / pouzit draha sekvence / drdha 0.6 m sekvence / ndbéh brzd 0.0 s
sekvence / zrychleni 3.0 m/s2 sekvence / polomér -51.0 m sekvence / ndklon 0.0 ° sekvence / sklon 0.0 ° sekvence / otoleni
0.0 ° sekvence /z 1.0 m

Piedstfetovy pohyb vozidla Honda
KinematicsObject
vlastnosti
rdzné / vlastnik 1 Vozidlo XY limity / min. rychlost 0.0 km/h limity / max. rychlost 350.0 km/h limity / min. zrychleni -100.0 m/s2
limity / max. zrychleni 100.0 m/s2 sekvence / korekéni draha 10.0 m sekvence / pouzit pro pfivés true
sekvence / sekvence
sekvence 1
sekvence / typ reakce sekvence / pouzit ¢as sekvence / ¢as 0.8 s sekvence / polomér 987.6 m sekvence / ndklon 0.0 °

sekvence / sklon 0.0 ° sekvence / otoceni 0.0 ° sekvence /z 0.7 m

sekvence 2
sekvence / typ rovnomérny sekvence / pouzit ¢as sekvence / ¢as 0.8 s sekvence / polomér -910.0 m sekvence / ndklon 0.0 °

sekvence / sklon 0.0 ° sekvence / otoceni 0.0 ° sekvence /z 0.7 m

auto-ees
auto ees

vlastnosti
pfedvolené hodnoty / deformovat false pfedvolené hodnoty / hloubka prekryti 0.0 s predvolené hodnoty / tfeni 1.0

pfedvolené hodnoty / restituce 0.1 predvolené hodnoty / sklon 0.0 ° autoees / kontakt [ omezit od: do: 1



Znalec: Ing. Vladimir Krejéi, ICO 12121212, XXX, Husova 51, PSC 000 00

Zadavatel: Krajské feditelstvi policie xxxx kraje, ICO 21212121, XXX, Postovni
ulice 15, PSC 000 00.

Opatreni ¢j. KRXX/2023-xxx ze dne dd.mm.rrrr

(Priklad €. 2 — stiret dvou vozidel)
Znalecky posudek ¢. [dle evidence posudkii]

v oboru doprava, v odvétvi doprava silnicni, specializace posuzovani technickych pficin

nehod.

Pfedmétem znaleckého posudku je posouzeni technické pfi¢iny dopravni nehody vozidel
Scania a Mercedes Benz, ke které doSlo dne dd.mm.rrrr na v obci XYZ na kfizovatce ulic

Zahradni - Nadrazni.

Datum zpracovani: dd.mm.rrrr.
Cislo/pocet vyhotoveni:  1/3 [uvede se, pokud se posudek podavé v listinné podobé]
Pocet stran: 38 stran posudku a 13 listd (stran) pfiloh.

[Pozn.: Pokud se znaleckym posudkem prezkoumava jiny znalecky posudek, titulni strana

obsahuje téZ udaj o této skutecnosti a Udaj, ktery znalecky posudek se pfezkoumava.]




1  ZADANI

Znalecky posudek je vypracovan na zakladé opatreni Policie ¢j. KRXX/2023-xxx ze
dne dd.mm.rrrr, podle kterého je Ukolem znalce zodpovédét tyto odborné otazky:

1. Provedte komplexni technickou analyzu nehodového déje stretu vozidel Scania P500, RZ:
XYZ 1234 (ddle jen vozidlo Scania) a Mercedes Benz RZ: ABC 5678 (ddle jen vozidlo
Mercedes).

2. Vyjadrete se k moZnosti zabrdnéni vzdjemného stretu ze strany obou zucastnénych
vozidel.

3. Vespoluprdcis konzultantem (soudnim lékafem) posudte, zda byl Fidic vozidla Mercedes
v okamZiku stretu pripoutdn bezpecnostnim pdsem a pokud nikoliv, zda zranéni, kterd
utrpél mohla vzniknout v ddsledku toho, Ze pripoutdn nebyl.

4. Uvedte dalsi pripadna zjisténi, kterd by mohla mit vliv na posouzeni pfedmétné DN.

OVM povolil znalci konzultaci se soudnim lékafem.

Znalecky posudek byl vyzadan pro ucely trestniho fizeni vedeného ve véci prap. Ing.
Jana Novaka pro ublizeni na zdravi z nedbalosti podle § 122 odst. 1, 2 trestniho zakoniku
v souvislosti s dopravni nehodou, ke které doSlo dne dd.mm.rrrr v obci XYZ na kfizovatce
ulic Zahradni - Nadrazni, pfi které doslo ke zranéni tfi osob.

[Ucel ZP se uvede, tak jak popsdn v opatfeni, kterym byl znalec pfibrdn k poddni ZP].

Zadavatelem nebyly sdéleny zadné skutecnosti, které by dle néj mohly mit vliv na

presnost zavéru tohoto znaleckého posudku.

2 VYCET PODKLADU

[Uveden je priklad, kdy spis neni Cislovdn a rada podkladd je znalci poskytnuta

v elektronické podobé.]

Pro zpracovani znaleckého posudku znalec vychazel z nize uvedenych zdrojl dat.

2.1 PODKLADY POSKYTNUTE ZADAVATELEM

PFi zpracovani tohoto znaleckého posudku (dale jen ZP) znalec vychazel z obsahu
spisu poskytnutého zadavatelem tak, aby mohl zohlednit stav dokazovani v dané véci.
Nezbytnym zdrojem informaci tak byl:

[11  Spis sp. zn. KRXX/2023-xxx s obsahem ke dni dd.mm.rrrr s celkovym poctem list{
xxx (dale jen spis). Zdroje dat, ze kterych znalec Cerpal informace potfebné pro



feSeni odbornych otazek, byly vybrany kvalifikovanou uvahou znalce a jsou
oznaceny v nalezu tohoto posudku.

2.2 PODKLADY DOPLNENE NA VYZADANI ZNALCE
Zadné.
2.3 SETRENi PROVEDENA ZNALCEM
Informace ziskané z poskytnutych zdrojli dat znalec ovéroval a doplfioval z nize
uvedeného zdroje:
[2] Misto DN, zhlédnuti mista DN bylo znalcem provedeno dne dd.mm.rrrr. (viz tézZ
kap. 3.3 tohoto ZP).
Znalec nemohl provést prohlidku poSkozenych vozidel, resp. tato by byla netcelna,
jelikoz v dobé zpracovani tohoto posudku bylo vozidlo Scania jiZz ve stavu po provedené

opraveé a vozidlo Mercedes jiz bylo ekologicky zlikvidovano.

2.4 ODBORNE PODKLADY OPATRENE ZNALCEM
Pro zobrazeni SirSich souvislosti z hlediska prostorového usporadani mista nehody

byl znalcem opatfen:

[31 Mapovy podklad mista DN pofizeny z internetového portalu www.mapy.cz

2.5 POUZITY SPECIALIZOVANY SOFTWARE

Pro vypoctové modelovani byl pouzit specializovany software:

[4] Virtual Crash verze 4.0 a 5.0 s aktualizaci ke dni dd.mm.rrrr,

3  NALEz

3.1  POPIS POSTUPU PRI SBERU CI TVORBE DAT

Z vybranych zdroji dat obsazenych ve spise byly ziskany podstatné informace o
vysledcich dosavadniho vySetFovani posuzované DN. Setfenim na mist& DN byly znalcem
doplnény a upfesnény Udaje vztahujici se k mistu DN. Konzultaci se znalcem z oboru
zdravotnictvi byla zjiStovana korespondence dil¢ich zavér( vyplyvajicich z posouzeni
charakteru zranéni hlavy fidice Karla Dvoraka a dil¢ich zavéru vyplyvajicich analyzy prabéhu
DN. Ziskané informace, které byly zpracovany tak, jak odpovida potfebam navazného

reseni DN.



3.2 SPISOVY MATERIAL A DALSi PODKLADY POSKYTNUTE ZADAVATELEM
3.2.1 Protokol o nehodé v silni¢nim provozu

Podle protokolu o nehodé v silni¢nim provozu ze dne dd.mm.rrrr doSlo v patek dne
dd.mm.rrrr v 12:38 hod. v obci XYZ na kfiZovatce ulic Zahradni - Nadrazni (soufadnice GPS

49.23204, 16.57818) k DN.

Ridi¢ prap. Ing. Jan Novék pfi vykonu sluZby Fidil vozidlo zvl3tniho ureni Scania
(hasicsky vz vybaven ZVS s pravem prednosti v jizdé). S vozidlem Scania jel po ul. Nadrazni
ve sméru jizdy od ul. Kratka se zapnutym zvlastnim vystraznym svétlem modré barvy
doplnénym o zvlastni zvukové vystrazné znameni. Do vySe uvedené kfizovatky najel na piny
Cerveny kruhovy signal na svételném signalizacnim zafizeni (dale jen SSZ). V kfizovatce
doSlo ke stfetu predni casti jim fizeného vozidla Scania s pravou bocni &asti vozidla
Mercedes, pfijizdéjiciho z jeho pohledu zleva. Vozidlo Mercedes Fidil fidi¢ Karel Dvorak po
ul. Zahradni ve sméru jizdy od ul. Skolni, kdy do vy3e uvedené kfizovatky najel na piny

zeleny kruhovy signal na SSZ.

Ve vozidle Scania jelo 5 spolucestujicich (tfi vpravo vedle fidi¢e, dva vzadu). Ve
vozidle Mercedes jeli 2 spolujedouci (jedna na PP sedadle, jeden na zadnim sedadle
uprostred). Pfi DN doslo ke zranéni vsech tfi ¢lenld posadky vozidla Mercedes. Tito byli
vozidly RLP prevezeni do nemocnice, odkud byli bez nutnosti hospitalizace propusténi. Pfi
DN doslo k hmotné Skodé na obou vozidlech. Misto DN neni snimano kamerovym
systémem. Svédci udalosti nezjiSténi. Technicka zavada, jako pri¢ina DN, nebyla na misté

ohled&nim zjisténa ani uplatn&na. DN se stala ve stavu nouze v CR.

Podle IékaFskych zprav Fidi¢ vozidla Mercedes pan Karel Dvorak pfi DN utrpél trznou
ranu na Cele, neschopnost prace nenastala. Spolujezdkyné na PP sedadle pani Petra
Dvorakova pfi DN utrpéla pohmozdéni krni patefe. V nemocnici oSetfena, propusténa bez
nutnosti hospitalizace, neschopnost prace nastala od dd.mm.rrrr do konce listopadu.
Spolujezdec na zadnim sedadle pan Jan Dvorak utrpél pohmozdéni hrudniku, oSetfen a

propustén bez nutnosti hospitalizace.

K DN dosSlo na kfizovatce ulic Zahradni - Nadrazni. Jednalo se o Ctyframennou
kfizovatku. KFfiZzovatka byla fizena svételnym signalizacnim zafizenim S 1 ,Tfibarevna
soustava s plnymi signaly”, v dobé DN pIné funk&nim. KfiZzovatka je bez spadovych pomér(,

spad ma ul. Nadrazni od kfizovatky k ul. Kratka.



Ulice Nadrazni byla ctyfpruhova se dvéma jizdnimi pruhy pro kazdy smér jizdy,
oddéleny vodorovnym DZ V 1b ,Dvojita podélna cara souvisla”. Ulici Nadrazni ve sméru od
ulice Kratka vedl pravy jizdni pruh pro smér jizdy pfimo nebo vpravo, o Sifce 3,2 m a levy
jizdni pruh pro smér jizdy primo, o Sifce 3,3 m. Tyto byly oddéleny vodorovnym DZ V 1a
,Podélna cara souvisla” a doplnény vodorovnym DZ V 9a ,,Smérové Sipky”, které potvrzovaly
jinak stanoveny smeér jizdy. U SSZ se nachazelo svislé DZ P 4 ,Dej prednost v jizdé!”.
Protismérné jizdni pruhy byly dva, pravy byl 3,2 m a levy 3,4 m Siroky. Tyto byly oddéleny

vodorovnym DZ V 2a ,,Podélna cara prerusovana”.

Ulice Zahradni byla od ulice Skolni k ulici Nadrazni tfipruhova. Ulice Zahradni byla
ve sméru od ulice Skolni k ulici Nadrazni tfipruhova. V tomto sméru ved| pravy jizdni pruh
pro smeér jizdy pfimo a vpravo, o Sifce 3,2 m a levy jizdni pruh odbocovaci vlevo na ulici
Nadrazni o Sifce 3,2 m. Tyto byly oddéleny vodorovnym DZ V 1a ,,Podélna ¢ara souvisla” a
doplnény vodorovnym DZ V 9a ,Smérové Sipky”, které potvrzovaly jinak stanoveny smér

jizdy. U SSZ se nachazelo svislé DZ P 2 ,Hlavni pozemni komunikace”.

Protismérny jizdni pruh byl o Sifce 3,5 m a byl od protismérnych jizdnich pruhd

oddélen vodorovnym DZ V 1a ,,Podélna ¢ara souvisla“.

Max. povolena rychlost byla stanovena zakonem do 50 km/hod. V blizkém okoli byla
vysoka zastavba. Na pravém chodniku ul. Zahradni se v kfiZovatce nachazelo zabradli s

reklamnimi panely, které omezovalo vyhled do kfizovatky.

V dobé ohledani mista DN byl den, jasno. Vefejné osvétleni nebylo v ¢innosti. Stav

ridi¢a byl dobry, bez zndmek Unavy, bez zjevnych viditelnych vad.

Jako vychozi bod méreni (dale jen VBM) byl vzat roh domu Nadrazni 9, ktery se
nachazel 4,5 m vpravo od pravého okraje komunikace ul. Nadrazni a zaroven 6,3 m vlevo

od levého okraje komunikace ul. Zahradni.

Vozidla Scania a Mercedes byla pfi pfijezdu hlidky na misto DN v konecném
postaveni.
e PP roh vozidla Scania se nachazel ve vzdalenosti 80 m pfed VBM a zaroven 2,7 m
vlevo od pravého okraje komunikace ul. Nadrazni.
e PZrohvozidla Scania se nachazel 16,0 m pfed VBM a zaroven 4,7 m vlevo od pravého

okraje komunikace ul. Nadrazni.



e LP roh vozidla Mercedes se nachazel 55 m pred VBM a zaroven 2,7 m vlevo od
pravého okraje komunikace ul. Nadrazni.
e LZ roh vozidla Mercedes se nachazel 6,7 m pred VBM a zaroven 6,7 m vlevo od

pravého okraje komunikace ul. Nadrazni.

Nalezeny kapky krve na vozovce ve vzdalenosti 56 m pred VBM a zaroven 4,7 m
vlevo od pravého okraje komunikace. Dale byly nalezeny kapky krve na LZ dvefich vozidla

Mercedes. Na misté nebyly ohledanim nalezeny zadné dalSi upotrebitelné stopy.

Ohledanim vySe uvedenych vozidel bylo nalezeno poskozeni, které odpovidalo

popsanému pribéhu DN.

3.2.2 Planek mista dopravni nehody
Stav po DN byl Policii CR zdokumentovan v planku mista DN, ktery byl vyhotoven
v méfitku 1:300.

3.2.3 Vypovédi ucastnika
Z jednotlivych vypovédi jsou pro technické posouzeni predmétné DN duleZité

nasledujici skutecnosti.

3.2.3.1 Prap. Ing. Jan Novdk (Fidic¢ vozidla Scania)

Pan prap. Ing. Jan Novak, fidi¢ vozidla Scania, v Ufednim zaznamu ze dne dd.mm.rrrr
mj. uved|, Zze dne dd.mm.rrrr ve 12:40 hod. fidil vozidlo HZS Scania v obci XYZ po ul.
Nadrazni. Za jizdy mél pfi plnéni sluzebni povinnosti zapnuta zvlastni vystrazna svétla
modré barvy doplnéna o zvlastni zvukové vystrazné znameni. Kdyz jel po ul. Nadrazni, tak
pred kfizovatkou ulic Nadrazni - Zahradni mu vozidla, ktera stala na Cerveny signal na SSZ,
vytvorila zachranou ulicku, kterou projel do vySe uvedené kfizovatky, kde s vozidlem
zpomalil. Pfi pohledu vlevo nevidél Zzadné vozidlo a vozidla zprava stala, aby mohl projet
v pfimém sméru. Ve chvili, kdy najel do kfiZzovatky, uvidél na posledni chvili vozidlo, které
jelo zleva, proto zacal brzdit, aby se vyhnul stfetu, ale to se mu jiZ nepodafrilo a doslo ke
stfetu predni Zasti jim Fizeného vozidla s pravou bocni ¢asti vozidla Mercedes. Osadka
vozidla ihned po zastaveni vystoupila z vozidla a poskytla osadce vozidla Mercedes prvni
pomoc. PFi DN vznikla hmotna Skoda na vozidle Scania, jina hmotna Skoda mu nevznikla.
PFi DN neutrpél Zadné zranéni. Pfed jizdou ani béhem jizdy nepoZil Zadny alkoholicky napoj
nebo latku, kterd by sniZzovala schopnost fizeni vozidla. Za jizdy se citil zdrav ani nebyl

unaven. Byl si védom, Ze zavinil DN.



V Ufednim zadznamu o podani vysvétleni ze dne 28.05.2021 vySe jmenovany vyuZil

svého prava a k pfedmétné DN nevypovidal.

3.2.3.2 Karel Dvorak (fidi¢ vozidla Mercedes)

Pan Karel Dvorak, ridi¢ vozidla Mercedes, v irednim zdznamu o podaném vysvétleni
ze dne 10.12.2020 mj. uvedl|, Ze dne dd.mm.rrrr cca ve 12:40 hod. Fidil vozidlo Mercedes
vobci XYZ po ul. Zahradni. Ve vozidle s nim jela manZelka, ktera sedéla na misté
spolujezdce a jeho syn, ktery sedél na zadnim sedadle uprostfed. VSichni byli Fadné
pripoutani bezpecnostnimi pasy. Jim fizené osobni vozidlo bylo v fadném technickém
stavu, hlavné co se tyce brzd a fizeni. Pfed jizdou ani b&hem jizdy nepoZzil Zadné alkoholické
napoje ani jiné navykové latky, které by snizovaly jeho schopnost fizeni motorového
vozidla. Na vozidle mél za jizdy rozsviceno predepsané osvétleni. Pfi fizeni se citil zdrav,
nebyl unaven. VySe uvedeny den fidil vozidlo po ul. Zahradni, kdyZ najel do kFiZzovatky ulic
Zahradni - Nadrazni, tak do jim Fizeného vozidla narazilo hasi¢ské vozidlo, které jelo zprava
a muselo jet na Cervenou, protoZe on najel do kfizovatky na plny zeleny signal na SSZ. Kdyz
najizdél do kfizovatky, neslySel zadny vystrazny zvuk z hasi¢ského vozidla. Mél sice zapnuté
radio, ale bylo potichu. Ve chvili, kdy uslySel houknuti, doSlo k narazu. Pfed nim nejelo
zadné vozidlo a jel plynulou jizdou v pfimém sméru. Pfi udalosti utrpél zranéni hlavy,
se kterym ho vozidlo RLP odvezlo do nemocnice, ze které byl po oSetfeni propustén bez
nutnosti hospitalizace. Vznikla mu mj. hmotna Skoda na vozidle. Pfi DN utrpéla zranéni také

manzelka i syn.

