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Abstrakt

Clanek pojednavé o feseni realné dopravni nehody motocyklu s vozidlem,
vybavenym neschvalenym ochrannym pfednim ramem. Nehod¢ je
posuzovana jak z hlediska technického, tak i soudné I¢katského a v zavéru
je shrnuto i pravni feSeni, ke kterému pfislusné organy dospély. Tento
¢lanek byl jiz publikovan na konferenci ExFoS 2019.

Klicova slova: dopravni nehoda, motocykl, motocyklista, ochranny ram,
zranéni.

Abstract

The article deals with the solution of a real traffic accident of a motorcycle
with a vehicle equipped with a non-approved protective front frame. The
accident is presented from a technical and forensic medicine point of view
and also summarizes the legal solution. This article was published at the
ExFoS 2019 congress.

Keywords: traffic accident, motorcycle, motorcyclist, protective frame,
injury.

1. UVOD

V Ceské republice mize byt k provozu na pozemnich komunikacich
uzivéano tzv. technicky zpisobilych vozidel, tedy vozidel, ktera
spliiuji ustanoveni vyhlasky 341/2014 Sb. Dle ptilohy ¢. 12

Obr. 1 Ochranny rdm na vozidle (zdroj: PCR).
Fig. 1 Protective frame in the vehicle (source: police).
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uvedené vyhlasky patii mezi vybavu podléhajici schvalovani také
ochranné ramy vozidel (bod 8a pfilohy). Pii dopravni nehodé¢,
kterou se tento ¢lanek zabyva, doslo ke stfetu motocyklisty
na motocyklu s uzitkovym vozidlem. Jednalo se o pickup vybaveny
vpredu neschvalenym ochrannym ramem (viz obr. 1). Kontakt
motocyklisty s timto ramem mél pro motocyklistu pomérné zavazné
nasledky. V ¢lanku je popsano jak technické feseni predmétné DN,
tak i soudné Iékai'sky pohled na danou problematiku se zamétenim
na vliv ochranného ramu na zranéni motocyklisty. Zavérem je
rovnéz proveden teoreticky pravni rozbor dané problematiky a jeho
porovnani se skute¢nym pravnim fesenim.

2. DOPRAVNI NEHODA A JEJI TECHNICKE RESENI

2.1 Popis dopravni nehody

Mistem dopravni nehody (dale jen DN) byla silnice II. tfidy v obci.
Motocyklista na motocyklu Ducati Monster (dale jen motocykl)
predjizdel vozidlo Ford Ranger (dale jen vozidlo), které odbocovalo
vlevo. Dle ptivodni vypovédi fidice vozidla prijel po uvedené silnici
a nasledné chtél odbocit vlevo na Cerpaci stanici. Ze zdznamu

DOLI: http://dx.doi.org./10.13164/S1.2020.2.14
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Obr: 2 Planek mista DN se zvyraznénymi podstatnymi stopami (zdroj: PCR).
Fig. 2 Plan of the accident scene with highlighted significant marks (source: police).

Obr: 3 Castecné vyvraceny sloupek dopravni znacky (zdroj: PCR).
Fig. 3 Partially displaced traffic sign jamb (source: police).

kamery na Cerpaci stanici je vSak ziejmé, ze vozidlo z této stanice
bezprostiedné pied stfetem vyjelo. Ridi¢ tedy najel na silnici a ihned
zahéjil odbocovani vlevo zpét na Cerpaci stanici. Pti tomto druhém
odbocovani byl jiz predjizdén motocyklistou a doslo k te¢nému
stietu pravé strany motocyklu a levého ptfedniho rohu vozidla.
Soucasné také doslo ke stfetu pravé dolni koncetiny motocyklisty
s ochrannym ramem vozidla. Nasledné byli motocyklista
i motocykl odhozeni vlevo smérem do prostoru Cerpaci stanice,
kde motocyklista jesté narazil do dopravni znacky, kterou ¢aste¢né
vyvratil — viz obr. 2 a 3.

