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Cilem tohoto clanku je predstavit a porovnat dvé témeér identické dopravni nehody - shodna lokalita,
identicky typ vozidla i karoserie. Zatimco v jednom pripadé doslo ke smrtelnému zranéni, ve druhém
pripadé, kdy byl prokdzan suicidalni imysl, doslo k tézkému zranéni ridice.

Uvod

V Ceské republice je primérné roéné spachéno priblizné 1 500 sebevraZd. Jen malé procento z nich
tvori suicidium, kde je nastrojem vozidlo. Kromé dopravni nehody voli lidé také otravu oxidem
uhelnatym nebo obéSeni za vyuziti prvka interiéru vozidla.

Suicidalnim chovani fidi¢t motorovych vozidel se zaobira rada studii. Routley a kol. (1) porovnavali
celkem 13 studii, kdy zjistili, Ze prokazany vyskyt sebevrazd se pohyboval v rozmezi od 1,1 % do 7, 4
% vSech dopravnich nehod s motorovym vozidlem. Jak uvadi Michel (2), dle Svétové zdravotnické
organizace (WHO) byla sebevrazda ridici v motorovém vozidla prokazanda u 0,2 % u vSech pripadu
sebevrazdy (zaznamy od roku 1989 az 1993). Hernetkotsi a Keskinen (3) uvadéji napriklad vyssi
pravdépodobnost suicidélniho zédméru nehody u jedinct s beznehodovou historii. Obecné také castéji
smrt za volantem voli muzi, kteti méli v minulosti depresivni epizodu nebo byli svym okolim
oznacCovani za “depresivni”. Austin a kol. (4) porovnavali ve své studii demografické rysy
individualnich nehod motorovych vozidel (stiety se stromem) s demografickymi rysy obéti
sebevrazdy. Nevyssi podil méli ridiCi ve véku od 17 do 24 let, coz je spiSe prisuzovano jejich
nezkusenosti a nadmérné ochoté riskovat. Nejcastéjsimi obétmi sebevrazdy byly prevazné osoby ve
véku od 25 do 54 let.

Prokézat suicidalni imysl pri smrtelné dopravni nehodé je v pripadech, kdy se doty¢ny o svém
zaméru nikomu nezmini, velmi obtizné. Z tohoto divodu mohou byt pripady suicida v oficialni
statistickych prehled v databazi PCR podhodnoceny. Suicidalni pokusy se identifikuji na zékladé
ohledani nehody a rozhovoru s pripadnymi svédky, pribuznymi a zndmymi. Provadéna je rovnéz
rodinna a osobni anamnéza, medikamentdzni historie a dalsi pri¢iny, které mohou naznacovat
timyslné sebezabiti. Analyza zdkladnich ukazatelll z databaze PCR (obr. 1) doklad4, Ze ve vétsiné
pripadd, kdy je nastrojem pro suicidium motorové vozidlo, se jedna o nehodu individuélniho vozidla,
typicky stret s pevnou prekazkou. Presto jsou ale znamy rovnéz pripady, kdy si ridi¢ jako kolizniho
oponenta vybere napr. protijedouci vozidlo. Na misté predmétné udalosti vétSinou absentuji
vyraznéjsi znaky snahy o odvréaceni stfetu - brzdné stopy, vyhnuti se prekazce. Ridi¢ typicky
nevyuzije bezpeénostni pas, vyjimkou neni pritomnost alkoholu nebo jiné drogy v krvi. V pripadech,
kdy dochéazi k nehodé v dasledku indispozice nebo mikrospanku, je patrné pozvolné vyjeti mimo
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vozovku, nikoliv prudka zména jizdniho sméru.

(]
PRIPADOVE STUDIE

Shodné znaky predmétnych pripadovych studii

Prubéh predmétnych dopravnich nehod byl totozny - konkrétné pri prujezdu pravotoc¢ivym smérovym
obloukem pokracoval ridi¢ vozidla v jizdé rovné a narazil do stromu na vrcholu smérového oblouku.
K obéma dopravnim nehodam doslo na shodné lokalité s identickym typem vozidla. Obdobné aspekty
lze spatrovat i z hlediska lidského faktoru (napr. absence brzdnych stop). Prestoze obé pripadové
studie vykazuji radu shodnych znak, suicidalni umysl byl prokazan pouze ve druhém z pripadd.
Casovy interval mezi prvni a druhou analyzovanou nehodou byly 2 roky a 2 mésice.