V Urednim zaznamu o podaném vysvétleni ze dne dd.mm.rrrr dale mj. uved|, Ze
vystrazné zvukové znameni hasi¢ského vozidla pfi jizdé po ul. Zahradni neslySel, ani si
nevsiml zadnych svételnych signdl(. Toto zaregistroval az po najeti do vyse uvedené

krizovatky.

3.2.3.3 Petra Dvordkovd (spolujezdkyné ve vozidle Mercedes)

Pani Petra Dvorakova, spolujezdkyné ve vozidle Mercedes, v ufednim zaznamu o
podani vysvétleni ze dne dd.mm.rrrr mj. uvedla, Ze dne dd.mm.rrrr cca ve 12:40 hod. jela
jako spolujedouci na pfednim sedadle vozidla Mercedes. Vozidlo Fidil jeji manzel a na
zadnim sedadle uprostred sedél jeji syn. VSichni byli radné pfipoutani bezpecnostnimi
pasy. Jeli po ul. Zahradni, na zeleny signal na SSZ najeli do kfiZovatky ulic Zahradni -
Nadrazni. Pfed jejich vozidlem nejelo Zadné vozidlo a jeli plynulou jizdou. Ve chvili, kdyZz byli

ve krizovatce, tak uslySela houknuti a ihned nasledoval naraz do pravé strany vozidla. Po



narazu zkontrolovala, zda jsou vsichni v poradku. ProtoZe syn byl v Soku, poskytla mu
pomoc. Poté ji odvezlo vozidlo RLP do nemocnice, odkud ji po oSetfeni propustili, kdy poté

vyzvedla syna z nemocnice.

V Ufednim zaznamu o podaném vysvétleni ze dne dd.mm.rrrr vySe jmenovana

neuvedla Zadné nové skutecnosti, podstatné pro vypracovani tohoto ZP.

3.2.3.4 Vitézslav Némec (svédek, ridic vozidla Ford Transit)

Pan Vitézslav Némec, fidi€ vozidla Ford v Ufednim zaznamu o podaném vysvétleni
ze dne dd.mm.rrrr mj. uvedl, Ze dne dd.mm.rrrr odpoledne, asi nékdy po 12. hoding, pfijel
se svym sluzebnim vozidlem Ford Transit pfed kfizovatku ul. Nadrazni - Zahradni, kde s
vozidlem zastavil. Pfijel po ul. Nadrazni odspodu, zde pred kfizovatkou zastavil na plny
kruhovy signal Cervené barvy a stal v pravém jizdnim pruhu ze dvou moznych pro jeho smér
jizdy. Provoz byl v tuto dobu minimalni a pfed nim, ani za nim, nebyla jina vozidla. Zda byla
néjaka vozidla v levém jizdnim pruhu, si jizZ nevzpomnél. Jak stal, uslySel houkani hasi¢ského
vozidla. Podival se do zpétnych zrcatek a vidél, Ze po ul. Nadrazni od ulice Kratka jede
nakladni vozidlo HZS, které mélo zapnuta vystrazna modra svétla a zvukové vystrazné
zartizeni. Vozidlo HZS také troubilo, a to po celou dobu jizdy. Vozidlo HZS slySel dfive, nez
vidél, a proto se posunul se svym vozidlem jesté blize k pravému okraji komunikace, aby
vozidlu HZS usnadnil jizdu. Asi po 75 aZ 20 sekunddch, od doby, kdy poprvé zaslechl vozidlo
HZS, toto pfijelo ke kFiZzovatce, zde zpomalilo, ale nezastavilo a stale houkalo. Jak ho vozidlo
HZS mijelo a najizdélo do kFizovatky, naskocil pro jeho smér jizdy zeleny signal a chystal se,
Ze i on vjede do kfizovatky, ale nahle, z jeho pohledu zleva, vyjelo z ulice Zahradni vozidlo
Mercedes, které jelo celkem dost rychle, viibec nebrzdilo a asi chtélo projet na posledni
chvili kfizovatkou. Pfed vozidlem Mercedes nejela Zadna jind vozidla, kfizovatka byla
prazdna. Vozidlo Mercedes tedy najelo do jizdni drahy vozidlu HZS, prfed predni cast a
nasledoval naraz. Po narazu byla vozidla posunuta asi cca 7 az 2 m ve sméru jizdy vozidla
Scania. On zUstal na misté stat a vidél, jak z vozidla HZS vyskakali hasici, ktefi sli ihned k
vozidlu Mercedes. Rekl si, Ze kdyZ jsou na misté profesionélové, jeho pomoci nebude
potfeba, a tak se svym vozidlem odjel. Co se tyka vySe uvedené DN, domnival se, Ze vozidlo
HZS jelo standardné, jako ke kazdému zasahu a vozidlo Mercedes mu nahle a rychle najelo
do jizdni drahy, ackoliv v kfizovatce nebylo Zadné jiné vozidlo. Vi zcela jisté, Ze hasici pfi
jizdé po ul. Nadrazni stale houkali, blikali, pfed najezdem do k¥iZovatky zpomalili a vozidlo

Mercedes nebrzdilo a nezpomalovalo.



3.2.4 Lékarska zprava

Podle Iékarské zpravy pan Karel Dvorak (fidi¢ vozidla Mercedes), utrpél trznou ranu
na hlavé, pohmozdéni... [dalSi podrobnosti nejsou uvadény, znalec by v3ak vypsal i dalSi
ddlezité udajel.
3.2.5 Videozaznam z hlavni palubni kamery vozidla Scania

Videozéznam z hlavni palubni kamery vozidla Scania, zajistény PCR, zachycuje

prostor pred vozidlem ve sméru vyhledu pres Celni sklo.

Podle popisu zpracovaného PCR je ze zaznamu patrné, Ze vozidlo Scania vyjizdélo
ze stanice HZS a jelo smérem ke kFiZzovatce ul. Kratkad - Nadrazni, kde v této kfiZzovatce
odbocilo vlevo na ul. Nadrazni a pokracovalo smérem ke kfizovatce ul. Nadrazni - Zahradni.
Kdyz se vozidlo pribliZzovalo k této kfiZzovatce, v levém jizdnim pruhu ze dvou moznych, stalo
na Cerveny signal na SSZ osobni vozidlo, které vozidlu HZS uhybalo vpravo pred druhé
stojici vozidlo. Vozidlo HZS pokracovalo vjizdé vlevém jizdnim pruhu, kdy rychlost
dosahovala 76 km/hod., nacez pfi vjizdéni do kfizovatky ul. Zahradni - Nadrazni zpomalilo.
Do této kfizovatky najelo na Cerveny signal na SSZ pfi rychlosti 63 km/hod. Ve chvili, kdy bylo
vozidlo HZS v kfiZzovatce za SSZ, vjelo do zabéru zleva vozidlo Mercedes. Do krizovatky vjelo
vozidlo Mercedes jako jediné. Po ul. Zahradni po dobu 70 sekund prfed udalosti neprojelo
kfiZovatkou Zadné jiné vozidlo. Nasledné doslo ke stfetu predni ¢asti vozidla HZS s pravou
bocni Casti vozidla Mercedes. Pfi stfetu byla dle kamerového zaznamu rychlost vozidla HZS

47 km/h. Nasledné videozdznam kondi.

3.2.6 Videozaznam z druhé palubni kamery vozidla Scania
Videozdznam z druhé palubni kamery vozidla Scania, zajistény PCR, zachycuje

interiér vozidla Scania, a to prostor fidi¢e. Analyza zaznamu je provedena v kap. 4.4.4.

3.2.7 Dalsi predané videozaznamy
Dalsi predané videozaznamy byly pfipraveny za ucelem porovnani zaznamu
z hlediska rychlosti vozidla dle rychloméru a dle textového zapisu do vystupu

videozaznamu.

3.2.8 GPS data k jizdé vozidla Scania ze zaznamovych zafrizeni GINA a MATRA
Pro zpracovani ZP mél znalec k dispozici data GPS ze zaznamovych zafizeni GINA a
MATRA ve vozidle Scania. Zaznam zachycuje udaje o poloze a rychlosti vozidla Scania.

Zpracovani zaznamu je uvedeno v kap. 4.4.



3.2.9 Fotodokumentace a videodokumentace

Poskytnutd fotodokumentace v elektronické podobé&, pofizend PCR pFi ohledani
mista DN, zachycuje situaci bezprostfedné po DN a obsahuje 85 ks barevnych fotografii.
Cely obsah této fotodokumentace je podstatny pro feSeni ZP a byl zohledfhovan v ramci

dale provadénych analyz.

3.2.10 Technicka data vozidla

Technicka data k vozidlu Scania byla prevzata z kopie Osvédceni o registraci vozidla
[série, &islo]. Udaj o pohotovostni hmotnosti vozidla byl upfesnén ze zdznamu policie ze
dne dd.mm.rrrr. po vytéZeni informaci od HZS. Technicka data k vozidlu Mercedes byla

prevzata z kopie Osvédceni o registraci vozidla [série, Cislo]

Technickd data vozidel pouzita pfi analyze nehodového dé&je jsou uvedena

v pfiloze €. 1 tohoto ZP.

3.3  ZHLEDNUTI MiSTA DOPRAVNI NEHODY

Dne dd.mm.rrrr v dobé od hh:mm do hh.mm hod znalec proved! zhlédnuti mista
DN. V ramci prohlidky mista DN znalec ovéfil prostorové usporadani mista DN. S ohledem
na rlznou sklonitost vozovky v misté DN proved| znalec podrobné geodetické zaméreni
mista DN, vCetné zaméreni polohy kanalizacni Sachty v kriZzovatce a nékterych prvk{ okolf
komunikace s vlivem na rozhled obou fidicl v misté kfizovatky. Bezpecnost pfi méreni
v kFiZzovatce zajiStovala hlidka policie. Pro méFeni znalec pouZil totalni stanici XX sér. €. XXXX.

Data se souradnicemi geodeticky zamérenych bodU jsou v pfiloze €. 3.

Déle znalec sledoval obvykly zplsob jizdy vozidel v kfizovatce pro moznost

porovnani se zplsobem jizdy posuzovanych vozidel.

3.4 SPOLUPRACE S KONZULTANTEM
Na zakladé povolené spoluprace se soudnim |ékafem probéhly konzultace s MUDr.

Pavlem Svobodou za ucelem zodpovézeni poloZzené odborné otazky €. 3.
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4 POSUDEK
4.1 POUZITE METODY A POSTUP

PFi volbé metod pro analyzu silni¢nich nehody znalec vychazel z odborné literatury
uvedené na konci tohoto ZP. Pro vlastni analyzu znalec pouZil nize uvedené metody a

postup:

1. Byla provérena kvalita podkladl a provedeno posouzeni jejich technické
prijatelnost z hlediska jejich vzajemné korespondence, korespondence
s nespornymi skutecnostmi zjisténymi znalcem na zakladé jim provedenych
vlastnich Setfeni a také na zakladé zohlednéni jejich souladu s pFfirodnimi zakony
v ramci navazného vypoctového modelovani.

2. Byla provedena analyza mista DN a dovozeno cilové chovani Gc¢astnikd DN.

3. Na zakladé analyzy dat GPS a videozaznam z palubnich kamer vozidla Scania byly
dovozeny zakladni charakteristiky pohybu vozidlo Scania.

4. Svyuzitim videozdznam( z palubnich kamer vozidla Scania byly dovozeny téz
zakladni charakteristiky pohybu vozidla Mercedes pred stfetem.

5. Nazakladé analyzy vzajemné korespondence poskozeni obou vozidel a dovozenych
zakladnich charakteristik pohybu obou vozidel byla dovozena vzajemna poloha
obou vozidel bezprostfedné pred stfetem a misto stretu.

6. Svyuzitim simulacniho a klasického vypoctového modelovani byla provedena
analyza skutec¢ného pribéhu nehodového déje.

7. Na zakladé vysledki analyzy skute¢ného priibéhu nehodového déje a konzultace se
znalcem z oboru zdravotnictvi byl dovozen zpUlsob vzniku poranéni hlavy fidice
vozidla Mercedes.

8. Na zakladé vysledkd analyzy skutecného pribéhu nehodového déje a posouzeni
moZného alternativniho chovani Gcastnikdl DN byly dovozeny moZnosti obou fidicl
zabranit vzniku DN. Kvantitativni daje byly zjiStény klasickym modelovanim.

4.2  TECHNICKA PRIJATELNOST PODKLADU

Na zakladé studia spisu bylo zjiSténo, Ze predlozené podklady jsou z technického
hlediska pfrijatelné k provedeni vérohodné technické analyzy nehodového déje a pro
posouzeni poloZzenych otazek. Porovnanim mapového podkladu z internetového portalu
www.mapy.cz s plankem mista DN byly zjiStény urcité odchylky zejména ve tvaru

pozemnich komunikaci v misté DN a v usporadani dopravniho znaceni.

Popsané odchylky nebranily provedeni celkové analyzy pfedmétné DN ani dovozeni
jejiho technicky prijatelného pribéhu, jelikoZz znalec pro ovéreni podkladl proved!
podrobné geodetické zaméreni mista DN a pfi kontrole a zpracovani posudku tak mize

vychazet i z téchto podkladll v komparaci s celkovym obsahem spisu.
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U dalSich predanych videozdznami (viz kap. 3.2.7) je zfejmé, Ze tyto nejsou
provedeny za obdobnych podminek jako v dobé DN, kdy dochazi ke zméné rychlosti za
kratky Cas, kdy se zejména projevuji odchylky vlivem zpoZzdéni a kvality (frekvence) dat. Pro
Ucely stanoveni rychlosti vozidla Scania bezprostfedné pred stfetem jsou tudiz
nepouzitelné a bude vychazeno zejména z hlavniho zaznamu z kamery umisténé ve vozidle

Scania.

4.3 MISTO DN
[Uvede se popis mista DN, vhodné doplnény obrazky, snimky z fotodokumentace a

komentéfi znalce.]

K posuzované DN doslo v obci XYZ na kFizovatce ulic Nadrazni - Zahradni. V planku
mista DN jsou na obr. 1 zakresleny konecné polohy obou vozidel Scania a Mercedes po DN
a doplnéno je vyznaceni smérl jejich jizdy. Zdokumentovana poloha obou vozidel po

prijezdu policie v konecnych polohach je zachycena na obr. 2 aZ obr. 4.

Z vypoveédi prap. Ing. Jana Novaka, fidice vozidla Scania (viz kap. 3.2.3.1) vyplyva, Ze

jeho cilem bylo projet kfizovatkou Zahradni - Nadrazni v pfimém sméru po ulici Nadrazni.

Z vypovédi pana Karla Dvoraka, fidi¢e vozidla Mercedes (viz kap. 3.2.3.2) vyplyva, ze

jeho cilem bylo projet kfizovatkou Zahradni - Nadrazni v pfimém sméru po ulici Zahradni,
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Obr. 2: Pohled na konecné postaveni vozidel po DN [zdroj PCR]
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Obr. 4: Pohled na konecné postaveni vozidel po DN [zdroj PCR]

4.4 ANALYZA CHARAKTERISTIK POHYBU VOZIDLA SCANIA
4.4.1 Analyza dat GPS ze zaznamového zafrizeni GINA

Z poskytnutého zaznamu dat GPS ze zaznamového zafizeni GINA lze ziskat
ramcovou predstavu o rychlosti vozidla Scania v oblasti souvisejici s DN. Z podrobné
analyzy vyplyva, Zze k mistu DN se vztahuji zaznamy na fadku 3 a 4 tab. 1. Mezi obéma
zaznamy je asovy interval 5 sekund. Udaj o rychlosti 67 km/h (viz zéznam na 3. Fadku) odrazi
pohybovy stav vozidla pfed mistem DN. Toto misto je od mista stfetu natolik vzdalené, Ze
z této rychlosti nelze usuzovat na rychlost vozidla bezprostfedné pred stfetem. Udaj o

rychlosti 30 km/h (viz zaznam na 4. Fadku) odrazi pohybovy stav vozidla jiZz v oblasti stfetu,
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resp. pfi jeho pohybu po stfetu (viz obr. 5). Zdznam tedy nelze primo vyuzit pro dovozeni

rychlosti vozidla Scania bezprostfedné pred stfetem.

Tab. 1: Podstatné udaje ze zdznamu Gina [znalec]

Datum a cas Rychlost WGS - Sitka WGS - délka
dd.mm.rrrr 12:39:09 70 km/h 49.2368758 16.5804333
dd.mm.rrrr 12:39:14 73 km/h 49.2364819 16.5791363

dd.mm.rrrr 12:39:31 -1 km/h 49.2356579 16.5770840

_ B 4L 1 X2 & X
@ ! ¥ ot e e Ayet st e

Q o wine wee B

Q  w eonrs o B

17s &L 17s
75 m | ~ "

Obr. 5: Data barevné vyznacenych poloh v mapé [mapy.cz, znalec]

4.4.2 Analyza dat GPS ze zaznamového zarizeni MATRA

Zaznamy GINA a MATRA nejsou synchronizovany. Obdobné jako vyse lze ze
zaznamu dat GPS zafizeni MATRA ziskat jen ramcovou pfedstavu o rychlosti vozidla Scania
v oblasti souvisejici s DN. Z podrobné analyzy vyplyva, Ze k mistu DN se vztahuji zaznamy
na radku 3 a 4 tab. 2. Mezi zaznamy je Casovy interval 8 sekund. Vypoctem lze dovozovat
rychlost vozidla pfed mistem DN 77 km/h a v oblasti stfetu, resp. pfi pohybu vozidla po
stfetu 78 km/h. Zaznam rovnéZ nelze pfimo vyuzit pro dovozeni rychlosti vozidla Scania

bezprostfedné pred stfetem.

Tab. 2: Podstatné udaje ze zaznamu Matra [znalec]

Datum a cas Rychlost WGS - Sitka WGS - délka
dd.mm.rrrr 12:39:09 65 km/h 49.2351391 16.5855831
dd.mm.rrrr 12:39:14 79 km/h 49.2351124 16.5855831

dd.mm.rrrr 12:39:51 0 km/h 49.2351391 16.5855831
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4.4.3 Analyza videozaznamu z hlavni palubni kamery vozidla Scania

PredloZeny videozaznam z hlavni palubni kamery vozidla Scania zachycuje prostor
pfed vozidlem pfi pohledu pres Celni sklo. Jednotlivé snimky jsou kamerou pofizovany
s frekvenci 30 FPS (30 snimk{ za sekundu). Do jednotlivych snimk{ jsou touto specidlni
palubni kamerou doplfovany téz textové udaje o rychlosti vozidla. Rychlost vozidla je
zjiStovana na zakladé vyhodnoceni satelitniho signalu GPS, pfi¢emz zaznam satelitniho
signalu se provadi s podstatné nizsi frekvenci, a to jednou za sekundu. Rychlost zobrazena
v zdznamu je tedy rychlosti primérnou, vypoctenou ze zaznamu zmény polohy vozidla v
predchozich ¢asovych Usecich. Pokud vozidlo pfi jizdé zpomaluje anebo zrychluje, z dlvod(
nizké frekvence a latence (zpozdéni) pfi zpracovani a vyhodnoceni signalu GPS, byva
zaznamenany udaj o rychlosti nedostatecny pro urCeni okamzité rychlosti vozidla

v konkrétnim okamziku.