2.2 Korespondence poskozeni, vzajemna stietova poloha

2.2.1 Poskozeni vozidla

Z dostupné fotodokumentace je po predmétné DN na vozidle ziejmé
poskozeni levého predniho blatniku a pfedniho narazniku. Také je
patrny otér na boku pneumatiky levého predniho kola — viz obr 4.

2.2.2 Poskozeni motocyklu

Na motocyklu doslo pfi pfedmétné DN k poskozeni pravé i levé
strany motocyklu, odlomeni vyfuku, packy ptedni brzdy a stupacky
s pedalem zadni brzdy na pravé stran¢ motocyklu a k poskozeni
kapotaZze za sedlem a pfedniho Stitu motocyklu — viz obr. 5 az 7.

Obr: 4 Poskozenti levé predni ¢dsti vozidla (zdroj: PCR).
Fig. 4 Damage of the front lef part of the vehicle (source: police).

Obr. 5 Poskozeni pravé strany riditek, chybi packa predni brzdy
(zdroj: PCR).
Fig. 5 Damage of the right side of the handlebar, missing the front
brake lever (source: police).

2.2.3 Vzdajemnd korespondence poskozeni

Kontaktem motocyklu s vozidlem doslo na motocyklu k posSkozeni
pravé strany fiditek v¢. ulomeni packy predni brzdy. Toto velmi
dobfe vyskoveé i charakterem koresponduje s poSkozenim LP
blatniku vozidla. Déle pak doslo k poSkozeni pravé strany nadrze
motocyklu, kde jsou patrné otéry Cerné barvy. Toto poskozeni

15



SOUDNj Rocnik 31 + 2/2020
INZENYRSTVI Doprava + Transportation

Obr. 7 Poskozeni levé a horni strany motocyklu (zdroj: PCR).
Fig. 7 Damage of the left and top side of the motorcycle
(source: police).

vyskové i charakterem koresponduje s kontaktem s pfednim
naraznikem vozidla, resp. s trubkou, kterd tvofi ochranny ram.

- Dale jsou na motocyklu patrné ¢erné otéry v mistech, kde doslo
Obr. 6 Poskozeni pravého boku motocy k,l”’ chybejici stupacka k odlomeni vyfuku a pravé stupacky s brzdovym pedalem. Tento
s peddlem zadni brzdy, praskly drZak vyfuku, chybéjici vyfuk otér byl patrné zptisoben kontaktem s pneumatikou LP kola vozidla.

(zdroj: PCR). . L , . . N
Fi . . L Jednotliva markantni poskozeni motocyklu jsou znazornéna
ig. 6 Damage to the right side of the motorcycle, missing footrest i . o7 i o
na obr. 8 (bilou barvou, Sipky), véetné vyskového porovnani

with rear brake pedal, cracked exhaust holder, missing exhaust )
(source: police). s poSkozenim vozidla Ford.

Obr. 8 Vyskova korespondence poskozeni vozidla a motocyklu (zdroj: PCR).
Fig. 8 Height correspondence of vehicle and motorcycle damage (source: police).
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Obr. 9 Poloha kolene motocyklisty beéhem jizdy (zdroj: autor).
Fig. 9 Position of motorcycle knee while driving (source: author).

S uvedenym poskozenim také souvisi poranéni pravé dolni
koncetiny motocyklisty kontaktem s trubkou rdmu vozidla Ford.
Za jizdy se koleno motocyklisty nachazi v prohlubni nadrze, tedy
bezprostiedné za zdokumentovanym poskozenim nadrze, ve vysce
cca 80 cm nad terénem — viz obr. 9.

2.2.4 Vzdajemna stietovd poloha

Z provedené korespondence poskozeni a ze skutecnosti, Ze nebylo
kontaktem s vozidlem Ford poskozeno piedni kolo motocyklu
ani prava strana piedni vidlice (tedy ke kontaktu muselo dojit
bezprostfedné za pirednim kolem) a z technicky pfijatelného
zpusobu pohybu obou Gcastnikd danym mistem, vyplyva vzdjemna
stfetova poloha takova, kdy vozidlo Ford narazi levym pfednim
rohem do motocyklu pod uhlem cca 10 az 15° — viz obr. 10.
Bezprostfedné pred timto kontaktem doslo jiz k te¢nému stietu
pravé strany fiditek motocyklu s LP blatnikem vozidla.