Dopravni prostredi

K dopravni nehodé doslo na silnici III. tridy, ktera slouzi jako obsluzna komunikace. Komunikace je z
vétsi ¢asti z obou stran lemovéna lesem. Sitka jizdniho pruhu ve vétsi ¢asti trasy je 3,00 m. JelikoZ se
jedna o starsi komunikaci, je trasovana podle puvodnich vlastniku pozemkd, je tedy vedena s Castymi
smérovymi oblouky. Zejména na starsich komunikacich jsou odstupy stromu od vozovky
nedostacujici. V tomto pripadé byl strom ve vzdalenosti cca 4 m. Vzdalenosti stromu od okraje
komunikace na zékladé piilehlého terénu stanovuje norma CSN 73 6101 (8), v tomto pripadé by
méla byt vzdalenost 5 m. Misto stietu se nachéazi vné smérového oblouku (polomér vnitrni strany
oblouku je 220 m). Pri obou nehodach doslo ke stretu vozidla s pevnou prekazkou - stromem vné
smérového oblouku.

Vozidlo

Na vybranych pripadovych studiich neni zajimava pouze shodnost lokality, ale rovnéz shodnost typu
vozidla. V obou piipadech se jednalo o typové obdobné vozidlo - Skoda Felicia (¢ervené barvy) s
datem prvni registrace 1998. Obé vozidla byla vybavena zdzehovym motorem o zdvihovém objemu 1
289 cm3, s manudlni prevodovkou, prvni vozidlo mélo vykon 50 kW a druhé vozidlo mélo vykon 40
kW. Pohotovostni hmotnost obou vozidel se pohybovala okolo 1000 kg. Dal$im spojujicim prvkem
téchto nehod byla absence v pouziti bezpeénostniho pasu ridicem vozidla.

Konkrétni nehody
Nehoda ¢. 1

K této dopravni nehodé doslo v rannich hodindch mésice srpna, bylo slunecno a bezvétri, viditelnost
byla dobra. Smér jizdy vozidla pred nehodou byl jihozapadnim smérem, tudiz se nemohlo jednat
napr. o oslnéni sluncem. Teplota okolniho prostredi v dobé nehody byla 16 °C a vlhkost vzduchu se
pohybovala okolo 85 %. Stopy po kontaktu zanechané na stromé po prvni dopravni nehodé jsou
zachyceny na obrazcich (obr. 2) a (obr. 3).

(]
]

Na zékladé deformaci jednotlivych ¢ésti vozidla Skoda Felicia bylo zji$téno, Ze maximalni plastické
deformace po narazu do stromu dosahovala az 1,24 m od predni ¢asti vozidla. Béhem nehodového
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déje doslo k vyraznému poskozeni predni casti vozidla s naslednym narusenim prostoru pro cestujici
(obr. 4). Pri vizualnim ohledanim bylo zjisténo, ze doslo k poskozeni ¢i deformaci nasledujicich ¢asti
vozidla:

EXTERIER: motorového prostoru, levého prahu, prolomeni strechy v linii pravého A sloupku a levého
B sloupku, vyrazny posun délici prepazky mezi prostorem pro cestujici a motorovym prostorem,
deformace podlahy pod ridicem, zména polohy a thlu sevreni levého A sloupku a strechy, deformace
a ulozeni predni napravy s naslednym zkracenim rozvoru.

INTERIER: rozsahlé deformace levého podbéhu a prostoru pro nohy ridice (prolomena podlaha),
vyrazny posun ovladacich pedala (plyn, brzda, spojka). Dale doslo k deformaci vénce volantu od
kontaktu s ridicem, posun a deformace sloupku rizeni, dale utrzeni opéradla sedadla u ridice, vlivem
deformace délici prepazky mezi prostorem pro cestujici a zavazadlovym prostorem doslo k posunu
kotevnich bodl pristrojové desky a tim k posunu a zkrouceni jednotlivych komponent.