Z vypovédi FidiCe vozidla Scania vyplyva, ze fidi¢ prfed vjezdem do kfiZzovatky
zpomalil a v reakci na vozidlo Mercedes zacal brzdit, aby se vyhnul stfetu (viz kap. 3.2.3.1).
S ohledem na tento udany zpusob fizeni vozidla bylo ovéfovano, zda vozidlo Scania
skutecné pred DN vyznamné zpomalovalo. Byla provedena analyza zohlednujici
vyhodnoceni 112 snimkU pred mistem stretu, coZ zohledriuje situaci v misté DN v dobé 3,73
sekund pred stfetem. Rozhodné snimky jsou zdokumentovany v pfiloze €. 2 tohoto ZP.
Signifikantni polohy vozidel v danych ¢asovych okamzicich vici pevnym boddm na vozovce
jsou popsany v tab. 3. Polohy téchto signifikantnich bodU znalec v prostoru krizovatky téz

zaméril geodeticky (viz kap. 3.3).

Tab. 3: Vybrané snimky videozdznamu z vozidla Scania [znalec]

Radek| Vozidlo Poloha vozidla vii¢i signifikantnim Cislo | Snimka | Casv
boddm na vozovce snimku do ASN
stfetu
1 |Scania PFedni ¢asti na pocatku smérové Sipky 19 112 0,00
> |scania Ptednl castldu vvodorovne DZ Dej 39 92 0,27
prednost v jizdé
3 |scania E’.rednl ¢asti na pocatku dalSi smérové 51 30 0,33
Sipky
4 |Scania PFedni ¢asti u Cary vyznacujici levy pruh 73 58 -0,60
5 | Mercedes Vozidlo poPrve viditelné v zabéru kamery 36 45 117
v oblasti pfechodu pro chodce
6 |Mercedes Vozidlo v misté na konci pfechodu pro 94 37 123
chodce
7 |scania PFedni ¢asti na konci pfechodu pro 9% 35 1,50
chodce
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8 |Mercedes |V misté na délici care (prvni pruh) 113 18 -1,93
9 |Mercedes |V misté vika kanalizace 121 10 -2,67
10 |Mercedes |V misté na délici ¢are (druhy pruh) 123 8 -3,07
11 |Stret Obé vozidla v misté stfetu 131 0 -3,73

Z cCasoprostorové analyzy pohybu vozidla Scania, vyplyva, Ze vozidlo Scania,
v souladu s vypovédi jeho FidiCe, prfed stfetem brzdilo. Tim, Ze zaznam rychlosti v textové
podobé na snimcich je opozdén v{ci videozdznamu, jasné vyplyva, Ze skutecna rychlost
vozidla bezprostfedné pred stfetem musela byt, nizSi nez ta, ktera je v podobé textu
zobrazena na snimku, kde jsou vozidla v poloze bezprostfedné pred stretem. Lze
dovozovat, Ze latence pfi zaznamu rychlosti je nejméné cca 7 sekunda. Textové Udaje na
zaznamu proto nelze pfimo vyuZzit pro urceni okamzité rychlosti vozidla Scania pfred
stfetem a pro prostou rekonstrukci jeho predstietového. Pohyb obou vozidel pfed stfetem
je nutno dovodit klasickym modelovanim, pfi kterém budou zohlednény zjisténé
signifikantni polohy obou vozidel v ¢ase, tak jak to odpovida vysledkdm analyzy v tab. 3 (viz

dale kap. 4.7).

Z hlediska pohybu vozidlo Mercedes pred stfetem, zprovedené analyzy
videozaznamu téz vyplyva, Ze vozidlo Mercedes pfi jizdé v kfizovatce vyraznéji
nezpomalovalo a do prostoru kFfizovatky najizdélo tak, Ze viko kanaliza¢ni Sachty

v kFizovatce (viz obr. 3) prejizdélo pravymi koly.

4.4.4 Analyza videozaznamu z druhé palubni kamery vozidla Scania

Ucelem analyzy zadznam z druhé palubni kamery vozidla Scania (rovnéz 30 FPS) bylo:

1. ovérit pfedpoklad znalce, Ze fidi¢ vozidla Scania, v reakci na vozidlo Mercedes, nejen
brzdil, ale téz vyhybal vpravo, Cemuz nasvédcuje zdokumentovana konecna poloha
vozidla Scania podle obr. 1,

2. pokud se vySe uvedeny predpoklad potvrdi, zjistit okamzik, ve kterém Fidi¢ zahdjil
nataceni volantu vpravo,

3. zjistit, zda fidi¢ vozidla Scania pred kfizovatkou uZzil i troubeni zvukovym vystraznym
zafizenim vozidla.

Podstatné skutecnosti zjisténé analyzou videozaznamu jsou zdokumentovany na
obr. 6 aZz 8. Z analyzy videozaznamu vyplyva, Ze fidi¢ vozidla Scania, v reakci na vozidlo
Mercedes, skutecné reagoval téZ vyhybanim s vozidlem vpravo. Z divodu zkresleni kamery
nelze zcela pfesné urcit okamzik prvniho natoceni volantu, manévr je signifikantni od cca

20 snimku videozaznamu pred stfetem s vozidlem Mercedes (viz obr. 6), nebot na dalSich
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snimcich Fidic jiz zfetelné dale nataci volant vpravo. V tomto okamzZiku (cca 0,6 az 0,7 s pred
stfetem) se vozidlo Scania nachdzelo stale jeSté pred mistem stfetu, a ve sméru své jizdy

bylo prostorem fidice v misté konce pfechodu pro chodce (rovnéz viz obr. 6).

tj. cca 0,6 aZ 0,7 s pred stfetem [znalec]

Snimek na obr. 7 zachycuje okamziky bezprostfedné pred stfetem obou vozidel.
Ridi¢ vozidla Scania jede s volantem jiz zFeteln& nato€enym vpravo. Vozidlo Mercedes se PZ

kolem nachazi v misté vika kanalizacni Sachty umisténé v kfiZzovatce.

Viko
kanalizacni
Sachty a
poloha PZ
kolo vozidla
Mercedes

PRI

Obr. 7: OkamZik bezprostfedné pred stretem, fidic vozidla Scania jede s volantem natdcenym
vpravo, vozidlo Mercedes pravym zadnim kolem pfejizdi viko kanalizacni Sachty v kriZovatce
[znalec]

Z vyhodnoceni zaznamu lze téz zjistit, Ze pred vjezdem do kFiZzovatky fidi¢ vozidla
Scania, kromé ostatnich zvukovych a svételnych zafizeni, opakované uZil i houkacku,
pfiCemzZ posledni z cca 5 zatroubeni bylo ukonceno v Case cca 2 sekundy pred stfetem

s vozidlem Mercedes (zachyceno na obr. 8).
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Obr. 8: Posledni zatroubeni vozidla Scania v Case cca 2 sekundy pfed stretem s vozidlem
Mercedes [znalec]

4.5 ANALYZA CHARAKTERISTIK POHYBU VOZIDLA MERCEDES

Pro dovozeni pohybu vozidla Mercedes pred stfetem byla znalcem na pfedmétné
kriZzovatce téZz zamérena poloha vika kanalizani Sachty, ktera se nachazi v kfizovatce. Toto
viko je dobre viditelné na videozdaznamu z hlavni palubni kamery vozidla Scania (viz

kap. 4.4.3) a je zachyceno i na zaznamu z druhé palubni kamery (viz kap. 4.4.4).

Vramci znalcem provedeného zhlédnuti mista DN (viz kap. 3.3), byla znalcem
provedena téz analyza obvyklé trajektorie pohybu vozidel jedouci ve sméru jizdy vozidla

Mercedes v pfimém sméru. Pokud vozidla vjizdi do kFizovatky z pravého jizdniho pruhu

//////

prejizdéji levymi koly nebo viko miji nalevo od boku vozidla, viz obr. 9.
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Obr. 9: Projizdéni vozidel od ulice Zahradni'v pfimém sméru ve vztahu k poloze vika kanalizace
[zdroj znalec]

Z videozaznamu z hlavni kamery vozidla Scania (viz analyza v kap. 4.4.3) je zfejmé,
Ze vozidlo Mercedes toto viko prejizdélo pravymi koly. Oproti vozidlim projizdéjicim
kFizovatku obvyklym zpUsobem, se tak vozidlo Mercedes muselo v kfiZzovatce pohybovat
po trajektorii posunuté vice vlevo, a to o vzdalenost, ktera odpovidala cca bézné Sifce
rozchodu kol vozidel. Z této skutec¢nosti Ize dovozovat, Ze vozidlo Mercedes do kfizovatky
nejspiSe najelo z pruhu stfedniho (pro odboceni vlevo), ve kterém se pred kfizovatkou
pohybovalo ¢aste¢né anebo zcela. Pokud by do kfizovatky najelo obvyklym zplsobem
z pruhu pravého, pohybovalo by se nejspiSe po obvyklé trajektorii, jako ostatni vozidla

jedouci v pfimém sméru.

4.6 ANALYZA KORESPONDENCE POSKOZENI

4.6.1 Poskozeni vozidla Mercedes
[Uvede se popis markantnich poskozeni vozidla s odkazy na vhodné zvolenou

fotodokumentaci.]

Vozidlo Mercedes, viz obr. 10 a 11 bylo poskozeno na pravém boku. V disledku stfetu
s vozidlem Scania doslo k deformaci prvého blatniku v misté PP kola, k silné deformaci

A sloupku a PP dveFi, deformovany jsou téZz PZ dvefi a pravé bocnice v misté u PZ kola. Pfi
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narazu doslo k aktivaci prvého okenniho (hlavového) airbagu a k prasknuti celniho skla.
Vinteriéru vozidla doSlo k poskozeni vnitfniho zrcatka. PoSkozené vnitini zrcatko se

stopami krve se po nehodé nachazelo na sedadle spolujezdce, viz obr. 12 a 13.

Obr. 11: Poskozeni vozidla Mercedes, detail mista nejvétsi deformace [zdroj PCR]
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Obr. 13: Detail poskozeného vnitiniho zrcdtka vozidla Mercedes [zdroj PCR]

4.6.2 Poskozeni vozidla Scania

Vozidlo Scania nebylo stfetem svozidlem Mercedes vyznamnéji poskozeno.
V dlsledku stfetu svozidlem Mercedes doslo k mensimu po3kozeni rdmu lanového
navijaku, ktery vy¢niva vzhledem k obrysu vozidla pfed vozidlo. K poSkozeni ramu doslo na
jeho pravé strané (viz obr. 14) a vlivem dili rotace pravého boku vozidla Mercedes podél
rdmu téZ na jeho levé strané. V disledku nasledného dopredného sunuti vozidla Mercedes

doslo rovnéz k odfeni levého rohu predniho narazniku vozidla Scania (obr. 15).
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Obr. 15: PoSkozeni ramu navijdku vozidla Scania na levé strané a poskozeni ndrazniku
[zdroj PCR

4.7 ANALYZA NEHODOVEHO DEJE
4.7.1 Misto stretu a vzajemna poloha vozidel pred stretem

Z vySe provedené analyzy videozaznamu (viz kap. 4.4.3 a 4.4.4) Ize dovozovat, Ze
vozidlo Mercedes kriZzovatkou neprojizdélo obvyklym zplsobem. Do kfiZovatky nejspise
vjelo Castecné anebo zcela z levého jizdniho pruhu (pro odboceni vlevo), a aby mohlo

pokracCovat v pfimém sméru, muselo se stacet vpravo a kfizovatkou projizdét v mirné
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Sikmém sméru. Oproti obvyklé trajektorii jizdy pro pfimy smér, se tak pohybovalo blize ke
stfedu kfizovatky, nebot viko kanalizacni Sachty v kFiZovatce prejizdélo pravymi koly,
zatimco vozidla jedouci obvyklym zplsobem v pfimém sméru, jedou napravo od tohoto
vika nebo ho prejizdéji levymi koly.

Lze tedy dovozovat, Ze v misté stfetu bylo vozidlo Mercedes oproti pfimému sméru
mirné stoceno vpravo a nachazelo se blize stfedu kfizovatky, nez je pro pfimy smér jizdy

obvyklé.

Z analyzy videozaznamU vyplyva, Ze vozidlo Scania ve svém sméru jizdy vjizdélo do
kfizovatky z levého jizdniho pruhu (pro pfimy smér), se zvySenym odstupem od vozidel
v pravém jizdnim pruhu, kterd v reakci na vozidlo HZS mu vytvofila uli¢ku. Ridi¢, v reakci na
vozidlo Mercedes, brzdil a vyhybal vpravo. V disledku této zmény sméru jizdy pred mistem
stfetu bylo téZ vozidlo Scania v misté stfetu jiz mirné stoceno vpravo, oproti pfimému

sméru jizdy.

Vzajemnou polohu vozidel bezprostfedné pred stfetem Ize tedy dovodit tak, jak je
znazornéno obr. 16. S ohledem na zjiSténou trajektorii jizdy vozidla Mercedes v misté
kanaliza¢ni Sachty Ize dovodit, Ze misto stfetu se muselo nachazet cca 8 metri pred

zdokumentovanou konecnou polohou vozidla Scania.

—— Y ‘
Obr. 16: Stretovd poloha vozidel, prisecik car v oblasti pravého zadniho kola vozidla
Mercedes je znalcem zamérené viko kandlu [znalec]

4.7.2 Analyza stietu a pohybu vozidel po stretu

Analyza stfetu a analyza pohybu vozidel po stfetu je provedena pomoci simulacniho
vypoctového modelovani s vyuZitim SW Virtual Crash. V ramci pouzitého SW byl pro rfeSeni
razu pouzit 3D impulzni model razu a pro vypocet pohybu obou vozidel po razu byly vyuzity

dynamické modely vozidel (vytvoFené jako dvoustopé, jednohmotové).
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PFi tomto simulacnim vypoctovém modelovani na sebe bezprostfedné navazuiji
vypocet razu a vypocty pohybu obou vozidel po stfetu. Modelovani bylo realizovano tak, ze
z provedenych analyz (viz kap. 4.3, 4.4, 4.5, 4.6 a 4.7.1) byl pfiblizné dovozen pocatec¢ni
pohybovy stav obou vozidel pred stfetem. Navazné vhodnou strategii zadavani vstupnich
Udajl v rozmezi pfijatelnych hodnot pro dovozeny pocatecni stav vozidel byly opakované
realizovany vypoctové algoritmy pro upfesnéni pocatecnich podminek a hodnot
odhadovanych velicin, tak aby vystupy (chovani modelovych objektl odpovidalo zndmym
projeviim a disledkim zjisténym na priméarnich objektech a prvcich jejich okoli. U¢elem
této analyzy bylo zjisténi rychlosti obou vozidel v okamziku bezprostfedné pred stretem.
Spravnost analyzy technicky pfijatelného pribéhu posuzovaného nehodového déje je
vdaném pfipadé podminéna zejména splnéni téchto podminek pfi vypoctovém
modelovani:

e \Vytvofené vypoctové modely musi zohledfiovat podstatné charakteristiky
zkoumanych vozidel a podstatnych prvkd jejich okoli.

e Zohlednéna poloha mista stfetu a pocatecni pohybovy stav obou vozidel musi byt
v pfijatelném souladu s nespornymi skutecnostmi zjisténymi z dat zaznamenanych
GPS, zjisténymi z vysledk( analyz obou videozdznam( a z dokumentace poskozeni
na vozidlech.

e Vzajemna poloha obou vozidel bezprostfedné pred stfetem a hodnoty vstupnich
veli¢in popisujici charakteristiky razu musi zohledrfiovat zdokumentovana poskozeni
vozidel.

e Dovozeny pohyb vozidel béhem stfetu a po stfetu musi svym charakterem a

smérem odpovidat zjisténym charakteristikdm pohybu vozidel do konecnych poloh.

Vysledky analyzy stfetu a pohybu obou vozidel po stfetu, které vyhovuji vyse
uvedenym podminkdm, jsou shrnuty v pFiloze € 1 tohoto ZP a z vysledk( predevsim
vyplyva, Ze:

e Obé vozidla se v okamzZiku stfetu pohybovala pfiblizné stejnymi rychlostmi, cca

40 km/h. Toto zjiSténi odpovida i energetické bilanci vramci pfemény kinetické

energie vozidel pred stfetem na deformacni praci a kinetickou energii po stretu a to

ve vztahu ke zjisténému charakteru a rozsahu poskozeni obou vozidel a charakteru

a sméru pohybu obou vozidel po stFetu.
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e Smér vysledné vybéhové rychlosti vozidla Mercedes (po razu) zcela koresponduje
se smérem pohybu neupoutaného fidice ve vozidle Mercedes ke stfedu celniho
skla, coz téz vysvétluje pricinu vzniku poranéni hlavy fidice, ktery se po narazu
hlavou pohyboval ve sméru vnitfniho zpétného zrcatka.

e Vysledky modelovani jsou tézZ ve shodé s vysledky analyz videozdznam( a potvrzuji,
Ze vozidlo Scania v prlbéhu postretového pohybu intenzivné zpomalovalo za
soucasného vyhybani vpravo.

o Vysledky modelovani potvrzuji pfedpoklad, Ze vozidlo Mercedes zasahem fidice
pred stfetem nebrzdilo, a nebylo brzdéno ani béhem pohybu po stfetu a zastavilo
vlivem bocniho smykani pfi zméné sméru udélené vozidlem Scania.

e Postretovy pohyb obou vozidel probéhl na draze cca 8 metri a vzhledem
k rozdilnym hybnostem obou vozidel nedoSlo kvyraznéjSimu zpomaleni plné
naloZzeného vozidla Scania vlastnim stfetem, nybrz vdUsledku jeho brzdéni
provadéného fidicem.

Dovozené parametry pohybu obou vozidel v zavislosti na Case jsou uvedeny
v priloze €. 1 na listech 2 a dalSich. Grafické zobrazeni je na prvnim barevném listu této

prilohy ve formatu A3.

4.7.3 Analyza pohybu vozidel pred stiretem
Pfed zjiSténym mistem stfetu nebyly policii nalezeny ani zdokumentovany zadné

brzdné stopy.

Z analyz videozaznam i z analyzy pohybu vozidla Scania béhem stfetu a po stretu
vyplyva, Ze Fidi¢ tohoto vozidla pred stfetem brzdil. Z analyz videozdznamu téz vyplyva, ze
fidi¢ tohoto vozidla od oblasti pfechodu pro chodce, v reakci na vozidlo Mercedes, téz s

vozidlem vyhybal ve sméru své jizdy vpravo.