Obr. 10 Vzajemna stretova poloha vozidla a motocyklu
(zdroj: autor).
Fig. 10 Relative impact position of the motorcycle and the vehicle
(source: author).

2.3 Misto stietu
Misto stietu lze dovodit ze zdokumentovanych stop na misté
DN, kdy zfejm¢ pfedni kolo motocyklu zanechalo bezprostiedné

po stfetu stopu, oznacenou v planku mista DN i v protokolu
o nehodé¢ ¢islem 1 — viz obr. 11.

2.4 Stiet a postietovy pohyb

2.4.1 Stiet a postietovy pohyb motocyklu

Z dostupnych podkladi je zfejmé, Ze motocykl se po stretu
pohyboval na draze cca 32 m, z toho cca s = 28m se jiz sunul
po vozovce pii soucasném zanechéani dieci stopy. Dle [4] je obvyklé
zpomaleni daného typu motocyklu pfi jeho sunuti po zivicném
povrchu cca a = 4,5 m/s?. Rychlost motocyklu v okamziku po&atku
sunuti, a tedy i jeho rychlost bezprostredné po stetu lze pak stanovit
vztahem:

v=+2-a-s =15,87 m/s, (1

tedy cca 57 km/h. S ohledem na vzniklé deformace a zranéni
motocyklisty 1ze uvazovat ztratu rychlosti motocyklu vlivem stretu
cca 10 az 15 km/h. Tedy stfetové rychlost motocyklu mohla byt
okolo 70 km/h.

Tuto lze ovéfit rovnéz z kamerového zaznamu, ktery zachycuje
pohyb motocyklu bezprostiedné pred stfetem. Kamera, kterou byl
zéaznam poftizen, se nachdzela na sloupu zastteseni Cerpaci stanice,
viz obr 12.

Na zaznamu je pak patrny prijezd motocyklu usekem cca 15m
dlouhym, ktery se nachazi cca 43 m od mista stfetu. Na tomto zabéru
je patrné vodorovné dopravni znaceni (dale jen VZD) ,,Podélna
¢ara prerusovana“ — viz obr. 13.

Jak vyplynulo z provedené¢ho zaméteni, byla délka jednotlivych
Car této VDZ cca 3,0m a délka mezer mezi nimi cca 1,5m.
Po zakresleni téchto ¢ar do skutecného tvaru vozovky v¢. zndmé
polohy kamery ziskdme nasledujici situaci — viz obr. 14.

Naslednou analyzou videozédznamu se vzorkovaci frekvenci 5 fps
(snimkt/sekundu) 1ze motocykl nalézt na celkem Sesti snimcich —
viz obr. 15 az 20 (zdroj: videozaznam).

Kromé podéIné polohy motocyklu je rovnéz z jeho pohybu patrné
jiz probihajici pficné premisténi. Zatimco na prvnim snimku se
motocykl nachdzi cca uprostred svého jizdniho pruhu, na poslednim
se jiz zfetelné pfiblizuje ke stfedové Care. Po prekresleni polohy
motocyklu z jednotlivych snimki do situace z obrazku oznaceného
jako obr. 14 obdrzime nasledujici zndzornéni pohybu motocyklu
zaznamenavanym usekem (viz obr. 21).

Na pftilozené pomocné ose Ize pak odecist ujetou drahu mezi
jednotlivymi snimky a nasledné vypocist prlimérnou rychlost
motocyklu mezi jednotlivymi pozicemi, popf. i kumulativné
od vychozi pozice — viz tab. 1.

Z hlediska vypocCtu je spolehlivéjsi kumulativni udaj. Jak je
z tabulky patrné, pohybovala se rychlost motocyklu pfi prijezdu
useku nachazejiciho se v zabéru kamery, v rozmezi 70 az 72 km/h.
Tento tdaj dobte koresponduje s jiz vySe stanovenou rychlosti
motocyklu.