(]
El

Smér razové sily a smér sily pusobici na ridiCe je mozné usuzovat z porizené fotodokumentace na
misté DN (obr. 5). Néraz do pevné prekéazky (charakteristicky zna¢nym pretizenim plsobicim na
posadku), smér a velikost pusobici sily pri narazu vedly ke zborceni karoserie vozidla a zranénim
ridice neslucitelnym se zivotem. Z vypoctu vyplynulo, Ze technicky prijatelné rozmezi hodnoty EES
se pohybovalo mezi 72 az 78 km/h. Rychlost vozidla pri narazu do stromu byla cca 82 km/h.

Ridi¢ osobniho vozidla ziistal po nehodé zaklinén ve vozidle a netspésné resuscitovan ZZS.
Mechanismem vzniku poranéni bylo vrzeni téla vpred pri prudké deceleraci vozidla proti
devastujicimu se interiéru vozidla - volantu, palubni desce, pripadné celnimu sklu. Pri pitvé byla
zjiSténa nasledujici poranéni: odérky hrudniku, hornich i dolnich koncetin, otevrena zlomenina
pravého bérce, zlomenina hrudni kosti i zeber oboustranné. Doslo ke zhmozdéni plic a roztrzeni
hrudni srdecnice za odstupem levé podklickové tepny. Zjistén byl krevni vyron kolem o¢i, krvaceni z
nosu a Ust a rany v obliceji a hlavé, mirny krevni vyron pod mékkou plenou mozkovou, krev

v hrudnich vacich (vpravo 800 ml, vlevo 2000 ml).

Nehoda ¢. 2

Ke této dopravni nehodé doslo koncem rijna kratce po poledni, bylo zatazeno a bezvétri, viditelnost
byla dobra. V dobé dopravni nehody bylo 10 °C a vlhkost vzduchu se pohybovala okolo 55 %. Po
prijezdu policie na misto bylo zjiSténo, Ze se jednalo o pokus o sebevrazdu, kdy tuto informaci uvedl
primo ucastnik nehody pred transportem do nemocnice.

Stopy po kontaktu zanechané na stromé po druhé dopravni nehodé jsou zachyceny na obr. 6. Z
fotografii je jasné patrné, ze zanechané stopy na kire stromu jsou mensiho rozsahu, nez tomu bylo u
prvni dopravni nehody. Stopy po prvni nehodé jsou i pres ¢asovy odstup na stromé stale patrné.

Z ohledéni mista dopravni nehody je patrny rozdil jak ve sméru narazu, tak v deformaci jednotlivych
¢asti vozidla. Jednalo se o excentricky naraz, kdy smér razu a pusobicich sil nebyl kolmy na vozidlo,
ale byl pod hlem. Maximéalni deformace dosahovala az 2 m od predni ¢asti vozidla Skoda Felicia. I v
tomto pripadé doslo k rozsahlym deformacim predni a levé Casti vozidla s naruSenim prostoru pro
posadku (obr. 7). Pri vizualnim ohledanim bylo zjisténo, ze doslo k poskozeni ¢i deformaci:

EXTERIER: motorového prostoru, levého prahu, prolomeni strechy v linii levého B sloupku, vyrazny
posun délici prepazky mezi prostorem pro cestujici a motorovym prostorem, deformace (vytrzeni)
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podlahy pod ridicem, zména polohy a thlu sevreni levého A sloupku a strechy, deformace predni
napravy a ulozeni predni napravy s naslednym zkraceni rozvoru.

INTERIER: rozsahlé deformace levého podbéhu a prostoru pro nohy ridice (Castecné vytrzena
podlaha) (obr. 7). Dale doslo k deformaci vénce volantu od kontaktu s ridiCem, posunu a deformace
sloupku rizeni, vlivem deformace délici prepazky mezi prostorem pro cestujici a zavazadlovym
prostorem doslo k posunu kotevnich bodu pristrojové desky a tim k posunu a zkrouceni jednotlivych
komponent.

Pri excentrickému stretu (obr. 8) doslo k minuti pricniku a levého podélniku vozidla. Nasledné
deformace (zborceni karoserie, posun pristrojové desky na levé strané a vytrzeni podlahy na strané
ridi¢e) narusily prostor pro posadku ridi¢e ve vyznamné mensim rozsahu oproti prvni nehodé. Z
vypoctu vyplynulo, Ze technicky prijatelné rozmezi hodnoty EES se pohybovalo mezi 64 az 70 km/h.
Stretova rychlost vozidla byla cca 80 km/h.