Z analyz videozdznam( i z analyzy pohybu vozidla Mercedes béhem stfetu a po
stfetu vyplyva, Ze Fidi¢ tohoto vozidla na vozidlo Scania nereagoval ani intenzivnim

brzdénim, ani vyhybanim, ale pokracoval v pfimém sméru po vySe dovozené trajektorii.

Vzajemny pohyb obou vozidel vjednotném case je modelovan klasickym
vypoctovym modelovanim na principu metody zpétného odvijeni nehodového dgje,
pricemZ uzlovym bodem je misto stfetu, kde se obé vozidla nachazela ve stejném case na

stejném misté. Pfi modelovani je zohlednovana kinematika pohybu obou vozidel z hlediska
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zjisténych skutecnosti pfi zohlednéni reakénich moznosti fidicl. V souvislosti s pohybem
vozidlem Scania pred stfetem je zohlednéna prodleva brzdové soustavy pfi aktivaci fidicem

a dosazitelné zpomaleni vozidla pfi brzdéni.

Vysledky analyzy pohybu obou vozidel pfed stfetem, které zohlednuji zjiStény
charakter pohybu obou vozidel, jsou prehledné shrnuty v pfiloze €. 1 tohoto ZP. Z hlediska
objasnéni pribéhu posuzované nehody a pricin jejiho vzniku je dllezZity charakter pohybu
vozidel vintervalu 2 az 2,5 sekund pred stfetem az do okamZziku stfetu. Z provedené
analyzy predstfetového pohybu obou vozidel vyplyvaji pfedevsim tyto skutecnosti:

e Na pocatku casového intervalu, ktery je podstatny pro objasnéni pribéhu
posuzované nehody (cca 2,0 aZ 2,5 sekundy pred stfetem) se vozidlo Scania
pohybovalo rychlosti cca 60 aZ 65 km/h, pohybovalo se spiSe stfedem komunikace
se zvySenym odstupem od vozidel v pravém jizdnim pruhu, ktera v reakci na vozidlo
Scania vytvorila ulicku pro pruajezd tohoto vozidla HZS.

e V(ase cca 2,0 az 2,5 sekundy pred stfetem se vozidlo Mercedes mohlo pohybovat
rychlosti cca 42, nejvySe 50 km/h a miFilo ze stfedniho pruhu pro odboceni vlevo do
pravého pruhu pro pfimy smér jizdy.

e Ridi¢ vozidla Scania jiz pFed vjezdem do prostoru kFizovatky zpomaloval, a v reakci
na vozidlo Mercedes intenzivné brzdil a béhem pfiblizovani se k mistu stfetu téz
vyhybal vpravo. Vlastni vyhybani zapocalo cca 0,6 aZ 0,7 sekundy pred stfetem. PFi
uvazovani kratké reakcni doby FidiCe Ize dovozovat, Ze reakce fidiCe vozidla Scania
na prijizdéjici vozidlo Mercedes nastala v ¢ase cca 1,2 aZ 1,5 sekundy pred stfetem,
kdy se vozidlo Scania nachazelo cca 716 aZ 22 m pfed mistem stfetu a pohybovalo se
rychlosti cca 60 km/h, pfFi vjezdu do prostoru krizovatky se pohybovalo rychlosti cca
50 aZ 55 km/h a dale zpomalovalo aZz na dovozenou rychlost pfed stfetem cca 40
km/h.

e V(aseccal,2aZ1,5sekundy pred stfetem (v okamzZiku pravdépodobné reakce fidice
vozidla Scania na vozidlo Mercedes) se vozidlo Mercedes nachéazelo ve vzdalenosti
cca 14 aZ 17 m pred mistem stfetu a pohybovalo se rychlosti cca 44 km/h. Ridi¢
vozidla Mercedes na vozidlo Scania zjevné vyznamnéji nereagoval, a proto lze
dovodit pouze pfipadné mirné zpomalovani vlivem jizdnich odpord pfi jizdé

kfizovatkou na dovozenou rychlost pred stfetem cca 40 km/h.
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Z jakych dUvodU ridi¢ vozidla Mercedes na vozidlo Scania vyznamnéji nereagoval
nelze z technického hlediska objasnit. Z vypovédi svédka pana Vitézslava Némce, fidice
vozidla Ford Transit vyplyva, Ze vozidlo Scania mélo zapnuta vystrazna modra svétla i
zvukové vystrazné zafizeni a ridi¢ béhem jizdy téz troubil. Tuto skutecnost potvrzuje i
analyzavideozaznamu, ze které je téZ zfejmé, Ze v Case cca 8 sekund pred stfetem na vozidlo
HZS reagoval i Fidi¢ jiného vozidla (Skoda Citigo), ktery s vozidlem stal na €erveny signal na
SZZ v levém jizdnim pruhu (ve stejném sméru jako vozidlo Scania) a v Case cca 8 sekund
pred stfetem vyhybal do pravého pruhu, aby uvolnil levy pruh pro prljezd vozidla HZS.
Z analyzy videozaznamu je potvrzeno, Ze fidiC vozidla Scania jeSté pred vjezdem do

krizovatky nejméné 5x zatroubil.

Prlibéh nehodové situace v dobé pred stfetem je rovnéz zobrazen v pfiloze ¢. 1 na

listu 1 tohoto ZP ve formatu A3.

Z animace vysledkd analyzy predstfetového pohybu s vizualizaci mozného vyhledu
z vozidla Scania i vozidla Mercedes (viz obr. 17 az 22) Ize dovodit, Ze fidi¢ vozidla Scania na
vozidlo Mercedes nereagoval nijak opozdéné. Obrazky zarovnané vlevo zobrazuji moznosti

vyhledu z vozidla Mercedes, obrazky zarovnané vpravo zobrazuji moznosti vyhledu z

vozidla Scania (vypoctové modelovano)

Obr. 17: Cas 2,5 s pfed stfetem - rozhled Fidice omezuje zdbradli,
vozidlo Mercedes mimo vyhled ridice [znalec]
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Obr. 18: Cas 1,7 s pfed stfetem - prvni teoreticky moZny vizudini
kontakt s vozidlem Mercedes [znalec]

Obr. 19: Cas 1,7 s pfed stfetem - prvni teoreticky mozZny vizudini
kontakt s vozidlem Scania [znalec]

Obr. 20: 1,5 s pfed stfetem - vyhled na vozidlo Scania [znalec]
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Obr. 21: 1,2 s pred stretem -- vyhled na vozidlo Scania [znalec]

Obr. 22: Cas 1,0 s pred stretem - vozidlo Mercedes ve vyhledu Fidice
pres Celni sklo [znalec]

4.8 POSOUZENI PRICINY VZNIKU PORANENI HLAVY RIDICE VE VOZIDLE
MERCEDES

V této interdisciplinarni otazce byla znalci povolena konzultace se soudnim lékafem
(viz kap. 1, bod 3 zadani). V souladu s timto pozadavkem probéhly dvé konzultace. Z prvni
konzultace vyplynul charakter vzniklych poranéni fidie vozidla Mercedes. Na zakladé
druhé konzultace, pfi které nize podepsany znalec seznamil konzultanta s podstatnymi
zavéry analyzy posuzované DN, a ukazal mu téz snimky z kamery vozidla Scania, ze kterych
je patrny pohyb fidice vozidla Mercedes v interiéru vozidla ve sméru k vnitfFnimu zpétnému

zrcatku pripevnénému na Celnim skle (viz obr. 23) oba se shodli na spole¢ném zavéru.
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Obr. 23: Pohled z hlavni palubni kamery vozidla Scania, detail, ktery zachycuje okamZzik ndrazu
hlavy ridice vozidla Mercedes do vnitrniho zpétného zrcdtka v disledku volného pohybu jeho
neupoutaného téla pri sraZce s vozidlem Scania [znalec]

Znalec i konzultant jsou ve shodé vtom, Ze zjiSténé zranéni hlavy fidi¢e vzniklo
vdUsledku nédrazu do vnitfniho zpétného zrcatka vozidla Mercedes, zcehoZ téz
jednoznacné vyplyva, Ze Fidi¢ tohoto vozidla nebyl pfi jizdé pfipoutan bezpecnostnim
pasem. Oba znalci se rovnéz shoduji vtom, Zze pokud by byl fidi¢ pFfipoutan, pfi zjiSténém

pribéhu DN by k tomuto zranéni nedoslo.

4.9 MOZNOSTI ZABRANENI STRETU
4.9.1 Ridi¢em vozidla Scania

Z provedené analyzy vyplyva, vozidlo HZS Scania pfi jizdé v daném misté vydavalo
zvukové znameni v podobé zvuku sirény a Fidi¢ vozidla pred vjezdem do kfizovatky téz
opakované troubil. Je tedy otazkou jiného nez technického posouzeni, zda za situace, kdy
ostatni vozidla stala, mél fidi¢ predpokladat, Ze ridi¢ vozidla Mercedes nebude reagovat na
tato vystrazna znameni. Pokud mél takovou skutecnost predvidat, mohl nehodé zabranit
tim, Ze by vozidlu Mercedes, jedoucimu na zeleny signal na SZZ, umoznil projet kfizovatku
pred jim fizenym vozidlem, coz by vyzadovalo, aby pfed koridorem pohybu vozidla

Mercedes s vozidlem Scania zastavil.

Ridi¢ vozidla Scania na vozidlo Mercedes reagoval v ¢ase cca 1,2 aZ 1,5 sekundy pfed

stfetem, tedy ze vzdalenosti 16 aZ 22 m pfed mistem stretu. Nelze dovozovat, Ze by jeho
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reakce byla opozdéna. Pokud by na vozidlo Mercedes reagoval ve stejném misté, aby mohl
zastavit pred koridorem pohybu vozidla Mercedes, musel by vtomto misté jet rychlosti
nizsi, a to nejvyse rychlosti cca 36 aZ 44 km/h, namisto zjiSténé rychlosti cca 60 km/h. Ve
vypoctu je uvaZzovana reakéni doba FidiCe 0,6 sekundy a brzdéni 6 m/s?> s nabéhem brzdném
ucinku o trvani 0,3 sekundy. Z uvedeného rozmezi rychlosti by se vozidlo Scania, i v pfipadé
nizSiho zpomaleni, minulo s vozidlem Mercedes tim, Ze by vozidlo Mercedes projelo pfed

vozidlem Scania.

4.9.2 Ridi¢em vozidla Mercedes

Rovnéz Fidi¢ vozidla Mercedes mél moznost nehodé zabranit, prestoZze se
pohyboval po komunikaci na zeleny signal na SZZ a to tim, Ze by se dostatecné vénoval
okolnimu provozu a reagoval by na chovani Fidicl ostatnich vozidel, a predevsim na
zvukova vystrazna znameni vydavana vozidlem Scania, ktera ostatni Ucastnici slySeli 8 a vice
sekund pred stfetem. DN tak mohl zabranit tim, Ze by dostatecné snizil rychlost své jizdy, a
to i za situace, nebo prave za situace, kdy nevédél, odkud a kam predmétné vozidlo HZS
jede. Z pribéhu pohybu vozidla Scania, i z reakci ostatnich Fidi¢l vyplyva, Ze vozidlo Scania
muselo byt slySitelné a z analyzy videozaznamu je téZz potvrzeno, Ze fidi¢ vozidla Scania
pred vlastnim vjezdem do prostoru kfizovatky nejméné 5x troubil, nejpozdéji v Case
2 sekundy pred stfetem. Je rovnéz otazkou, z jakého dlvodu se Fidi¢ vozidla Mercedes
pohyboval v kfiZovatce ve sméru ze stfedniho pruhu pro odbocenivlevo, do pravého pruhu
pro pfimy smér, tedy zda napf. dlivodem pro jizdu v pruhu pro odboceni vlevo nebylo, Ze
v pruhu pro pfimy smér stala vozidla, ktera zastavila prfed kfizovatkou, aby umoznila

prUjezd vozidlu HZS.

Ridi¢ vozidla Mercedes mél dale moZnost predejit nejméné jemu vzniklému

trznému zranéni hlavy, pokud by pfi jizdé pouZil bezpenostni pas.

5 ODUVODNENI
5.1 KONTROLA POSTUPU
Z hlediska podkladd mél znalec k dispozici potfebné zdroje dat. Pro Fe3eni
posuzované DN mohl vychazet pfedevsim z planku mista DN, z fotodokumentace pofizené
PCR bezprostfedné po nehodé a také z videozaznamU palubnich kamer ve vozidle Scania.
Osobné mohl tézZ ovéfit situaci v misté DN, méFenim si navazné mohl doplnit idaje o poloze

dalSich objektl v kFiZovatce a v jejim okoli, potfebnych pro ziskani kvantitativnich dat
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z videoanalyzy a pro simulaci vyhledovych pomér( z obou vozidel. Nemohl sice osobné
posoudit stopy na poskozenych vozidlech, pro posouzeni charakteru stfetu tak mohl
vychazet pouze z podrobné fotodokumentace poskozeni vozidel pofizené PCR. Pro uréeni
okamzitych rychlosti vozidla Scania znalec nemohl pfimo vychazet zrychlosti
zobrazovanych na videozaznamu z hlavni kamery, nebot v rozhodnych okamZicich vozidlo
vyznamné zpomalovalo, rychlost zobrazovana na zaznamu pfi takovém pohybu
neodpovidd okamZzité rychlosti vozidla, a to zdlvodl nizké frekvence a latence pfi
zpracovani a vyhodnoceni signalu GPS. Pohybovy stav obou vozidel bezprostfedné pred
stfetem tak byl z videoanalyzy dovozen pfiblizné a upfesnén byl simulacnim vypoctovym
modelovanim. V kombinaci s klasickym modelovanim byl ndvazné dovozen celkovy priibéh
nehody. Spravnost vypoctového modelovani mohl znalec ovéfovat souladem se

skutecnostmi zachycenymi na videozaznamu.
NiZe uvedenad interpretace vysledk( pak pIné vychazi z provedenych analyz.

5.2  INTERPRETACE VYSLEDKU ANALYZY DAT

Z vysledku teseni, viz kap. 0 tohoto ZP, vyplyva, Ze fidi¢ vozidla Scania vjizdél do
kFizovatky na Cerveny signal na SSZ. V Case 2,0 aZ 2,5 sekundy pred stfetem jel s jim Fizenym
vozidlem rychlosti cca 60 aZ 65 km/h. S vozidlem se pohyboval spiSe stfedem komunikace,
tedy se zvySenym odstupem od vozidel v pravém jizdnim pruhu, ktera mu vytvofila ulicku
pro prujezd. Jak vyplyva z vypovédi fidice i svédka Vitézslava Némce, pfi jizdé pred mistem
DN byla na vozidle zapnuta vystrazna modra svétla a zvukové vystrazné zafizeni. Analyzou
videozaznamu bylo ovéreno, Ze Fidic pred vjezdem do kFfizovatky téZ nejméné 5x zatroubil.
Vystrazna znameni byla pro ostatni Ucastniky provozu slysitelna, nebot pro prdjezd vozidla
HZS tito vytvareli ulicku. Ridi¢ vozidla Scania jiz pfed vjezdem do prostoru kFizovatky
zpomaloval, a v reakci na vozidlo Mercedes intenzivné brzdil a béhem pfiblizovani se

k mistu stfetu téz vyhybal vpravo.

Lze dovozovat, Ze fidi¢ vozidla Mercedes do kfiZzovatky vjiZzdél na zeleny (pfip. i Zluty)
signal na SSZ. V Case cca 2,0 az 2,5 sekundy pred stfetem jel s vozidlem rychlosti cca 42,
nejvyse 50 km/h, v kFiZovatce se pohyboval nezvyklym zpUsobem pro pfimy smér jizdy, coz
nasvédCuje tomu, Ze do kfizovatky nejspiSe najizdél castecné anebo zcela ze stfedniho
pruhu pro odboceni vlevo a krizovatkou projizdél tak, aby za krizovatkou mohl pokracovat

v pravém pruhu pro pfimy smér jizdy.
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Z analyzy stfetu a postfetového pohybu obou vozidel vyplyva, Ze v okamzZiku
bezprostfedné pred stfetem se obé vozidla pohybovala rychlosti cca 40 km/h. Vozidlo
Scania bylo pfed stfetem i béhem stfetu intenzivné brzdéno za soucasného vyhybani
vpravo. Naopak vozidlo Mercedes zasahem fidiCe pred stfetem nebrzdilo, a nebylo brzdéno
ani béhem pohybu po stfetu a zastavilo vlivem bo¢niho smykani pfi zméné sméru udélené
vozidlem Scania. Lze tedy dovodit, Ze fidi¢ vozidla Mercedes na vozidlo Scania pred stfetem
nereagoval, coz odpovida i charakteru pohybu tohoto vozidla na videozaznamu porizeném

hlavni palubni kamerou ve vozidle Scania.

vev s

zabranit jejimu vzniku jsou uvedeny v odpovédich na polozené otazky nize.

6 ZAVER
Otazka €. 1: Provedte komplexni technickou analyzu nehodového déje stretu vozidel Scania
P500, RZ: XYZ 1234 (ddle jen vozidlo Scania) a Mercedes Benz RZ: ABC 5678 (ddle

Jen vozidlo Mercedes).
Odpovéd:

Komplexni analyza technicky pfijatelného pribéhu nehodového déje je provedena
v kap. 4.1 aZ 4.7 tohoto ZP. Analyza vychazi z podklad uvedenych v kap. 2 a zohlednuje
informace ziskané jejich zpracovanim podle kap. 3 tohoto ZP. V grafické podobé jsou

vysledky analyzy, véetné uvedeni kvantitativnich a popisnych adajl, shrnuty v pFiloze €. 1.

Z provedené analyzy nehodového déje vyplyva predevsim nasleduijici:

e Na pocatku casového intervalu, ktery je podstatny pro objasnéni pribéhu
posuzované nehody (cca 2,0 aZ 2,5 sekundy pred stfetem) se vozidlo Scania
pohybovalo rychlosti cca 60 aZ 65 km/h, pohybovalo se spiSe stfedem komunikace
se zvySenym odstupem od vozidel v pravém jizdnim pruhu, ktera v reakci na vozidlo
Scania vytvorila ulicku pro prijezd tohoto vozidla HZS.

 Ridi¢ vozidla Scania jiz pfed vjezdem do prostoru kFizovatky mirné zpomaloval, a
v reakci na vozidlo Mercedes intenzivné brzdil a béhem pfiblizovani se k mistu
stfetu téz vyhybal vpravo. Lze dovozovat, Ze na pfijizdéjici vozidlo Mercedes fidi¢
reagoval v Case cca 1,2 aZ 1,5 sekundy pred stfetem, kdy se vozidlo Scania nachazelo
cca 16 aZ 22 m pred mistem stfetu a pohybovalo se rychlosti cca 60 km/h, nebot

vlastnivyhybani (podle videozaznamu) zapocalo cca 0,6 aZ 0,7 sekundy pred stfetem,
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kdy se vozidlo Scania prostorem fidie nachazelo na konci pfechodu pro chodce
pred kFizovatkou. PFi vjezdu do prostoru kfizovatky se vozidlo Scania mohlo
pohybovat rychlosti cca 50 aZ 55 km/h a dale zpomalovalo aZ na dovozenou rychlost
pred stfetem cca 40 km/h.