2.4.2 Stfet a postietovy pohyb vozidla

Vozidlo se po stietu do kone¢né polohy posunulo o cca 7,5 metru.
S ohledem na to, Ze fidi¢ vozidla dle své vypovédi nestihl reagovat
pted stietem, je ziejmé, ze k brzdéni vozidla doslo az po stietu. Ani
na konci pohybu vozidla nebyly zadokumentovany viditelné stopy
po brzdéni, za technicky piijatelné primérné zpomaleni vozidla Ford
po stietu Ize tedy povazovat rozmezi cca a =2 az 3 m/s?, tedy rychlost
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Obr. 11 Misto stietu (zdroj: autor).
Fig. 11 Place of impact (source: author).

Obr. 12 Umisténi kamery (zdroj: [3]).
Fig. 12 Location of the camera (source: [3]).

Obr. 13 Viditelny usek komunikace silnice ¢. 11/492 na videozaznamu (zdroj: video).
Fig. 13 Visible section of road No II / 492 on video (source: video).

Tab. 1 Vypocet rychlosti motocyklu (zdroj: autor).
Tab. 1 Calculation of the motorcycle speed (source: author).

Pozice ¢.  Poloha predniho kola Ujeta vzdalenost Odpovidajici rychlost Ujeta vzdalenost Odpovidajici rychlost

cca od pi‘edchozi pozice od pozice ¢. 0
[m] [m] [km/h] [m] [km/h]
0 0 - - - -
1 4 4 72 4 72
2 7.8 3,8 68 7,8 70
3 11,6 3.8 68 11,6 70
4 15,7 4,1 74 15,7 71
5 19,9 42 76 19,9 72
prumér 72 71
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Obr. 14 Cdst vodorovného dopravniho znaceni patrnd na zabéru kamery (zdroj: autor).
Fig. 14 Part of the horizontal traffic sign visible on the camera (source. author).

Obr. 15 Motocykl prednim kolem mezi 1. a 2. ¢arou, ¢as: 06:59:35.4, pozice 0.
Fig. 15 Motorcycle front wheel between 1st and 2nd line, time: 06:59:35.4, position 0.

Obr. 16 Motocykl prednim kolem cca na konci 2. ¢ary, cas: 06:59:35.6, pozice 1.
Fig. 16 Motorcycle front wheel approx. at the end of the 2nd line, time: 06:59:35.6, position 1.

Obr. 17 Motocykl prednim kolem pred koncem 3. ¢ary, cas: 06:59:35.8, pozice 2.
Fig. 17 Motorcycle front wheel before the end of line 3, time: 06:59:35.8, position 2.
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Obr. 18 Motocykl zadnim kolem cca na zacatku 4. cary, cas: 06:59:36.0, pozice 3.
Fig. 18 The motorcycle rear wheel at the beginning of the 4th line, time: 06:59:36.0, position 3.

Obr. 19 Motocykl zadnim kolem pred 5. carou, cas: 06:59:36.2, pozice 4.
Fig. 19 Motorcycle rear wheel before Sth line, time: 06:59:36.2, position 4.

Obr. 20 Zadni éast motocyklu za 5. ¢arou, cas: 06:59:36.4, pozice 5.
Fig. 20 Rear of the motorcycle behind the 5th line, time: 06:59:36.4, position 5.

Obr. 21 Pozice motocyklu pri jeho prijezdu pred kamerou (zdroj: autor).
Fig. 21 Position of the motorcycle when passing it in front of the camera (source: author).

vozidla Ford po stfetu mohla byt cca 20 az 24 km/h. S ohledem  vozidla Ford. S ohledem na vyrazny nepomér hmotnosti vozidla
na charakter stfetu, kdy motocykl a zejména motocyklista se  a motocyklu, resp. motocyklisty 1ze usuzovat na urychleni vozidla
,,zasekli* o predni trubkovy ram vozidla, 1ze usuzovat na zrychleni ~ Ford pouze v fadu jednotek km/h.
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2.4.3 Simulace nehodového déje

Nehodovy d¢j byl rovnéz simulovan s podporou simula¢niho
programu Virtual CRASH a jako technicky piijatelné bylo nalezeno
takové feSeni, kdy stfetova rychlost motocyklu byla 71 km/h
a stfetova rychlost vozidla 20 km/h.