Télo fidi¢e osobniho vozidla bylo po nehodé odsunuto aZ na zadni sedadlo. Ridi¢ byl po nehodé prijat
k hospitalizaci, celou situaci si pamatuje. Mechanismem vzniku poranéni bylo rovnéz vrzeni
neupoutaného téla vpred pri prudké deceleraci vozidla proti devastujicimu se interiéru vozidla -
volantu, palubni desce, pfipadné ¢elnimu sklu. Ridi¢ utrpél mnohocetné rany v obli¢eji a hlavé,
otevrenou ranu oc¢niho vicka a periokularni krajiny, otevrenou ranu nosu, zlomeniny oblicejovych
kosti (oCnice, predni a zadni sténa dutiny horni Celisti, zZlomenina jarmového oblouku, o¢ni bulbus a
tkédné oCnice byly zhmozdény. Doslo ke zhmozdéni hrudniku a zlomeniné hrudni kosti, zhmozdéni a
podvrtnuti levého kolene. Levy loketni kloub obnazen, diagnostikovana byla otevienda zlomenina
levého lokte.

]
]
]

POROVNANI DOPRAVNICH NEHOD

V planku mista dopravnich nehod (obr. 9) jsou naznaceny stopy a koneéné polohy obou vozidel.
Cervené barva byla vyuZita pro dopravni nehodu ¢.1, modrou barvou je nazna¢en pribéh stop a
konecné polohy vozidla z dopravni nehody €. 2. Zaznaceno je misto, kde doslo k vyjeti mimo
komunikaci, smér narazu do stromu a porovnani pricné vzdalenosti v okamziku stretu. Z planku je
zrejmé, ze prubéh nehod byl témér identicky a rozdil mezi Ghly vyjeti z vozovky byl zanedbatelny.

]

Naésledujici obrazek (obr. 10) propojuje stopy zanechané na stromé pri obou dopravnich nehodach. Je
dodrzena stejné barevna konvence - cervenou barvou jsou zaznamenana poskozeni stromu, ktera
vznikla pri prvni dopravni nehodé, modrou barvou poskozeni, ktera vznikla u dopravni nehody ¢.2. Z
obrazku je patrné, ze pri prvni nehodé doslo k vétSimu zasazeni stromu a nasledné i markantnéjSimu
zpomaleni vozidla.

(]

Opét stejna barevna konvence byla zachovana i u porovnani hloubky deformaci (obr. 11) vzniklych u
konkrétnich dopravnich nehod. Z porovnani je patrné, ze u druhé dopravni nehody doslo k vétsi
maximalni deformaci vozidla, tato deformace ovSem minula pri¢nik i podélnik vozidla.
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I kdyz byla maximalni dosazena deformace vozidla vétsi ve druhém pripadé, nedoslo k umrti ridice.
Pri druhém stretu mezi vozidlem a stromem doslo k minuti pri¢niku a levého podélniku vozidla, na
ridice tak pusobilo mensi zpomaleni. Také napriklad Hirt (9) uvadi, Ze se zvysujici se deceleraci
stretu vrzeno dopredu a ¢asto vznika rozsahlé zranéni hlavy o volant, pripadné cCelni sklo.
Rozdilovym zranénim bylo v téchto dvou pripadech ze soudné lékarského hlediska roztrzeni hrudni
srdec¢nice (aorty), coz zpusobilo prakticky okamzitou smrt s masivnim zakrvacenim dutiny hrudni bez
moznosti zachrany zivota. Pfimé nasili pusobici na hrudnik prvniho z fidi¢t mohlo byt o néco vyssi
(mnohocetné zlomeniny zeber, zhmozdéni plic, trhlina aorty) nez u druhého prezivsiho ridice (tento
se napr. mohl vice zaprit o volant - zlomenina levého lokte).