V Case cca 2,0 az 2,5 sekundy pred stfetem se vozidlo Mercedes mohlo pohybovat
rychlosti cca 42, nejvySe 50 km/h. V kfizovatce se vozidlo pohybovalo nezvyklym
zplUsobem pro pfimy smér jizdy, nebot viko kanaliza¢ni Sachty v kfiZzovatce
prejizdélo pravymi koly (vyplyva z videozaznamu), zatimco vozidla jedouci obvyklym
zpUsobem v pfimém sméru, jezdi napravo od tohoto vika, pfip. prejizdéji viko levymi
koly (zjisténo znalcem pozorovanim obvyklého chovani Fidi¢h v kfiZzovatce, viz
kap. 4.5). Lze tedy dovozovat, Ze vozidlo Mercedes do kfizovatky vjizdélo castecné
anebo zcela z levého jizdniho pruhu (pro odboceni vlevo) a mifilo do pravého pruhu
za kfizovatkou, aby mohlo pokracovat v pfimém sméru.

V Case cca 1,2 aZ 1,5 sekundy pred stfetem (v okamZziku pravdépodobné reakce fidice
vozidla Scania na vozidlo Mercedes) se vozidlo Mercedes nachazelo ve vzdalenosti
cca 14 aZ 17 m pred mistem stfetu a pohybovalo se rychlosti cca 44 km/h. Jeho fidic
na vozidlo Scania zjevné vyznamnéji nereagoval, a pro jizdu kfizovatkou Ize
dovozovat pouze pripadné mirné zpomalovani vlivem jizdnich odporl na
dovozenou rychlost pred stfetem cca 40 km/h.

S ohledem na zjisténou trajektorii jizdy vozidla Mercedes, ktera je pfed mistem
stfetu jednoznacné dana polohou kanaliza¢ni Sachty v kfizovatce, Ize dovodit, Ze
misto stfetu se nachazelo cca 8 metru pred zdokumentovanou konecnou polohou
vozidla Scania.

Postretovy pohyb obou vozidel tak probéhl na draze cca 8 metrd.

Vzhledem kvelmi rozdilnym hybnostem obou vozidel, je zfyzikalniho hlediska
dano, Ze u plné naloZzeného vozidla Scania, nemohlo dojit vlivem stfetu s vozidlem
Mercedes k vyraznéjSimu zpomaleni. Vysledky modelovani tak potvrzuiji, Ze vozidlo
Scania muselo byt pred stfetem brzdéno a v konecné poloze zastavilo pfedevsim
v dlsledku brzdéni provadéného ridicem.

Vysledky modelovani soucasné ukazuji, Ze vozidlo Mercedes pred stfetem naopak
zasahem f¥idiCe nebrzdilo, nebot nebylo brzdéno ani béhem pohybu po stfetu a

zastavilo vlivem bo¢niho smykani pfi zméné sméru udélené vozidlem Scania.
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Otazka €. 2: Vyjddrete se k moZnosti zabrdnéni vzajemného stfetu ze strany obou

zucastnénych vozidel.
Odpovéd:

Moznosti zabranéni nehody obéma ucastniky jsou podrobné popsany v kap. 4.9
znaleckého posudku. Oba Fidi¢i m&li moZnost nehodé& zabranit. Ridi¢ vozidla Scania, pokud
by se v Case 1,2 az 1,5 s pred stfetem pohyboval rychlosti 36 az 44 km/h a fidi¢ vozidla
Mercedes, pokud by se dostatecné vénoval okolnimu provozu a reagoval by na pohyb
(zplsob jizdy a stani ostatnich vozidel) a na zvukové vystrazné znameni vozidla Scania
(které ostatni ucastnici slySeli v Case 8 a vice sekund pFed stfetem) tim, Ze by snizil rychlost
svého vozidla, a to i za situace (nebo pravé za situace), kdy nevédél, odkud a kam

predmétné vozidlo jede.

Otazka €. 3: Ve spoluprdci s konzultantem (soudnim lékarem) posudte, zda byl ridic vozidla
Mercedes v okamZiku stfetu pfipoutdn bezpecnostnim pdsem a pokud nikoliv,

zda zranéni, kterd utrpél mohla vzniknout v dusledku toho, Ze pripoutdn nebyl.
Odpovéd:

Z provedené analyzy nehodového déje a konzultaci se znalcem zoboru
zdravotnictvi jednoznacné vyplynulo, Ze zranéni na hlaveé fidice vzniklo narazem jeho hlavy
do vnitfniho zpétného zrcatka ve vozidle Mercedes, coz svédci o tom, Ze fidi¢ ve vozidle
nebyl upoutdn bezpelnostnim pasem. V pfipadé, kdy by byl fadného upoutan by
ke vzniklému poranéni jeho hlavy nedoSlo (podrobné viz kap. 4.8).

Otazka €. 4: Uvedte dalsi pripadnd zjisténi, ktera by mohla mit vliv na posouzeni predmétné

DN.
Odpovéd:

Z4dné dalsi skute¢nosti, které by byly podstatné pro posouzeni pfedmé&tné DN,

nebyly zjiStény.
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Priloha ¢. 1, list 1

Virtual CRASH licence: SW musi byt legalni!

1:200

Stret vozidla Scania a vozidla Mercedes

pfedstfet Scania
=-267s

v = 63 km/h
=-41m

1

predstiet Scania

1=-193s
v =60 km/h
$=-29m

pfedstret Scania

' v =39 km/n Scania
1=-150s predstret Scania s=0m t=1.80s
v =60 km/h t=-117 s stfetové poloha =, _ g km/h
$=-22m v = 60 km/h s=8m 1
W s= 'l 8m kone&na poloha

. pfedstret Scania |
t=-060s

v =50 km/h
s=-im

Scania

t=0.00s 4

Analyza pohybu pfed stfetem.

Analyza stfetu a postietového pohybu objekt.

Pfiloha €. 1, list 1 (format A3).




Priloha ¢. 1
list 2

Analyza nehodového déje - parametry vypoctu

Virtual Crash 5 report; license: SW musi byt legalni

projekt

vlastnosti

¢as / maximalni ¢as simulace 6s
prostredie / farba okolia x:1Ly: 1z w1
prostredie / intenzita okolia 50 %
prostredie / farba slnka x:Ly: 1z w1
prostredie / intenzita sinka 50 %

prostredie / automaticky smer true

simulace

vlastnosti

simulace / metoda sekvencni integrace
simulace / integracni krok Os
simulace / pocet iteraci 20

dynamika

body

vlastnosti

pozice-lokalni / x 8m
pozice-lokalni / y 16 m
pozice-lokalni / z 4m
natoéeni-lokalni / naklon 0°
natoéeni-lokalni / sklon 0°
natodeni-lokdlIni / otoéeni 0°
reference point / reference x -8m
reference point / reference y -16m
reference point / reference z -4m
reference point / location x 0Om
reference point / location y Om
reference point / location z 0Om

tuhé téleso

vlastnosti

dynamika / terén-statické téleso true
kontakt / preferovany automaticky
rozméry / délka 72 m
rozméry / $itka 35m
rozméry / vyska 4m
vyloudit presahy / vlevo 10%
vylouéit pfesahy / vpravo 10%
vylouéit pfesahy / nahofe 0%
vylouéit pfesahy / dole 0%
vylouéit pfesahy / veptedu 0%
vylouéit pfesahy / vzadu 0%
optimalizace / pouZit vyskovou mapu false

Mercedes

vlastnosti

pozice-lokalni / x 4m
pozice-lokalni / y 4m
pozice-lokalni / z 4m
natoceni-lokdalni / ndklon 1°
natoceni-lokdlni / sklon 0°
natoceni-lokdlni / otoéeni -66 °



reference point / reference x
reference point / reference y
reference point / reference z
reference point / location x
reference point / location y
reference point / location z

tuhé téleso

vlastnosti

rdzné / jméno fidice
hmotnost-zatizeni / typ
hmotnost-zatiZeni / hmotnost
hmotnost-zatiZeni / setrvaénost-x
hmotnost-zatizeni / setrvacnost-y
hmotnost-zatiZeni / setrvaénost-z
hmotnost-zatizeni / vepfedu
hmotnost-zatiZeni / vzadu
hmotnost-zatiZeni / na stfese
hmotnost-zatizeni / v kufru
dynamika / v (t=0s)

dynamika / vni (t=0s)

dynamika / vnz (t=0s)

dynamika / omega-x (t=0s)
dynamika / omega-y (t=0s)
dynamika / omega-z (t=0s)
dynamika / terén-statické téleso
kontakt / preferovany

kontakt / tfeni-terén

kontakt / restituce-terén
kontakt / tfeni-téleso

kontakt / restituce-téleso
kontakt / adheze

kontakt / kontaktovat kola
rozméry / délka

rozméry / Sitka

rozméry / vyska

rozméry / vyska podvozku
rozméry / vyska tézisté

rozméry / offset tézisté y
ndpravy / naprava

naprava 1

népravy / ptedni previs

ndpravy / tézisté-predni ndprava

ndpravy / rozchod
napravy / pneumatika

népravy / symetricky vlevo-vpravo

ndpravy / rozsah-nahofe vlevo
ndpravy / rozsah-nahofe vpravo
ndpravy / rozsah-dole vlevo
ndpravy / rozsah-dole vpravo

naprava 2

napravy / rozvor
napravy / rozchod
napravy / pneumatika

napravy / symetricky vlevo-vpravo

napravy / rozsah-nahofe vlevo
napravy / rozsah-nahofe vpravo
napravy / rozsah-dole vlevo
napravy / rozsah-dole vpravo

ndpravy / odpruzeni

Priloha ¢. 1
list 3

-4 m
-4 m
-4 m
Om
Om
Om

osobni auto
1650 kg
772 kgm?2
2574 kgm2
2574 kgm?2
0 kg

0 kg

0 kg

0 kg

38 km/h

0°

0°

0 rad/s

0 rad/s

0 rad/s
false
kudlich-slibar

1
0
1
0
1

false
5m
2m
Im
Om
Im
-Om

1m

1m

2m
195/65R15
true

-Om

-Om

Om

Om

3m

Im
195/65R15
true

-Om

-Om

Om

oOm

normalni



napravy / typ fizeni
napravy / pohon
sekvence / sekvence
sekvence 1

sekvence / typ

sekvence / doba zata&eni
sekvence / Fizeni
sekvence / ndbéh brzd
sekvence / kola oddélené
sekvence / zrychleni
sekvence / poloha pedalu
sekvence / min. rychlost

vylouéit presahy / vlevo
vylouéit presahy / vpravo
vylouéit pfesahy / nahofe
vylouéit pfesahy / dole
vylouéit presahy / veptedu
vylouéit pfesahy / vzadu
brzdéni / pferozdéleni brzd
brzdéni / pouzit abs
brzdéni / pouzit esp

Priloha ¢. 1
list 4

predni
predni

zpomaleni
1s

0°

Os

false

2 m/s2

26 %

0 km/h

10%
10%
0%
0%
0%
0%
false
true
false

Scania

vlastnosti

pozice-lokalni / x
pozice-lokalni / y
pozice-lokalni / z
natocéeni-lokalIni / ndklon
natocéeni-lokalni / sklon
natoéeni-lokalni / otoéeni
reference point / reference x
reference point / reference y
reference point / reference z
reference point / location x
reference point / location y
reference point / location z

tuhé téleso
vlastnosti

rdzné / jméno fidice
hmotnost-zatizeni / typ

2m
4m
0°

2°
25°

-Im
-4m

0Om
0Om

nakladni auto

hmotnost-zatizeni / hmotnost
hmotnost-zatiZeni / setrvaénost-x
hmotnost-zatizeni / setrvacnost-y
hmotnost-zatiZeni / setrvaénost-z
dynamika / v (t=0s)

dynamika / vni (t=0s)

dynamika / vnz (t=0s)

dynamika / omega-x (t=0s)
dynamika / omega-y (t=0s)
dynamika / omega-z (t=0s)
dynamika / terén-statické téleso
kontakt / preferovany

kontakt / tfeni-terén

kontakt / restituce-terén

kontakt / tfeni-téleso

kontakt / restituce-téleso
kontakt / adheze

17000 kg
18424 kgm2
115210 kgm?2
115210 kgm?2
39 km/h

0°

0°

0 rad/s

0 rad/s

O rad/s

false
kudlich-slibar
1

= O » O



kontakt / kontaktovat kola
rozméry / délka

rozméry / $itka

rozméry / vyska

rozméry / vyska podvozku
rozméry / vyska tézisté
napravy / naprava
naprava 1

napravy / predni previs

napravy / tézisté-pfedni ndprava
napravy / rozchod

napravy / pneumatika

napravy / symetricky vlevo-vpravo
napravy / rozsah-nahofe vlevo
napravy / rozsah-nahofe vpravo
napravy / rozsah-dole vlevo
napravy / rozsah-dole vpravo

naprava 2

néapravy / rozvor

napravy / rozchod

napravy / pneumatika

napravy / symetricky vlevo-vpravo
ndpravy / rozsah-nahofe vlevo
ndpravy / rozsah-nahofe vpravo
ndpravy / rozsah-dole vlevo
ndapravy / rozsah-dole vpravo

napravy / odpruzeni
ndpravy / typ Fizeni
ndpravy / pohon
sekvence / sekvence
sekvence 1

sekvence / typ

sekvence / doba zataéeni
sekvence / Fizeni
sekvence / nabéh brzd
sekvence / kola oddélené
sekvence / zrychleni
sekvence / poloha pedalu
sekvence / min. rychlost

sekvence 2

sekvence / typ

sekvence / pouizit
sekvence / &as

sekvence / doba zataceni
sekvence / fizeni
sekvence / nabéh brzd
sekvence / kola oddélené
sekvence / zrychleni
sekvence / poloha pedalu
sekvence / min. rychlost

vyloudit presahy / vlevo
vyloudit presahy / vpravo
vyloudit presahy / nahofe
vyloudit pfesahy / dole
vyloudit presahy / veptedu
vyloudit pfesahy / vzadu

Priloha ¢. 1
list 5

false
9m
3m
3m
Oom
1m
Om
2m
Im
2m
315/80R22.5/9.00x22.5
true
-Om
-Om
Om
Om
5m
2m
315/80R22.5/9.00x22.5
true
-Om
-Om
Om
Om
normalni
predni
predni
zpomaleni
1s
-2 °
Os
false
8 m/s2
100 %
0km/h
zpomaleni
Cas
Os
1s
0°
Os
false
6 m/s2
82 %
0 km/h
10%
10%
0%
0%
0%
0%



brzdéni / pferozdéleni brzd
brzdéni / poutzit abs
brzdéni / pouzit esp

predstiet Mercedes

KinematicsObject
vlastnosti

razné / vlastnik 1

limity / min. rychlost
limity / max. rychlost
limity / min. zrychleni
limity / max. zrychleni
sekvence / korekéni draha
sekvence / pouZit pro pfivés
sekvence / sekvence
sekvence 1

sekvence / typ
sekvence / pouZit
sekvence / ¢as
sekvence / ndbéh brzd
sekvence / zrychleni
sekvence / polomér
sekvence / naklon
sekvence / sklon
sekvence / otoéeni
sekvence / z

sekvence 2

sekvence / typ
sekvence / pouizit
sekvence / &as
sekvence / ndbéh brzd
sekvence / zrychleni
sekvence / polomér
sekvence / naklon
sekvence / sklon
sekvence / otoéeni
sekvence / z

sekvence 3

sekvence / typ
sekvence / pouZzit
sekvence / ¢as
sekvence / nabéh brzd
sekvence / zrychleni
sekvence / polomér
sekvence / néklon
sekvence / sklon
sekvence / otoéeni
sekvence / z

sekvence 4

sekvence / typ
sekvence / pouizit
sekvence / &as
sekvence / ndbéh brzd
sekvence / zrychleni

Priloha ¢. 1
list 6

false
false
false

Mercedes
0 km/h
350 km/h
-100 m/s2
100 m/s2
10 m

true

zrychleni/zpomaleni
¢as

1s

Os

-1m/s2

-1827 m

0°

0°

0°

4m

zrychleni/zpomaleni
cas

1s

Os

-2 m/s2

722 m

4°

0°

0°

4m

zrychleni/zpomaleni
¢as

Os

Os

-2m/s2

-317m

0°

0°

0°

4m

zrychleni/zpomaleni
Cas

1s

Os

0m/s2



sekvence / polomér
sekvence / néklon
sekvence / sklon
sekvence / otoéeni
sekvence / z

predstiet Scania

KinematicsObject

vlastnosti

rGzné / vlastnik 1

limity / min. rychlost
limity / max. rychlost
limity / min. zrychleni
limity / max. zrychleni
sekvence / korekéni draha

sekvence / pouZit pro pfivés

sekvence / sekvence
sekvence 1

sekvence / typ
sekvence / pouZit
sekvence / ¢as
sekvence / nadbéh brzd
sekvence / zrychleni
sekvence / polomér
sekvence / naklon
sekvence / sklon
sekvence / otoéeni
sekvence / z

sekvence 2

sekvence / typ
sekvence / pouizit
sekvence / &as
sekvence / ndbéh brzd
sekvence / zrychleni
sekvence / polomér
sekvence / naklon
sekvence / sklon
sekvence / otoéeni
sekvence / z

sekvence 3

sekvence / typ
sekvence / pouzit
sekvence / ¢as
sekvence / nabéh brzd
sekvence / zrychleni
sekvence / polomér
sekvence / néklon
sekvence / sklon
sekvence / otoéeni
sekvence / z

primarni kontakt

vlastnosti

Priloha ¢. 1
list 7

-161m
0°
0°
0°
4m

Scania

0 km/h
350 km/h
-100 m/s2
100 m/s2
10 m

true

zrychleni/zpomaleni
¢as

1s

Os

-5m/s2

6350 m

0°

0°

0°

4m

zrychleni/zpomaleni
cas

1s

Os

0m/s2

790 m

0°

0°

0°

4m

zrychleni/zpomaleni
cas

1s

Os

-1m/s2

-969 m

0°

0°

0°

4m



pozice-lokalni / x
pozice-lokalni / y
pozice-lokalni / z
natoéeni-lokalni / nédklon
natodeni-lokdlni / sklon
natodeni-lokdlIni / otoéeni
reference point / reference x
reference point / reference y
reference point / reference z
reference point / location x
reference point / location y
reference point / location z

ees impulz

vlastnosti

kontakt / auto-pozice
kontakt / deformovat
¢asovani / pouzit
¢asovani / ¢as

¢asovani / poradi
kontakt / hloubka prekryti
kontakt / tfeni

kontakt / restituce
kontakt / delta v
kontakt / impulz

kontakt / deformacni energie

kontakt / ees definovat
Scania / ees

Scania / delta v

Scania / v dobéh

Scania / v vybéh

Scania / omega dobéh
Scania / omega vybéh
Scania / deformace
Scania / GEV

Scania / impulz ni

Scania / impulz nz

Scania / impulz ni (local)
Scania / impulz nz (local)
Mercedes / ees
Mercedes / delta v
Mercedes / v dobéh
Mercedes / v vybéh
Mercedes / omega dobéh
Mercedes / omega vybéh
Mercedes / deformace
Mercedes / GEV
Mercedes / impulz ni
Mercedes / impulz nz
Mercedes / impulz ni (local)
Mercedes / impulz nz (local)
ptenos / hloubka prekryti
pfenos / tfeni

ptenos / restituce

ptenos / sklon

ptenos / deformovat

Priloha ¢. 1
list 8

3m
3m
4m
0°
0°
-155°
-3m
-3m
-4m
Om
Om
Om

false
false
poradi
Os

1

Os

1

0
5km/h
23880 Ns
162434 )
ne

13 km/h
5km/h
39 km/h
35 km/h
-0 rad/s
-0 rad/s
Om

0

-113°
_0 °
-138°
2°

29 km/h
52 km/h
38 km/h
38 km/h
Orad/s
Orad/s
Om

2

67°

0°
133°

-1 °
false
true
true
true
false

Dale generovany desitky automatickych drobnych kontakt obou objekta.