2.5 Pohyb vozidel pred stietem

2.5.1 Predstietovy pohyb motocyklu

Jak bylo uvedeno vyse, lze Castecné rekonstruovat pohyb
motocyklu pred stfetem z dostupného videozaznamu. Motocykl
se pfed mistem stietu pohyboval rychlosti cca 70 az 72 km/h
a ve vzdalenosti cca 62 m pied mistem stietu (na zaCatku useku
zaznamenaného kamerou) jiz probihd jeho pficné premisténi
vlevo, ziejmé z divodu predjeti vozidla. Protoze neni zfejmé, kde
se ptri¢né v jizdnim pruhu motocykl nachazel na pocatku tohoto
manévru, bude dale uvazovano s hodnotou 62m pied mistem
stietu jako s hodnotou minimalni. Nelze vSak vyloucit, ze dany
manévr probihal jiz diive.

2.5.2 Predstretovy pohyb vozidla Ford
S ohledem na prijezd doddvkového vozidla, které projelo
na zdznamu kamery cca 5,8 sekundy pied motocyklem rychlosti
cca 54 km/h a na to, Ze vozidlo projelo oblasti na zaiznamu kamery
jesté o cca 5,0 sekundy diive je zfejmé, ze mélo-li vozidlo dat
dodavkovému vozidlu pfednost, muselo na vyjezdu z Cerpaci
stanice zastavit. V dalSim je tedy uvazovan rozjezd vozidla
z vyjezdu z Cerpaci stanice, tj. z mista 26,0 m pied mistem stfetu.
Pokud by se vozidlo rozjelo bezprostfedné po projeti doddvkového
vozidla, zbyvalo do stfetu cca 7,09 sekundy a motocykl se nachézel
cca 140 m pfed mistem stfetu a byl jiz pro fidice vozidla viditelny.
Pro piedstretovy pohyb vozidla lze tedy dale uvazovat dve varianty:
1. rozjezd na stfetovou rychlost 20 km/h a nasledné odboceni
do mista stietu bez zastaveni a
2. rozjezd do pravého jizdniho pruhu, zastaveni a kontrola situace
za vozidlem a nasledny rozjed do stfetu na rychlost 20 km/h.

Z analyzy prvni varianty vyplyva, ze vozidlo za¢ina vybocovat
doleva k Eerpaci stanici cca 1,63 sekundy pred stietem, kdy se
motocykl nachazi cca 32,2 m pfed mistem stietu, tedy piedni ¢asti
cca 18 metrd za zadni Casti vozidla a pfi¢né cca na stiedové cate,
nebo jiz ¢astecné v protismérném jizdnim pruhu. Pro fidice vozidla
Ford byl tedy motocykl jednoznacné viditelny a z jeho pfi¢né
polohy byl zfejmy i umysl vozidlo Ford ptedjet.

Z analyzy druhé varianty pak vyplynulo, Ze na rozjezd,
nasledné zastaveni a rozjezd do stfetu potieboval fidi¢ vozidla
¢as cca 4,87 + 2,22 = 7,09 sekundy, tedy stejny Cas, jaky
od jeho rozjezdu z vyjezdu Cerpaci stanice zbyval do stfetu.
Na kontrolu situace za vozidlem a rozhodovani o odboceni tedy
jiz zadny Cas nezbyval a v okamziku jeho rozjezdu z pravého
pruhu do mista stfetu by se motocykl nachazel ve vzdalenosti
cca 43,8 m od mista stietu, pfedni ¢asti cca 32 metrd za zadni
¢asti vozidla, a tedy byl pro fidice vozidla Ford viditelny.
Motocykl se pti¢né nachazel pobliz stiedové ¢ary a premistoval
se dale vlevo. Bylo tedy mozné dovodit imysl motocyklisty
ptredjet vozidlo. S ohledem na vyse uvedené hodnoty ¢asii pro
jednotlivé ¢asti manévru se vsak tato varianta jevi technicky
jako nepravdépodobna.