Diskuse a zaver

Cilem této pripadové studie bylo komparovat dvé témér identické dopravni nehody. Prubéh
predmétnych dopravnich nehod byl totozny, k obéma dopravnim nehodam doslo na shodné lokalité
s identickym typem vozidla. Prestoze obé pripadové studie vykazuji radu shodnych znaku, suicidalni
umysl byl prokazan pouze ve druhém z pripadu.

Prokézat suicidalni tmysl pri smrtelné dopravni nehodé, je v pripadech, kdy se dotyény o svém
zaméru nikomu nezmini nebo nezanecha dopis na rozloucenou, velmi obtizné. V nékterych pripadech
muze byt patrnd i neochota klasifikovat dopravni nehodu jako sebevrazdu, jelikoz pro zicastnénou
rodinu ¢i pribuzné se mize havarie (neumysl) zdat jednodussi nez tmysl (1). Tyto nehody v$ak maji
vétSinou obdobné charakteristické znaky - naraz do pevné prekazky (zejména stromu), nepouziti
bezpecnostnich pasu, absence brzdnych stop apod.

Obé nehody resené v ramci pripadovych studii nesly tyto charakteristické znaky. Je otazkou, zda
podobnost obou nehod byla ¢isté ndhodnd, ¢i v daném pripadé hrala roli ndpodoba. Vzhledem k
tomu, Ze prvni z nehod byla Siroce medializovana (iDNES, Blesk, Denik), je mozné ve druhém
pripadé uvazovat nad moznou napodobou. Rizikem napodoby sebevrazd se zabyvala jiz rada studii,
napr. (5), (6), (7). Riziko sebevrazdy mize byt ovlivnéno mimo jiné pravé zpravami o sebevrazdach
v okoli, roli mohou hrét i informace z médii.

I pres shodu v radé faktoru (lokalita, pribéh nehody, typ vozidla, nepouziti bezpe¢nostniho pasu
apod.), v prvnim pripadé méla nehoda fatalni nasledky, zatimco ve druhém pripadé k usmrceni ridice
nedoslo. I presto, Ze byla maximélni vznikla deformace vozidla vétsi u dopravni nehody ¢. 2, neméla
tato nehoda nasledky na lidském Zivoté, jako tomu bylo u prvni nehody. Stretova rychlost obou
vozidel byla srovnatelnd, zasadni vliv vSak sehral smér pusobici sily a nasledna deformace prostoru
pro posadku a pretizeni plisobici na posadku. Srovnanim téchto dvou pripadovych studii bylo
poukazéano na to, ze i sebemensi odchylka mize mit signifikantni vliv na nasledky dopravni nehody.
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Popisky k obrazkum, tabulkdam, grafim a fotografiim

Fig. 1 - Basic suicide indexes according to database of the Police of the Czech Republic
Obr. 1 - Z4kladni ukazatele sebevrazd z databdze PCR

Fig. 2 - Marks left on a tree after contact with vehicle no. 1.

Obr. 2 - Stopy po kontaktu s vozidlem ¢.1 zanechané na stromé

Fig. 3 - Marks left on a tree after contact with vehicle no. 1.

Obr. 3 - Stopy po kontaktu s vozidlem ¢.1 zanechané na stromé

Fig. 4 - llustration of the interior deformation of vehicle no. 1

Obr. 4 - Ukazka deformace interiéru vozidla ¢.1

Fig. 5 - Illustration of the vehicle no. 1 exterior deformation

Obr. 5 - Ukazka deformace exteriéru vozidla ¢.1

Fig. 6 - Marks left on a tree after contact with vehicle no. 2

Obr. 6 - Stopy po kontaktu s vozidlem ¢.2 zanechané na stromé

Fig. 7 - Illustration of the vehicle no. 2 interior deformation

Obr. 7 - Ukazka deformace interiéru vozidla ¢.2

Fig. 8 - Illustration of the vehicle no. 2 exterior deformation

Obr. 8 - Ukazka deformace exteriéru vozidla ¢.2

Fig. 9 - Traffic accident schemes comparison.

Obr. 9 - Srovnani planktu dopravnich nehod

Fig. 10 - Comparison of deformations left on a tree after both collisions.
Obr. 10 - Srovnani deformaci zanechanych na stromé po obou nehodach
Fig. 11 - Comparison of vehicles deformation depth.

Obr. 11 - Srovnani hloubky deformaci na vozidlech
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