Priloha ¢C. 2
list 1

Vybrané extrahované snimky z analyzy videozaznamu

Snimek 51

1V LID

MiVue_752D

2020711706 13:39:22 67 km/h
N48°1221.7 E 16°3552.6"

Snimek 73

1V LID

MiVue_752D

2020/11/06 13:39:23 63 km/h
N49°1221.4" E 16°3551.8"




Priloha ¢C. 2
list 2

WLD
MiVue_752
2020/11/06 13:3
48:1221.4" E 16°3551:8"%




Priloha ¢C. 2
list 3

Snimek 96

1V LID9 S s

MiVue 752D 2
06 13:39:23 63 kmdhy
2214" E 1673551.8"

Snimek 113

1V LID

MiVue_752D

2020/11/06 13:39:24 57 km/h
N 48412214 E 16°3551.2"




Priloha ¢C. 2
list 4

Snimek 121

1V LID
MiVue_752D

2020/11/06 13:39:24 57 km/h
N49%1221.1" E 16°3551.2"

1V LID

MiVue_752D

2020/11/06 13:39:24 57 km/h
N49°1221.1" E 16°35'61.2"

1V LID

MiVue_752D

2020/11/06 13:39:24 57 km/h
N49°1221.1" E 16°3551.2"
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X (m)

598817.03
598821.78
598828.02
598823.80
598828.12
598822.89
598822.56
598822.51
598822.96
598824.23
598815.43
598814.27
598813.23
598812.21
598813.07
598810.54
598808.95
598807.94
598803.27
598792.56
598780.41
598777.73
598774.69
598756.45
598758.92
598760.25
598761.64
598779.03
598800.06
598800.43
598797.57
598801.93
598803.43
598804.27
598804.53
598804.24
598802.69
598800.12
598801.96
598803.43
598803.70
598803.82
598802.03
598795.71
598803.94
598810.47
598813.15
598814.12
598815.96
598808.84
598811.09

PFiloha €. 3,
list 1
Vypis zamérenych bodu

y (m) z(m) popisek
1159514.38 242.60

1159515.97 242.76

1159504.51 242.73

1159501.84 242.60

1159499.37 242.78 VBM
1159500.40 242.57

1159498.97 242.53

1159498.20 242.50

1159496.32 242.41

1159493.63 242.31

1159488.87 242.35

1159490.90 242.39

1159492.17 242.35

1159492.84 242.31

1159493.27 242.35

1159493.23 242.21

1159493.04 242.20

1159492.84 242.20

1159490.84 241.96

1159485.86 241.27

1159480.53 240.31

1159486.31 240.41 vDzZ
1159492.12 240.27

1159484.26 238.97

1159478.46 239.09 vDzZ
1159475.38 239.07 VDZ
1159472.55 239.04

1159483.49 240.47 vDZ
1159489.35 241.73

1159489.61 241.78

1159502.55 241.95

1159505.04 242.20

1159506.33 242.25

1159507.80 242.31

1159510.05 242.37

1159511.51 242.38

1159512.50 242.42

1159505.11 242.19

1159505.51 242.35

1159507.54 242.39

1159508.48 242.44

1159510.92 242.43

1159515.79 242.31

1159526.41 242.19

1159531.36 242.22

1159520.59 242.43

1159516.42 242.52

1159515.28 242.56

1159514.50 242.59

1159514.02 242.58

1159503.79 242.48 Kanal



Znalec: Ing. Vladimir Krejéi, ICO 12121212, XXX, Husova 51, PSC 000 00

Zadavatel: Krajské feditelstvi policie xxxx kraje, ICO 21212121, XXX, Postovni
ulice 15, PSC 000 00.

Opatreni ¢j. KRXX/2023-xxx ze dne dd.mm.rrrr

(Priklad ¢. 3 — naraz vozidla do stromu a technicka prijatelnost havarie)
Znalecky posudek ¢. [dle evidence posudkii]

v oboru doprava, v odvétvi doprava silnicni, specializace posuzovani technickych pficin

nehod

Predmétem znaleckého posudku je posouzeni technické prijatelnosti havarie vozidla do
stromu, ke které mélo dojit dne dd.mm.rrrr na silnici €. [lI/XX v katastru obce XYZ, pfi které

doSlo ke hmotné skodé.

Datum zpracovani: dd.mm.rrrr.
Cislo/pocet vyhotoveni:  1/3 [uvede se, pokud se posudek podavé v listinné podobé]

Pocet stran: 21 stran posudku a 8 listd (stran) pfiloh.

[Pozn.: Pokud se znaleckym posudkem pfezkoumava jiny znalecky posudek, titulnistrana

obsahuje téZ udaj o této skutecnosti a Udaj, ktery znalecky posudek se pfezkoumava.]
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1 ZADANI

Znalecky posudek je vypracovan na zakladé opatfeni Policie ¢j. KRXX/2023-xxx ze dne
dd.mm.rrrr, podle kterého je Ukolem znalce zodpovédét tyto odborné otazky:

1. Podle spisového materidlu posoudit technickou prijatelnost vzniku a priibéhu nehodového
déje vyliceného fidicem vozidla Renault panem Janem Novdkem.
2. Uvést dalsi skuteCnosti, které budou znalcem zjistény.

Znalecky posudek byl vyzadan pro uUcely vedeného trestniho fizeni podle § 210
trestniho zakoniku v souvislosti s havarii predmétného vozidla Renault.

Zadavatelem nebyly sdéleny zadné skutecnosti, které by dle néj mohly mit vliv na
pFesnost zavéru tohoto znaleckého posudku.

2  VYCET PODKLADU

Pro zpracovani znaleckého posudku znalec vychazel z nize uvedenych zdroja dat.
2.1 PODKLADY POSKYTNUTE ZADAVATELEM

PFi zpracovani tohoto znaleckého posudku (dale jen ZP) znalec vychazel z obsahu spisu
poskytnutého zadavatelem tak, aby mohl zohlednit stav dokazovani v dané véci. Nezbytnym

zdrojem informaci tak byl:

[1]1  Spis sp. zn. KRXX/2023-xxx s obsahem ke dni dd.mm.rrrr s celkovym poctem listld xxx
(dale jen spis). Zdroje dat, ze kterych znalec Cerpal informace pro FeSeni odbornych
otazek, byly vybrany kvalifikovanou Uvahou znalce a jsou oznaceny v nalezu tohoto
posudku.

2.2 PODKLADY DOPLNENE NA VYZADANI ZNALCE

Studiem spisu bylo zjisténo, Ze tento neobsahuje nékteré dulezité zdroje dat, potifebné
pro posouzeni zadanych odbornych otazek. Pro upresnéni skutecného provedeni vozidla a
moznost posouzeni jeho stavu po poskozeni si znalec jako zdroj dat od zadavatele vyzadal:

[2]  Kopii osvédceni o registraci vozidla Renault.

[3] Fotodokumentaci pojistovny Jistota k prohlidce provedené technikem pojiStovny dne
dd.mm.rrrr.

Podklady byly zpracovatelem vyzadany dne dd.mm.rrrr a byly mu doruceny dne
dd.mmrrrr.
2.3 SETRENI PROVEDENA ZNALCEM
Informace ziskané z poskytnutych zdroji dat znalec ovéroval a doplfioval z téchto
zdrojl:
[4] Vozidlo Renault, prohlidka vozidla Renault po poskozeni byla provedena dne
dd.mm.rrrr (viz kap. 3.4.1 tohoto ZP).

[5]  Misto DN, zhlédnuti mista DN bylo znalcem provedeno dne dd.mm.rrrr (viz kap. 3.4.2
tohoto ZP).



[Pokud by znalec nemohl vySe uvedenymi Ukony, pFip. jinak, provést dopInéni nebo
ovéreni zakladnich podkladl nezbytnych pro feSeni DN, uvedou se potfebna vysvétleni, viz
priklad €. 2.]

2.4 POUZITY SPECIALIZOVANY SOFTWARE

Pro vypoctové modelovani byl pouZit specializovany software:

[6] Virtual Crash 4 s aktualizaci ke dni dd.mm.rrrr.

[7] PC Crash 12.1

3  NALEz
3.1  POPIS POSTUPU PRI SBERU CI TVORBE DAT
Z vybranych zdroji dat obsaZenych ve spisu byly ziskany podstatné informace o
vysledcich dosavadniho vySetfovani posuzované havarie. Z dozadanych podklad( byly ziskany
technické informace k provedeni havarovaného nakladniho vozidla Renault a k podrobnym
vysledkdm jeho prohlidky provedené technikem pojistovny Jistota po poskozeni. Nasledné byl
znalcem ovérovan skutecny rozsah a charakter poskozeni vozidla Renault a Setfenim na misté
DN byly doplnény a upfesnény Udaje vztahujici se k mistu DN. Ziskané informace byly
zpracovany tak, jak odpovida potfebam navazného resSeni DN.

3.2 SPISOVY MATERIAL
3.2.1 Protokol o nehodé v silni¢nim provozu

Podle protokolu o nehodé v silni¢nim provozu, dne dd.mm.rrrr v 18:45 hod. doslo na
mistni komunikaci v katastru obce XYZ k narazu nakladniho vozidla Renault do stromu.
Nakladni automobil fidil pan Jan Novak, ktery béhem jizdy manipuloval s naviga¢nim
pfistrojem a za jizdy se plné nevénoval fizeni uvedeného vozidla. Po projeti pfimého useku
komunikace doslo v prostoru levotocivé zatacky k vyjeti jim Fizeného nakladniho automobilu
Renault vpravo mimo pozemni komunikaci, kdy fidi¢ v dlsledku nevénovani se fizeni
pokracoval v zatacce prfimym smérem a nasledné predni ¢asti vozidla narazil do vzrostlého
stromu. Béhem dopravni nehody (dale jen DN) nebyl nikdo zranén a nedoSlo k Zadné dalsi
$kodé na majetku mimo uvedené vozidlo. Skoda na vegetaci nevznikla. Ridi¢ si zajistil odtah

vozidla po své linii v ramci zakonného pojisténi vozidla.

Vinikemm DN je vySe uvedeny fidi¢, ktery souhlasi se zavinénim DN, a souhlasi s
projednanim DN v pfikaznim Ffizeni, za coZ mu byla uloZena blokova pokuta ve vySi 500 K¢,

kterou na misté zaplatil a stvrdil svym podpisem.



3.2.2 HIlaseni skodni udalosti pojistovné Jistota

Z hlaseni Skodni udalosti ze dne dd.mm.rrrr, vyplyva, Ze pojistény pan Jan Novak
pojiStovné Jistota, vylicil prdbéh havarie jinym zpldsobem, nez vyplyva z protokolu o nehodé
v silni¢nim provozu (viz kap. 3.2.1), nebot v hlaseni je uvedeno, Ze k havarii doslo tak, ze , fidic
sjel zvozovky, vyhybal se zvéfi a najel do stromu”. Pojistni plnéni bylo pozadovano na ucet
pojisténého.
3.2.3 Potvrzeni o ucasti na DN

Podle potvrzeni o ucasti na DN ze dne dd.mm.rrrr, doSlo k DN na mistni komunikaci,
souradnice GPS 49.23204, 16.57818. Na vozidle bylo zjisténo poskozeni kapoty, levého
predniho svétlometu, pravého predniho svétlometu, mfizky chladice, chladice, predniho
narazniku. Dale bylo zjisténo poskozeni motorového prostoru s nim souvisejicim moznym
poskozenim dalSich dild. Odhadovana skoda 400 000,- K¢. Z protokolu o odtahu vyplyva, Ze
vozidlo bylo po havarii nepojizdné.
3.2.4 Detail relace o dopravni nehodé

Podle detailu relace o dopravni nehodé ze dne dd.mm.rrrr, byla nehoda oznamena ve
hh:mm hod. K DN doslo na mistni komunikaci v katastru obce XXX ve sméru jizdy od obce
Praha smér Brno. Pribéh havérie je popsan shodné, jako v protokolu o nehodé v silni¢nim
provozu (viz kap. 3.2.1).
3.2.5 Zapis o poskozeni motorového vozidla pojistovny Jistota

Podle zapisu o poskozeni vozidla ze dne dd.mm.rrrr k pojistné udalosti €. 1231231234,
vedené u pojistovny Jistota, byly na vozidle pfi pojistné udalosti poSkozeny tyto dily vozidla:

PR-NARAZNIK - poskozen, vyZaduje vyménu
MRIZKA CHLADICE - po3kozena, vyZaduje vyménu
SVETLOMET L - zni€en, vyZaduje vyménu
SVETLOMET P - zni¢en, vyzaduje vymé&nu

[V tomto prikladu neni uvddeén tplny vycet poskozenych dild, obecné se popiSe cely rozsah

poskozeni.]

Prohlidku proved| technik pojiStovny pan Vitézslav Némec, v protokolu uvedena
poznamka: ,totalni ekonomicka Skoda, prodej vraku”.
3.2.6 Nacrtek mista DN

V nekétovaném nacrtku z mista DN, viz zmenSena kopie na obr. 1, je schematicky

zachycena situace v misté DN, tvar smérového oblouku pfed mistem vyjezdu mimo



komunikaci, vyusténi rozSifené plochy v misté vyjezdu vozidla vpravo mimo komunikaci,

strom, do kterého Fidi¢ s vozidlem narazil, a konecna poloha vozidla u stromu.

Obr. 1: NGcrtek mista DN [zdroj PCR]

3.2.7 Fotodokumentace potizend PCR na misté havarie

Poskytnuta fotodokumentace v elektronické podobég, pofizend PCR pfi ohledani mista
havarie, zachycuje situaci bezprostifedné po DN a obsahuje celkem 15 ks barevnych fotografii
zmista DN. Jeji cely obsah je podstatny pro feSeni ZP a byl zohledriovan vramci dale
provadénych analyz.
3.2.8 Vypovédi ucastnika a svédka

Z jednotlivych vypovédi jsou pro technické posouzeni DN dulezité nasledujici
skutecnosti.
3.2.8.1 Jan Novdk (ridic¢ vozidla Renault)

V Ufednim zdznamu o podaném vysvétleni ze dne dd.mm.rrrr (C.I. 15 aZ 16 spisu) pan
Jan Novak, fidi¢ vozidla Renault, mj. uved|, Ze ,éumél do telefonu” a pak prisla rana a s vozidlem
narazil do stromu. Ve vozidle byl sam, Zadny naklad nevezl. Silnice vedla rovné&, potom tam
byla zatacka a on jel rovné a narazil do stromu. Mohl jet orientacné 50 aZ 60 km/h, mysli si, Ze

nebrzdil.



3.2.8.2 Jana Novdckova (kolegyné Fidice)

V Ufednim zaznamu o podaném vysvétleni ze dne dd.mm.rrrr (C.I. 17 aZ 18 spisu) pani
Jana Novackova (kolegyné fidice) k dotazu na pfedmétnou nehodu mj. uvedla, Ze kolega si vzal
auto a rekl ji, Ze s nim jede na servis, potom telefonoval, Ze mél nehodu. Na auté byla néjaka
zavada.

3.3 DOZADANE PODKLADY
3.3.1 Technicka data vozidla

Technicka data k vozidlu Renault RZ 3X5 1212, VIN... byla pfevzata z kopie Osvédceni o
registraci vozidla [série, &islo]. Udaje pouZité pfi analyze nehodového dé&je jsou uvedeny
v pFiloze €. 1 tohoto ZP v ¢asti ,dynamika” (nebo ,technické udaje”).

3.3.2 Fotodokumentace pojistovny Jistota

Poskytnuta fotodokumentace v elektronické podobé byla podle Udajd na snimcich
pofizena dne dd.mm.rrrr, tedy zcela zfejmé pfi prohlidce provedené panem Vitézslavem
Némcem, technikem pojistovny (viz kap. 3.2.5 tohoto ZP) a obsahuje celkem 45 snimkd, které
dokumentuji stav pfedmétného vozidla po poskozeni. Jeji cely obsah je podstatny pro feSeni
ZP a byl zohledriovan v ramci dale provadénych analyz.

3.4 SETRENi PROVEDENA ZNALCEM
3.4.1 Prohlidka vozidla Renault

Dne dd.mm.rrrr byla znalcem provedena prohlidka vozidla Renault, RZ 3X5 1212,
VIN...... v mist& jeho odstaveni po DN a to ve skladu PCR [misto prohlidky se upFesni] za G&asti
kpt. Miroslava Dvoraka. Prohlidkou byl znalcem ovéfovan skutecny rozsah poskozeni vozidla,
mérenim byla zjiSténa hloubka deformace v pfedni ¢asti vozidla a subjektivné byl posouzen
charakter stop vzniklych na vozidle pfi havarii. Soucasné bylo provéreno, Ze vozidlo neni
vybaveno paméti nehodovych dat EDR. ZjiSténa poskozeni byla dokumentovana fotograficky
a vysledky provedeného Setfeni jsou v kontextu popsany v kap. 4 posudek.

3.4.2 Zhlédnuti mista havarie provedené znalcem

Dne dd.mm.rrrr vdobé od hh:mm do hh.mm hod znalec proved| zhlédnuti mista
havarie. Pro analyzu havarie mél znalec k dispozici pouze nekétovany nacrt mista DN (viz
kap. 3.2.6). V ramci detailni prohlidky proto znalec proved| podrobné geodetické zaméreni
mista havarie. Pomoci stanice GNSS znalec zamé¥il tvar smérového oblouku pfed mistem
vyjezdu vozidla mimo komunikaci, tvar rozsifené plochy v misté vyjezdu vozidla a pfesnou
polohu stromu, do kterého Fidi¢ s vozidlem narazil. Vypis zamérenych bodl byl predan

zadavateli k zaloZeni do spisu.