2.6 Moznosti odvraceni stietu

2.6.1 MozZnost odvraceni sti‘etu Fidicem vozidla Ford

Ridi¢ vozidla Ford m&l moznost stietu zabranit, pokud by pied
odbocenim vlevo na Cerpaci stanici nechal projet motocykl. Jak
je patrné z predchozi analyzy, nachazel se motocykl v okamziku
pocatku rozjezdu vozidla Ford z vyjezdu z Gerpaci stanice cca 140m
pred mistem stietu, tedy cca 114 metrti od vozidla Ford a ve vyhledu
na motocykl fidi¢i vozidla Ford nebranily zadné pevné ani pohyblivé
prekazky. Pfi nasledném vyboceni vlevo, zpét na Cerpaci stanici,
rovnéz mohl pied timto manévrem motocykl pozorovat, a to
ve vzdalenosti 18, resp. 32 metrii za vozidlem Ford. Soucasné jiz
bylo z pohybu motocyklu smérem do protismérného jizdniho pruhu
ziejmé, ze motocyklista ma v imyslu vozidlo Ford ptedjet.

2.6.2 MoZnost odvrdceni stiretu motocyklistou

U motocyklisty 1ze uvazovat moznost odvraceni stietu takovou, kdy
by se pohyboval v misté povolenou rychlosti 50 km/h (13,9 m/s),
namisto analyzou stanovenych 71 km/h, a to v okamziku, kdy mohl
umysl fidi¢e Ford odbocit vlevo poprvé pozorovat, tedy kdy vozidlo
bylo natoceno natolik, aby byl jeho manévr ziejmy. Z predchozi
analyzy vyplyva, Ze takovy okamzik nastal pro ob¢ fesené varianty
v Case cca 1,2 sekundy pred stietem, kdy se motocykl nachazel
ve vzdélenosti cca s, = 23,7 m pfed mistem stfetu. Aby dokdazal
motocykl zastavit na takovéto draze, musel by po reakcni dobé
v délce trvani 1,0 sekundy, pfi zanedbani nab¢hu brzdného ucinku,
brzdit primérné se zpomalenim:

v? 13,92

T —v) 2(23.7-13,9-10)

=983 m/s’. (2)

Takové zpomaleni je na hranici, spiSe za hranici technickych
moznosti pfedmétného motocyklu. Tedy ani pfi jizdé rychlosti
50 km/h by motocyklista ani intenzivnim brzdénim stfetu
nezabranil.

2.7 Technicka pri¢ina DN

Z provedené analyzy nehodového déje a s posouzeni moznosti
jednotlivych ucastnikll stfetu zabranit vyplyva jako technicka
pri¢ina pfedmétné DN technika jizdy fidice vozidla, ktery zacal
odbocovat vlevo v dobé, kdy byl jiz pfedjizdén motocyklem.
Motocyklistovi tak vytvoril prekazku z technického hlediska
nahlou (tedy takovou, kterd vznikne na vzdalenost kratsi, nez
na jakeé je tidi¢ schopen bezpecné zastavit z rychlosti pfiméieno/
stanovené) a neoc¢ekavanou (tedy takovou, kterd vznikne v rozporu
s technickym vykladem pravidel silni¢niho provozu).

Lze samoziejmé polemizovat o vlivu vysoké rychlosti motocyklu
na disledky pfedmétné DN. Obtizné uchopitelnou je otdzka
pripadného uziti ukazatele zmény sméru jizdy na vozidle. Pokud
toto vozidlo bezprostfedné pred vybocenim k Cerpaci stanici z této
stanice vyjelo, mélo patrné tento ukazatel v ¢innosti uz pro prvni
manévr odboceni vlevo, tedy vyjeti od Cerpaci stanice. Nakolik
mél motocyklista pfedpokladat, Ze na tuto stanici okamzité znovu

odboci jiz neni otazkou pro technického znalce.

2.8 Posouzeni vlivu ochranného ramu na pribéh kontaktu
motocyklisty s vozidlem

Z technického hlediska Ize porovnat pribéh stfetu a postietového

pohybu motocyklu a zejména motocyklisty v priibéhu jeho kontaktu
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Obr. 22 Pribeéeh kontaktu motocyklisty s vozidlem Ford s ramem, krok 0,01 sekundy (zdroj: autor).
Fig. 22 Motorcycle contact with vehicle with frame, step 0.01 seconds (source: author).

Obr. 23 Priibéh kontaktu motocyklisty s vozidlem bez ramu, krok 0,01 sekundy (zdroj: autor).
Fig. 23 Motorcycle contact with vehicle without frame, step 0.01 seconds (source: author).

patrné z nasledujici sekvence obrazki (obr. 22), doslo pfi predmétné
DN ke kontaktu pravé dolni koncetiny motocyklisty s plnou spodni
a zejména pak s horni trubkovou ¢asti uvedeného ramu, kdy tato

s vozidlem v pfipad¢, kdy vozidlo bylo v ptfedni casti osazeno
ochrannym rdmem a v pfipad¢, ze by timto rdmem osazeno nebylo,
tedy by bylo vybaveno standardnim plastovym naraznikem. Jak je
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Obr. 24 Rtg snimky zlomenin poskozeného (zdroj: autor).
Fig. 24 X-ray images of the fractures of the injured individual (source: author).

koncetina byla v podstaté v oblasti kolene zastavena o ram, zatimco
zbytek téla pokracoval témer nezménénou rychlosti.

Pokud by se na vozidle nachdzel namisto rdmu standardni
plastovy naraznik, neexistovala by tak vyrazn¢ vycnivajici ¢ast
vozidla, aby doslo k zaseknuti dolni koncetiny motocyklisty.
Na nasledujici sekvenci (obr. 23) je zndzornéno, jak by patrné
vypadal pohyb motocyklisty kolem vozidla. Doslo by k jeho
sesmeknuti po vozidle.

3. SOUDNE LEKARSKY POHLED

Vznik poranéni v dolni ¢asti pravého stehna (trzné-zhmozdéné
rany a tfistiva, nitrokloubni, oteviend zlomenina dolni ¢ésti pravé
stehenni kosti) a kolena (oteviena zlomenina pravé c¢ésky), lze

ze soudn¢ 1ékatského hlediska zcela jednoznacné priradit stretu
motocyklisty s pfedmétnym NA. Naraz ohnutym pravym kolenem
motocyklisty do levé ptredni ¢asti vozidla Ford Ranger, a zejména
naraz do kovového ramu v predni ¢asti tohoto vozidla vlevo, se ze
soudné¢ lékatského hlediska zdsadnim zplisobem podilely na vzniku,
rozsahu a charakteru utrpéného poranéni motocyklisty v oblasti jeho
pravého kolena a v dolni ¢asti jeho pravého stehna (obr. 24). Tyto
urazové zmeény by samy o sob¢ predstavovaly t€zké poranéni.

Z dalsich trazovych zmén je rovnéz zlomenina 3. zéprstni kosti
pravé ruky (obr. 24) dobte vysvétlitelnd primym kontaktem hibetni
strany pravé ruky motocyklisty s kovovym rdmem v predni ¢ésti
vozidla Ford Ranger. Zlomenina jedné zaprsni kosti ruky predstavuje
sama o sob¢ iirazovou zménu z kategorie lehkych zranéni.

Dalsi tirazové zmény zjisténé na téle poskozené¢ho motocyklisty,
tj. zZlomeniny pravé nohy a zejména zlomeniny patete (obr. 24), jiz
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nevyzadovaly ke svému vzniku pfimy kontakt s kovovym ramem
v predni ¢asti pfedmétného vozidla, pfipadné vznikly az v dalSim
pribéhu nehodového déje, tj. po stietu obou vozidel.