Dale byl ovéfen stav stromu po havarii, zachovala posSkozeni kmene, tvar kmenu a
mérenim byly zjistén obvod kmene v riznych vyskach v misté narazu. V okoli stromu se stéle
nachazely zbytky neodklizenych stfepin z vozidla Renault po havarii. Posouzeny byly také
vyhledové poméry ve sméru jizdy fidiCe Jana Novaka. Zjisténé skutecnosti byly znalcem
zdokumentovany fotograficky a vysledky provedeného Setfeni jsou v kontextu popsany v

kap. 4 posudek.

4 POSUDEK
4.1 POUZITE METODY A POSTUP
PFi volbé metod pro analyzu havarie znalec vychazel z odborné literatury uvedené na

konci tohoto ZP. Pro vlastni analyzu znalec pouZil nize uvedené metody a postup:

1. Byla provérena kvalita podkladd a provedeno posouzeni jejich technické pfrijatelnost
zhlediska jejich vzajemné korespondence, korespondence s nespornymi
skuteCnostmi zjisténymi znalcem na zakladé jim provedenych vlastnich Setfeni a také
na zakladé zohlednéni jejich souladu s pfirodnimi zakony vramci ndavazného
vypoctového modelovani.

2. Byla provedena analyza mista DN, a to s ohledem na vyliceny pribéh havarie.

3. Byla provedena analyza vzajemné korespondence zjiSténého poskozeni vozidla, tvaru
kmenu stromu a stop zjiSténych na jeho kmenu.

4. Zrozsahu poSkozeni a navazného simulacniho vypoctového modelovani byla
dovozena rychlost vozidla bezprostfedné pred narazem do stromu.

5. Pomoci klasického vypoctového modelovani byla provedena analyza pohybu vozidla
pred stfetem a posouzena byla technicka pfFijatelnost vypovédi FidiCe z hlediska

vyli¢enych pfricin vzniku a prbéhu havérie.

4.2 TECHNICKA PRIJATELNOST PODKLADU

Na zakladé studia spisu a Setfeni provedenych znalcem bylo zjiSténo, ze predlozené
podklady jsou z technického hlediska pfFijatelné k zodpovézeni poloZenych otazek. Vyjimku
tvori vyliCeni udalosti fidicem Janem Novakem. Jim uvedené popisy havarie jsou vnitfné
rozporné, kdyz postupné uvadi manipulaci s navigacnim pfistrojem (viz kap. 3.2.1), vyhybani
zvéri (viz kap. 3.2.2 tohoto ZP), manipulaci s mobilnim komunikaénim zafizenim (viz kap.

3.2.8.1).



4.3 MISTO DN

[Uvede se popis mista DN, pripoji se obrdazek a pripadnd vysvétleni znalce.]

Ve sméru jizdy vozidla Renault se misto narazu vozidla do stromu nachazelo za

pocatkem levotocCivého smérového oblouku napravo od pozemni komunikace mimo silnici.

Obr. 2: Pohled na misto vyjeti a narazu vozidla Renault do stromu béhem prohlidky mista
znalcem [zdroj znalec]

4.4 ANALYZA KORESPONDENCE POSKOZENi VOZIDLA A STROMU
4.4.1 Poskozeni vozidla

[Uvede se popis markantnich poskozeni vozidla s odkazem na obrazky.]

V dUsledku pfedmétné havarie doslo na vozidle Renault k poskozeni jeho predni ¢asti.
Stav vozidla po poskozeni a stav terénu za vozidlem po havarii je zfejmy z obr. 3 aZ 6. Na obr.

3 a 4 je zachyceno poskozeni prfedni ¢asti vozu.



Obr. 3: Vozidlo v konecné poloze po ndrazu,
vypadnuty pravy svétlomet, plasty blizko stromu [zdroj PCR]

|
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Obr. 4: Detail poskozeni pfedni cdsti vozidla po poskozeni [zdroj pojistovna]
Na obr. 5 jsou zachyceny stopy za vozidlem po pohybu smérem ke stromu. Z obrazku

je patrné, Ze tyto stopy maiji charakter stop jizdnich a nikoliv blokovacich.

10



‘v“.ﬂr" < DEAL g \ S

Obr. 5: Detail stop za vozidlem, absentuji brzdné stopy, Cisty dezén [zdroj PCR]

Na obr.6 je v detailech zachycen stav dezén( tfi pneumatik na kolech vozidla
bezprostfedné po havarii, tak jak byl zdokumentovan PCR. Jedna se o kola PP, PZ a LP. Dezén
pneumatik je Cisty a stejné jako stopy za vozidlem svédci o tom, Ze kola vozu nebyla brzdéna.
Cisty stav dezénu pneumatiky ¢tvrtého LZ kola byl ovéFen znalcem pfi jim provedené prohlidce

VOzU.

Obr. 6: Pohled na Cisty dezén pneumatik kol vozidla v konecné oloz
(zleva kolo PP, PZ, LP) [zdroj PCR]

4.4.2 Charakteristiky mista havarie

Udané misto vyjezdu vozidla mimo komunikaci se nachazi ve sméru jizdy vozidla
Renault na zacatku levotocCivého smérového oblouku (viz obr. 7 vlevo, pohled proti sméru
jizdy vozidla Renault). Ve sméru jizdy vozidla Renault toto misto pfiléha k pravému okraji
komunikaci, terén je v misté vyjezdu vozidla nezpevnény, je nerovny, neni zde v3ak zadny
prikop. Ze zaméreni mista havarie vyplyva, Ze kmen stromu, se kterym se vozidlo stretlo (viz
obr. 7 vpravo), ma v misté narazniku obvod cca 102 cm (viz obr. 8 vlevo). Pokud v souladu

s vypovédi FidiCe predpokladame, Ze fidi¢ na zacatku smérového oblouku pokracoval
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viceméné v pfimém smeéru, pak mezi mistem, kde opustil komunikaci a mistem, kde narazil
do stromu, musel ujet vzdalenost cca 35 m, pfiCemZ neupraveny terén mezi mistem vyjezdu
mimo komunikaci a mistem narazu do stromu je mirné svaZzity a klesa ve sméru jizdy vozidla.

U kmene stromu se i v dobé zhlédnuti mista znalcem nachazely zbytky neodklizenych strepin

z vozidla Renault (viz obr. 8 vpravo).

: o ey
Obr. 7: Terén v misté vyjezdu vozidla mimo komunikaci plocha u vrcholu smérového oblouku
prilehla ke komunikaci (obr. vlevo), detail tvaru kmenu stromu ve vySce 0 aZ 70 cm nad terénem
(obr. vpravo) [zdroj znalec]

Obr. 8: Méreni obvodu kmene stromu v misté 20 cm nad terénem (obr. vlevo),
neodklizené zbytky stfepin u kmenu stromu (obr. vpravo) [zdroj znalec]

4.4.3 Vzajemna korespondence poskozeni vozidla a stromu

Na zaklad& fotodokumentace pofizené PCR na mista havarie a vysledk(l vlastnich
Setfeni provedenych znalcem (prohlidky vozidla a zhlédnuti mista havarie) bylo posuzovano,
zda veSkera poskozeni vozidla skutecné vznikla na misté havarie a v souvislosti narazem

predni ¢asti vozidla do kmene pfedmétného stromu.
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Obr. 9: Korespondence poskozeni vozidla s pfedmétnym stromem [znalec]

Z grafického znazornéni na obr. 9 a z vysledkl provedenych posouzeni Ize dovodit, Ze
poskozeni na vozidle koresponduji stvarem kmene stromu. Z posouzeni charakteru
poskozeni na vozidle Ize navazné dovodit prvotni znalecky zavér, Zze predmétné vozidlo
skutecné narazilo do predmétného kmene stromu, a to pfi svém dopredném pohybu.
Z technického hlediska se jevi jako nesporné, Ze veskera zjiSténa poskozeni na predni cCasti
vozidla vznikla v dUsledku ndrazu vozidla do kmene stromu. Z hlediska kompatibility
poskozeni nevznikd rozpor mezi provedenou analyzou a vypovédi fidice, tedy Ze k havarii

skute¢né doslo v daném misté narazem vozidla do stromu.

Navazneé jsou analyzovany jednotlivé aspekty stfetu vozidla s kmenem stromu a pohyb
vozidla po stfetu a pred stfetem, ve vztahu k plauzibilité (vérohodnosti a technické

prijatelnosti) vypovédi fidice o celkovém pribéhu havarie vozidla.

4.5 ANALYZA NARAZU VOZIDLA DO KMENE STROMU A JEHO POHYB PO STRETU
4.5.1 Stanoveni EES s ohledem na rozsah poskozeni vozidla

Hloubky trvalych deformaci po razu, zmérené znalcem na posuzovaném vozidle jsou
zakresleny na obr. 10, zohlednéné kvantitativni idaje jsou uvedeny v tabulce na stejném

obrazku.
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Obr. 10: ZjiStény Rozsah poskozeni na vozidle Renault [znalec]

Hodnotu kinetické energie, ktera se pfi narazu vozidla do stromu prfeménila na
deformacni praci, lze dovozovat na zakladé vyjadreni tzv. energetické ekvivalentni rychlosti
(dale jen EES). Pro jeji stanoveni Ize pouZit vice metod. Aplikovatelna je metoda energetickych
rastrQ, ziskanych z redlnych narazovych zkousek a reportl z téchto zkousek a také metoda

komparativnich odhad(, na zakladé porovnani's obdobné poskozenymi vozidly.

V daném pripadé je vSak nejlépe aplikovatelna metoda energetické ekvivalentni
rychlosti (EES) Crash 3, ktera zohlednuje charakteristiky tuhosti vozidla v misté jeho poSkozeni.
Hodnotu EES na predmétném vozidle Ize dovodit na zakladé komparace s vysledky vypoct
provedenych s vyuZitim software PC Crash metodou EES Crash 3. Provedeny byly celkem tfi
vypocty pro tfi typy vozidel, ktera jsou dobfe srovnatelna posuzovanym vozidlem Renault.
Jedna se vozidla typu Ford Pickup, Ford Transit VAN. a Dodge caravan (viz vyhodnoceni na obr.

11 az 13).

4 Vipedst EE5 Crash3 ®

[ Vypocet EES Crash 3

Databanka NHTSA  Deformace {EBS

1 Renault-Master Tdi - ~

1 Eq

EBS= : -25.2 kmsh
Smér rézu (45 - 45) 8:0 Jdeg
Deformaéni energie Ed: [45324 |4

a-1 B - 4

Edzzwz' oy & e !+—‘(L‘H1+L‘1)+G '(1+tan15)
il 6 6,7 2

w; = Ly~ L
EES

(O Restituce:

e =" (® Rychlost bodu razu:

Obr. 11: Vypocet EES metodou crash 3 - komparace s vozidly typu Ford pickup 2016,
3200 kg, hodnota EES cca 25 km/h
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[ Vypoget EES Crash 3
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Obr. 12: Vlypocet EES metodou crash 3 - komparace s vozidly typu Ford Transit VAN 2015,
2773 kg, hodnota EES cca 28 km/h
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Obr. 13: Viypocet EES metodou crash 3 - komparace s vozidly typu Dodge caravan 2005,
2131 kg,hodnota EES cca 25 km/h

Z provedenych vypoctl vyplyva, Ze pfi ekvivalentnim poskozeni, jako u vozidla Renault,

by EES u komparovanych vozidel dosahovala hodnot v rozmezi 25 km/h az 28 km/h. P¥i

zohlednéni rozdill mezi hmotnosti posuzovaného vozidla a hmotnostmi komparovanych

vozidel, Ize hodnotu EES pro pfedmétné vozidlo dovozovat nizsi, v rozmezi cca 21 az 26 km/h.

Ze zdokumentované polohy vozidla Renault po havarii je zfejmé, Ze pohyb vozidla po

narazu do stromu byl vcelku nevyznamny, prakticky nulovy. Z charakteru stop za vozidlem a

z Cistého dezénu pneumatik kol vozidla Ize dovozovat, Ze vozidlo pred narazem nebrzdilo.

Pro ovéreni odhadu EES a pro dovozeni rychlosti vozidla Renault bezprostfedné pred

narazem do stromu, bylo pouZito simulacni vypoctové modelovani s vyuzitim SW Virtual

Crash. V ramci pouZzitého SW byl pro FeSeni razu pouzit 3D impulzni model razu. Pro vypocet

pohybu vozidla po razu, byl vyuZit dynamicky model vozidla (vytvofeny jako dvoustopy,

jednohmotovy). Kmen stromu byl modelovan jako pevna, témér tuha a malo deformovatelna

prekazka s geometrii danou tvarem kmene stromu.
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4.5.2 Analyza stietu vozidla s kmenem stromu

Analyza stfetu vozidla s kmenem stromu a pohybu vozidla po stfetu je uvedena v

priloze €. 1 tohoto ZP. Z pfilohy jsou zfejmé dovozené parametry razu a charakteristiky

pohybu vozidla po stfetu. Ve vypoctu je zohlednéna dovozena vzijemna poloha vozidla a

kmenu stromu pred stfetem, charakteristiky razu zohlednuji zdokumentované poSkozeni

vozidla a jeho pohyb do konecné polohy po nezpevnéném povrchu, ktery svym charakterem

a smeérem odpovida pohybu do konecné polohy zdokumentované na fotografiich pofizenych

PCR.

4.6

Z vysledk( provedené analyzy vyplyvaji tyto dva hlavni zavéry:

Bezprostfedné pred narazem vozidla do kmene stromu se vozidlo Renault pohybovalo
rychlosti v rozmezi cca 23 km/h, maximalné 35 km/h.

Vysledky modelovani téz potvrzuji pfedpoklad, Ze vozidlo Renault nebylo pfed stfetem
zasahem fidice brzdéno.

ANALYZA POHYBU VOZIDLA PRED STRETEM A POSOUZENI PLAUZIBILITY
VYPOVEDI RIDICE

Pohyb vozidla pred stfetem je modelovan klasickym vypoctovym modelovanim na

principu metody zpétného odvijeni nehodového déje od mista narazu do stromu. Pfi

modelovani je zohlednéna kinematika pohybu vozidla z hlediska zjiSténych skutenosti.

Pribéh havdrie fidi¢ vozidla Renault popisuje tfemi zpUlsoby:

Z protokolu o nehodé v silni¢nim provozu (viz kap. 3.2.1) mj. vyplyva, Ze fidi¢ vozidla
Renault béhem jizdy manipuloval s navigaénim pristrojem, piné se nevénoval fizeni
vozidla. Po projeti pfimého Useku komunikace, v prostoru levotocivé zatacky doslo k
vyjeti jim Fizeného vozidla vpravo mimo pozemni komunikaci, fidi¢, v dUsledku
nevénovani se fizeni, pokracoval v zatdce primym smérem a nasledné predni ¢asti
vozidla narazil do vzrostlého stromu.

Z hlaSeni Skodni udalosti pojiStovné Jistota (viz kap. 3.2.2) predevsim vyplyva, Ze
k havarii doslo tak, Ze ,fidi¢ sjel z vozovky, vyhybal se zvéFi a najel do stromu”.

Z podaného vysvétleni fidice (viz kap. 3.2.8.1) pfedevsim vyplyva, Ze Fidi¢ manipuloval
s mobilnim komunikacnim zafizenim (,éumél do telefonu”) a pak pfisla rana a
s vozidlem narazil do stromu. Ve vozidle byl sam, zadny naklad nevezl. Silnice vedla
rovné, potom tam byla zatacka a on jel rovné a narazil do stromu. Mohl jet orientacné

50 aZ 60 km/h, mysli si, Ze nebrzdil.

16



Z vysledk( analyzy provedené v kap. 4.3 a 4.4 je zfejmé, Ze vozidlo Renault se v misté
mimo komunikaci pohybovalo po nezpevnéném povrchu, ktery byl vihky a pokryty spadanym
listim. V misté narazu za vozidlem absentuji brzdné stopy. Také dezén pneumatik byl po
havarii Cisty, coZ rovnéz nasvédcuje tomu, Ze by vlivem brzdéni nedochazelo ke smykani kol
po nezpevnéném terénu. Rovnéz z analyzy stfetu vozidla s kmenem stromu vyplyva, Ze vozidlo

pfed narazem nebylo zasahem Fidice brzdéno.

Pokud tedy vozidlo zasahem fidiCe nebrzdilo, mohlo zpomalovat jen vlivem vnitfnich a
valivych odport (vzdusny odpor Ize zanedbat). Terén byl v daném misté mirné svazity s klesani
ve sméru jizdy vozidla, coz urychlovalo pohyb vozidla. Pokud by Fidi¢ nebrzdil, ani
neakceleroval, Ize dovodit, Ze vozidlo by se vlivem zapornych vnitfnich a valivych odport
(pusobicich proti sméru pohybu vozidla) a kladného odporu stoupani (plsobiciho ve sméru

pohybu vozidla) pohybovalo pohybem viceméné rovnomeérnym.

Z analyzy stfetu vozidla s kmenem stromu a jeho pohybu po stfetu (viz kap. 4.5), jasné
vyplyva, Ze vozidlo do kmene stromu narazilo jen nizkou rychlosti nejvySe 35 km/h spiSe vSak
cca 25 km/h a pripadné i nizSi. Pokud by tedy Fidi¢ vyjel mimo vozovku neumysIné a na vzniklou
situaci by nereagoval, nelze dovozovat jinak, nez Ze mimo vozovku vyjel viceméné stejnou

rychlosti tedy 25 km/h, nejvySe 35 km/h na misto jim udané rychlosti 50 az 60 km/h.

Po neumyslném vyjeti mimo vozovku pfi rychlosti 25 az 35 km/h by se tak vozidlo po
jednotky sekund (50 az 3,6 s, vzavislosti na rychlosti vozidla) muselo pohybovat po
nezpevnéném povrchu, nejprve pravymi koly, nasledné i levymi koly. Pfi vjezdu na nezpevnény
povrch by se zménily projevy vozidla a je tedy otazkou, proc fidi¢, tfebaze se fizeni nevénoval,

by za celou tuto dobu nereagoval na zménu jizdni situace.

Uvedené charakteristiky, tedy vyjeti vozidla pfi nizké rychlosti mimo vozovku,
rovnomeérny pohyb vozidlo do mista narazu po jednotky sekund bez reakce FidiCe, tak

nevykazuji znaky nahodilé udalosti.
Z hlediska plauzibility se proto vypovédi fidice jevi jako nevérohodné, a to jak co do jim
udané rychlosti vozidla (50 aZ 60 km/h), tak i z hlediska celkového prabéhu havarie (nahodila

udalost vznikla nevénovanim se fizeni vozidla). O nevérohodnosti vypovédi svédcii to, Ze Fidic

posuzovanou udalost popisuje pokazdé jinym zpUsobem.