Z vyse uvedeného tedy vyplyva, ze v ptipadé stietu motocyklisty
s nakladnim vozidlem Ford Ranger bez kovového ramu v predni
Casti, by u poskozeného v oblasti jeho pravého kolena a dolni ¢asti
jeho pravého stehna nevznikly takové urazové zmeény, které jsou
uvedeny vyse. Ze soudné lékatského hlediska lze predpokladat,
ze pokud by k urazovym zménam v této lokalité¢ doslo, mély by
odlisny charakterem a mensi rozsah i zdvaznost. Zlomenina zaprstni
kosti pravé ruky by s nejvétsi pravdépodobnosti nevznikla vibec.

4. PRAVNI POHLED NA DANOU PROBLEMATIKU

Zahéjeno trestni fizeni s fidi¢em vozidla pro podezieni z pfecinu
tézkého ublizeni na zdravi dle §147/1, 2 tr. zdkoniku.

Na zakladé 1. znaleckého posudku zastaveno, véc predana
do spravniho fizeni.

Zde udé¢lena fidici vozidla pokuta 2.000,— K¢ za uziti vozidla
nezpusobilého k provozu (§5, odst. 1, pism. a) zakona 361/2000
Sb.).

Pouzity rdm nespliioval podminky provozu, mj. Nafizeni
ES €. 78/2009 a zékona ¢. 56/2001 Sb. o podminkach provozu
na pozemnich komunikacich, nebyl zapsan v osvédceni o registraci
vozidla, nedisponoval oznacenim, nebyl schvalen, ani schvalen
byt nemohl mj. z diivodu ostrych hran a ptekroceni obrysu
vozidla (zadny typovy list ani homologace), pficemz z hlediska
pojisténi vozidla a plnéni plati, Ze se pojisténi vztahuje na jizdu se
schvalenym vozidlem.

Zpracovan 2. znalecky posudek, spravni orgdn zadal ,,revizni‘
ZP 3. znalci, ktery potvrdil zavéry 2. ZP, tedy, Ze primarni pficinou
nehody byl spiSe zplsob jizdy fidice vozidla.

Rozhodnuti: motocyklista pokuta 2.000,— K¢ za prekroceni
rychlosti, fidi¢ vozidla pokuta 25.000,— K& za ohrozeni fidice
jedouciho za nim pii odbo¢ovani.

Prestoze spravni orgdn dospé€l k zavéru, Ze fidi¢ vozidla mél
na zavinéni DN rozhodujici a tim i vétsi podil (3/4), tak statni

zéastupce v jeho jednani stale nespatfoval naplnéni skutkové
podstaty precinu v takovém rozsahu, aby korigoval své ptivodni
rozhodnuti.

Ridi¢ vozidla podal proti rozhodnuti spravniho organu odvolani,
kde mj. poukazuje pravé na rozhodnuti statniho zastupitelstvi.
O tomto pravdépodobné dosud nebylo rozhodnuto, a z hlediska
trestniho fizeni véc byla pravdépodobné skoncena.

5. ZAVER

Jak vyplynulo z ptedchozich kapitol, mél pii dané DN na jeji pribéh
podstatny vliv neschvaleny ochranny ram na pfedni ¢asti vozidla.
Bez ohledu na zjisténou pfi¢inu nehody se vyraznou mérou podilel
na zranéni motocyklisty, kde toto zranéni bude mit pro motocyklistu
dozivotni nasledky.

Ochranné pfedni ramy maji nezanedbatelné negativni vlivy
pfi nehodéach s chodci, ale pfedmétna nehoda ukéazala, Zze ram
piekracujici sitkovy obrys vozidla miize fatdlné zranit a ovlivnit
tak nasledky i u ucastnika jedouciho na jednostopém vozidle pfi
stietu se skluzem u nehody pii odbocovani.
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