17



5 ODUVODNENI

5.1 KONTROLA POSTUPU

Pro FeSeni posuzované havarie mohl znalec vychazet z fotodokumentace pofizené PCR
bezprostfedné po havarii vozidla Renault. K dispozici mél téZz podrobnou fotodokumentaci
rozsahu poskozeni vozidla Renault, zjiSténého technikem pojiStovny Jistota, vcetné
podrobného popisu poskozeni jednotlivych dild vozidla. Ve vztahu k mistu DN mél znalec
nelplné informace, nebot PCR na misté havarie neprovadéla podrobné zaméFeni mista
havarie pro vytvoreni planku mista DN. Na misté havarie poridila pouze nacrt mista DN. Znalec
vSak mohl za pomoci tohoto nacrtu a dalSich Udajd o presném mistu havérie provérit situaci
na misté a za pomoci geodetického zaméreni doplnit chybéjici udaje o tvaru komunikace a
prilehlého terénu v misté havarie, mohl upfesnit polohu stromu a také tvar jeho kmene. Tyto
udaje pak mohl zohlednit pfi vypoctovém modelovani. Osobné mohl také posoudit rozsah

poskozeni vozidla a charakter stop vzniklych na vozidle v disledku narazu do stromu.

Pro provedeni analyzy narazu vozidla do stromu mohl znalec zohlednit komparacné
vypoctovy pristup na principu metody EES Crash 3. Pro FeSeni razu a pohybu vozidla po narazu
pouzil simulacni vypoctové modelovani a pomoci klasického vypoctového modelovani

posoudil plauzibilitu vypovédi fidice z hlediska pohybu vozidla pfed mistem narazu.
NiZe uvedend interpretace vysledkl pak pIné vychazi z provedenych analyz.

5.2 INTERPRETACE VYSLEDKU ANALYZY DAT

Z vysledkd Feseni, viz kap. 4 tohoto ZP, vyplyva, Ze ke zjisténému poskozeni predni
¢asti vozidla Renault dosSlo v daném misté havarie, a to narazem tohoto vozidla do stromu.
Z hlediska kompatibility poskozeni nevznika rozpor mezi provedenou analyzou a vypovédi

ridice, tedy Ze vdaném misté s vozidlem narazil do stromu (podrobné viz kap. 4.4).

Z charakteru stretu, vzniklého rozsahu poskozeni vozidla a ze zdokumentované
konecné polohy vozidla po narazu Ize vSak dovodit, Ze vozidlo Renault do stromu narazilo jen

v nizké rychlosti, 23 km/h, nejvySe 35 km/h (podrobné viz kap. 4.5).

Z vypovedi Fidi¢e mj. vyplyva, Ze poté, co vyjel s vozidlem mimo komunikaci, nebrzdil,
resp. si mysli, Ze nebrzdil. Pfedpoklad, Ze fidi¢ pfed narazem do kmene stromu skutecné
nebrzdil, potvrzuje fada zjiSténych skutecnosti, tedy absence brzdnych stop, Cisty dezén
pneumatik a také samotna analyza stfetu a pohybu vozidla po stfetu do konec¢né polohy

(podrobné viz kap. 4.6).
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Pokud by Fidi¢ pfed mistem narazu nebrzdil, ani neakceleroval, Ize dovodit, Ze by se
jim Fizené vozidlo pfi jizdé mimo komunikaci pohybovalo viceméné rovnomérnym pohybem,
z Cehoz vyplyva, Ze mimo vozovku by musel vyjet viceméné stejnou rychlosti tedy 25 km/h,

nejvysSe 35 km/h, a nikoliv jim udanou rychlosti 50 az 60 km/h.

Po neumysIiném vyjeti mimo vozovku pfi rychlosti 25 az 35 km/h by se vozidlo po
nezpevnéném terénu pohybovalo na draze cca 35 m, v zavislosti na rychlosti vozidla po dobu
5,0 az 3,6 s a je tedy otazkou, proc by fidi¢, tfebaze se nevénoval fizeni vozidla, za celou tuto
dobu nereagoval na zménu jizdni situace. Uvedené charakteristiky pohybu vozidla, tedy vyjeti
vozidla pfi nizké rychlosti mimo vozovku, rovhomérny pohyb vozidla do mista narazu po
jednotky sekund bez reakce fidice, nesvéd¢i o nahodilé udalosti. Z hlediska plauzibility se
proto vypoveédi fidiCe jevi jako nevérohodné, a to jak co do jim udané rychlosti vozidla v misté,
kde vyjel mimo vozovku (50 az 60 km/h), tak i z hlediska celkového pribéhu havarie (nahodila

udalost vznikla nevénovanim se fizeni vozidla, pfip. vyhybani zvéfri).

6 ZAVER
Otazka €. 1: Podle spisového materidlu posoudit technickou pfijatelnost vzniku a pribéhu
nehodového déje vyliceného Fidicem vozidla Renault panem Janem Novdkem.
Odpovéd na otazku ¢. 1:

Na zakladé provedené komplexni analyzy obsahu spisového materialu, podrobného
Setfeni znalce na misté havarie, prohlidky vozidla a provedené analyzy prdbéhu havérie
s vyuzitim vypoctového modelovani (kap. 4), Ize dovodit, Ze udalost vylicena fidicem vozidla
Janem Novakem probéhla ve skute¢nosti odliSnym zplsobem, neZ popsal jediny jeji Gcastnik,

tedy Fidi¢ vozidla Jan Novak.

Z objektivnich podkladd vyplynulo, Ze vozidlo narazilo do stromu jen nizkou rychlosti
25 az 35 km/h, a to bez predchoziho brzdéni. Pokud by Fidi¢ mimo vozovku vyjel neamysiné,
pfed mistem stfetu by nebrzdil ani neakceleroval, vozidlo by se po nezpevnéném terénu
pohybovalo viceméné rovnomeérnym pohybem, z ¢ehoz vyplyva, Ze by Fidi€ mimo vozovku
s nim musel vyjet viceméné stejnou rychlosti tedy 25 km/h, nejvySe 35 km/h, na misto jim
udané rychlosti 50 az 60 km/h. Pfi této nizké rychlosti by se vozidlo po nezpevnéném terénu
pohybovalo do mista narazu po jednotky sekund (3,6 aZ 5 s) a je tedy otazkou, proc by Fidi¢ na
takovou situaci za celou tuto dobu nereagoval a nesnaZzil se narazu vozidla do stromu zabranit.

Ani pFip. vyhybani zvéfi nijak nevysvétluje takové chovani ridice.
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Setfend udalost tedy vyhovuje zhlediska kompatibility po3kozeni, kdy? doslo
v predmétném misté k narazu vozidla do stromu, z hlediska plauzibility vSak nevykazuje znaky
nahodilé udalosti, nebot zjiSténé charakteristiky pohybu vozidla pfed narazem nasvédcuji

najeti vozidla do pfedmétného stromu malou, pfiblizné konstantni rychlosti.

Vypovédi fidiCe Ize tedy v otazce vzniku nehodového déje hodnotit jako technicky

neprijatelné, stejné jako v otazce vychozi rychlosti jeho vozidla.
Otazka €. 2: Uvést dalsi skutec€nosti, které budou znalcem zjistény.

Odpovéd na otazku €. 2:
Z4dné dal3i skute¢nosti, které by byly podstatné pro posouzeni predmétné DN, nebyly
zjistény.
POUZITA ODBORNA LITERATURA
Metody pouZité pro FeSeni znaleckého posudku vychazeji z téchto odbornych publikaci
[uvedeno je vice vhodnych publikaci, znalec uvede pouze ty, které skutecné pouZill:
[8] SEMELA, M. Analyza silni¢nich nehod I. Brno: 2012. s. 1-83. ISBN: 978-80-214-4548-2.
(skriptum)

[9] SEMELA, M. Analyza silni¢nich nehod Il. Brno: 2012. s. 1-83. ISBN: 978-80-214-4549-9.
(skriptum)

[10] RABEK, V. Vybrané postupy analyzy dopravnich nehod. Zilina, EDIS Vydavatelstvi
Zilinské univerzity. 2009. 199 s.

Seznam priloh:

Priloha €. 1: Analyza nehodového dé&je - Casoprostorova analyza v méfitku a parametry
vypoctu (8 stran)
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PFi zpracovani tohoto znaleckého posudku nebyl pfibran konzultant.

Odmeéna za vykon znalecké Cinnosti se nefidi smlouvou se zadavatelem a byla urcena

podle §8 31 a 32 zakona €. 254/2019 Sb. a vyhlasky ¢. 504/2020 Sb.

Znalecka dolozka

Tento posudek jsem podal jako znalec zapsany v seznamu Ministerstva spravedInosti

CR pro obor doprava, odvétvi doprava silni¢ni se specializaci pro posuzovani technickych

pricin nehod. Znalecky posudek je zapsan pod C. ........... evidence posudka.

V...dne dd.mm.rrrr

Otisk peceti

modré nebo fialové

barvy
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Priloha ¢. 1
list 2

Analyza pohybu — parametry

Virtual Crash 5 report; license: SW musi byt licencovan

projekt

vlastnosti

¢as / maximalni ¢as simulace
prostredie / farba okolia
prostredie / intenzita okolia
prostredie / farba slnka
prostredie / intenzita sinka
prostredie / automaticky smer

simulace

vlastnosti

simulace / metoda
simulace / integraéni krok
simulace / pocet iteraci

dynamika

Renault Master

vlastnosti

pozice-lokalni / x
pozice-lokalni / y
pozice-lokalni / z
natoéeni-lokalni / naklon
natoéeni-lokalni / sklon
natoceni-lokalni / otoéeni
reference point / reference x
reference point / reference y
reference point / reference z
reference point / location x
reference point / location y
reference point / location z

tuhé téleso
vlastnosti

rizné / jméno fidice
hmotnost-zatizeni / typ

6s
x:1;y:1;z21;w:
50 %

x:1;y:1; 221wl
50 %

true

sekvenéni integrace
Os
20

-1m
Im
0°
0°
-31°
1m
Om
-Om
Om
Om
Om

nakladni auto

hmotnost-zatizeni / hmotnost
hmotnost-zatiZeni / setrvaénost-x
hmotnost-zatizeni / setrvaénost-y
hmotnost-zatiZzeni / setrvaénost-z
dynamika / v (t=0s)

dynamika / vni (t=0s)

dynamika / vnz (t=0s)

dynamika / omega-x (t=0s)
dynamika / omega-y (t=0s)
dynamika / omega-z (t=0s)
dynamika / terén-statické téleso
contact / disable

kontakt / preferovany

kontakt / tfeni-terén

kontakt / restituce-terén

kontakt / tfeni-téleso

kontakt / restituce-téleso
kontakt / adheze

kontakt / kontaktovat kola
rozméry / délka

2550 kg
2190 kgm?2
12883 kgm?2
12883 kgm?2
27 km/h

0°

0°

0 rad/s

0 rad/s

0 rad/s
false

false
kudlich-slibar

m O R O K

false



rozméry / Sitka
rozméry / vyska
rozméry / vyska podvozku

rozméry / vyska tézisté
rozméry / offset tézisté y
ndpravy / naprava

naprava 1

napravy / predni previs

napravy / tézisté-predni ndprava
napravy / rozchod

napravy / pneumatika

napravy / symetricky vlevo-vpravo
napravy / rozsah-nahofe vlevo
napravy / rozsah-nahofe vpravo
napravy / rozsah-dole vlevo
napravy / rozsah-dole vpravo

naprava 2

néapravy / rozvor

ndpravy / rozchod

ndpravy / pneumatika

napravy / symetricky vlevo-vpravo
ndpravy / rozsah-nahofe vlevo
ndpravy / rozsah-nahofe vpravo
ndpravy / rozsah-dole vlevo
ndapravy / rozsah-dole vpravo

napravy / odpruzeni
néapravy / typ Fizeni
népravy / pohon
sekvence / sekvence
sekvence 1

sekvence / typ

sekvence / doba zatacéeni
sekvence / fizeni
sekvence / ndbéh brzd
sekvence / kola oddélené
sekvence / zrychleni
sekvence / poloha pedalu
sekvence / min. rychlost

sekvence 2

sekvence / typ

sekvence / pouizit
sekvence / &as

sekvence / doba zataéeni
sekvence / fizeni
sekvence / nabéh brzd
sekvence / kola oddélené
sekvence / zrychleni
sekvence / poloha pedalu
sekvence / min. rychlost

vyloudit presahy / vlevo
vyloudit presahy / vpravo
vylouéit pfesahy / nahofe
vylouéit pfesahy / dole
vylouéit pfesahy / veptedu

Priloha ¢. 1
list 3

2m
3m
Om
Im
Om
1m
1m
2m
205R16C
true
-Om
-Om
Om
Om
4m
2m
205R16C
true
-Om
-Om
Oom
Om
normalni
predni
predni
zpomaleni
1s
0°
Os
false
0m/s2
0%
0 km/h
zpomaleni
Cas
1s
1s
0°
Os
false
1m/s2
13%
0 km/h
10%
10%
0%
0%
0%



vylouéit pfesahy / vzadu

brzdéni / pferozdéleni brzd

brzdéni / pouzit abs
brzdéni / pouzit esp

strom

vlastnosti

pozice-lokalni / x
pozice-lokalni / y
pozice-lokalni / z
natoceni-lokalni / ndklon
natoéeni-lokalni / sklon
natoceni-lokalni / otodeni
reference point / reference x
reference point / reference y
reference point / reference z
reference point / location x
reference point / location y
reference point / location z

tuhé téleso

vlastnosti

dynamika / terén-statické téleso

contact / disable
kontakt / preferovany

optimalizace / pouZit vyskovou mapu

valec

vlastnosti

razné / polomér

rizné / vyska

razné / pocet stén
razné / vyska-segmentd

strom kolmo

vlastnosti

pozice-lokalni / x
pozice-lokalni / y
pozice-lokalni / z
natodeni-lokalni / ndklon
natodeni-lokdIni / sklon
natodeni-lokdIni / otoéeni
reference point / reference x
reference point / reference y
reference point / reference z
reference point / location x
reference point / location y
reference point / location z

tuhé téleso

vlastnosti

Priloha ¢. 1
list 4

0%

false
false
false

2m
-2m
1m
-12°
-17°
0°
-2m
2m
-1m
Om
Om
Om

true

false
kudlich-slibar
false

Om
2m
16
16

-2m
-26m
1m
0°

0°

0°

2m
26 m
-I1m
0Om
0Om
0Om



dynamika / terén-statické téleso

contact / disable
kontakt / preferovany

optimalizace / pouZzit vyskovou mapu

valec

vlastnosti

razné / polomér

razné / vyska

rizné / pocet stén
razné / vyska-segmentd

strom model

vlastnosti

pozice-lokalni / x
pozice-lokalni / y
pozice-lokalni / z
natoéeni-lokalni / naklon
natoéeni-lokalni / sklon
natoceni-lokalni / otoéeni
reference point / reference x
reference point / reference y
reference point / reference z
reference point / location x
reference point / location y
reference point / location z

tuhé téleso

vlastnosti

dynamika / terén-statické téleso

contact / disable
kontakt / preferovany

optimalizace / pouZzit vyskovou mapu

valec

vlastnosti

rizné / polomér

rizné / vyska

rizné / pocet stén
rdzné / vyska-segmentd

Renault

KinematicsObject

vlastnosti

razné / vlastnik 1

limity / min. rychlost
limity / max. rychlost
limity / min. zrychleni
limity / max. zrychleni
sekvence / korekéni dradha

Priloha ¢. 1
list 5

true
false
kudlich-slibar
false
Om
2m
16
16
-2m
-24m
1m
0°
-17°
0°
2m
24 m
-Im
Om
Om
0Om
true
false
kudlich-slibar
false
Om
2m
16
16

Renault Master
0 km/h

350 km/h

-100 m/s2

100 m/s2

10m
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list 6

vlastnosti

sekvence / pouZzit pro pfivés true
sekvence / sekvence
sekvence 1
sekvence / typ rovnomeérny
sekvence / pouzit éas
sekvence / &as 1s
sekvence / polomér 6339 m
sekvence / néklon 0°
sekvence / sklon 0°
sekvence / oto&eni 0°
sekvence / z 1m
sekvence 2
sekvence / typ rovnomérny
sekvence / pouzit Cas
sekvence / &as 1s
sekvence / polomér 149 m
sekvence / néklon 0°
sekvence / sklon 0°
sekvence / otoéeni 0°
sekvence / z 1m
sekvence 3
sekvence / typ rovnomeérny
sekvence / pouzit Cas
sekvence / &as 1s
sekvence / polomér -226m
sekvence / néklon 0°
sekvence / sklon 0°
sekvence / otoéeni 0°
sekvence / z im
sekvence 4
sekvence / typ rovnomeérny
sekvence / pouZzit éas
sekvence / ¢as 1s
sekvence / polomér Om
sekvence / ndklon 0°
sekvence / sklon 0°
sekvence / otoéeni 0°
sekvence / z im
sekvence 5
sekvence / typ zrychleni/zpomaleni
sekvence / pouizit éas
sekvence / &as 1s
sekvence / nabéh brzd Os
sekvence / zrychleni 0m/s2
sekvence / polomér -316m
sekvence / néklon 0°
sekvence / sklon 0°
sekvence / otoéeni 0°
sekvence / z im
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list 7

pozice-lokalni / x 2m
pozice-lokalni /y -2m
pozice-lokalni / z im
natodeni-lokdlni / ndklon 0°
natodeni-lokdlini / sklon 0°
natodeni-lokdIni / otoéeni 149°
reference point / reference x -2m
reference point / reference y 2m
reference point / reference z -Im
reference point / location x Om
reference point / location y Om
reference point / location z Om
ees impulz
vlastnosti
kontakt / auto-pozice false
kontakt / deformovat false
¢asovani / pouzit pofadi
¢asovani / ¢as Os
¢asovani / poradi 1
kontakt / hloubka pFekryti Os
kontakt / tfeni 1
kontakt / restituce 0
kontakt / delta v 3 km/h
kontakt / impulz 20724 Ns
kontakt / deformacni energie 69711
kontakt / ees definovat objekt 1
kontakt / ees - objekt 1 23 km/h
Renault Master / ees 23 km/h
Renault Master / delta v 29 km/h
Renault Master / v dobéh 27 km/h
Renault Master / v vybéh 3 km/h
Renault Master / omega dobéh Orad/s
Renault Master / omega vybéh Orad/s
Renault Master / deformace Om
Renault Master / GEV 1
Renault Master / impulz ni 152°
Renault Master / impulz nz -3°
Renault Master / impulz ni (local) -177°
Renault Master / impulz nz (local) -3°
strom / ees 0 km/h
strom / deltav 0 km/h
strom / v dobéh 0 km/h
strom / v vybéh 0 km/h
strom / omega dobéh Orad/s
strom / omega vybéh -Orad/s
strom / deformace Om
strom / GEV 0
strom / impulz ni -28°
strom / impulz nz 3°
strom / impulz ni (local) -26°
strom / impulz nz (local) -17°
pfenos / hloubka prekryti false
pfenos / tfeni true
pfenos / restituce true
pfenos / sklon true
pfenos / deformovat false

auto-ees

auto ees
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list 8

vlastnosti
ptredvolené hodnoty / deformovat false
ptredvolené hodnoty / hloubka prekryti Os
ptedvolené hodnoty / tieni 1
ptredvolené hodnoty / restituce 0
ptedvolené hodnoty / sklon 0°

autoees / kontakt [ omezit od: ‘ do: |

]
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