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SOUHRN

Abstrakt: V Ceské republice je priimérné ro¢né spachano pfiblizné 1 500 sebevrazd. Jen malé procento z nich tvofi suicidium, kde je nastrojem vozidlo. Proka-
zat suicidalni umysl pfi smrtelné dopravni nehodé je velmi obtizné. Tyto nehody viak maji vétSinou obdobné charakteristické znaky. Cilem tohoto ¢lanku je
predstavit a porovnat dvé témér identické dopravni nehody - shodna lokalita, identicky typ vozidla i karoserie. Zatimco v jednom piipadé doslo ke smrtelnému
zranéni, ve druhém piipadé, kdy byl prokazan suicidalni tmysl, doslo k tézkému zranéni fidice.

Klicova slova: suicidium - kazuistika — dopravni nehoda

Comparative analysis of two almost identical traffic accidents

SUMMARY

In the Czech Republic, 1 500 suicides are committed in average per year approximately. Only in a small percentage has been used vehicle as a tool. Prove suicidal
intent in a fatal road accident has been difficult, but mostly these accidents have similar characteristics — impact with tree or similar fixed obstacle, non — use of
seat belt, absence of brake traces, etc. The aim of this paper is to present and analyse two almost identical traffic accidents — identical location, identical vehicle
type. While one of these was fatal (but not proven suicide), the second accident was not fatal, but with suicidal intent. Data were obtained as a part of the Czech
In-depth Study conducted by Transport Research Centre. Data from In-depth Accident Analysis provide a comprehensive view of all the factors related to a par-
ticular accident and serve to identify the characteristics leading to the crash occurrence.

Keywords: suicide — case study - accident analysis

V Ceské republice je priimérné ro¢né spachano priblizné 1
500 sebevrazd. Jen malé procento z nich tvofi suicidium, kde je
nastrojem vozidlo. Kromé dopravni nehody voli lidé také otra-
vu oxidem uhelnatym nebo obéseni za vyuziti prvkd interiéru
vozidla.

Suicidalnim chovani fidicd motorovych vozidel se zaobira
fada 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 % vech dopravnich nehod s motorovym vozi-
dlem. Jak uvadi Michel (2), dle Svétové zdravotnické organizace
(WHO) byla sebevrazda fidict v motorovém vozidla prokdzana
u 0,2 % u vsech pripadl sebevrazdy (zéznamy od roku 1989 az
1993). Hernetkotsi a Keskinen (3) uvadéji napfiklad vyssi prav-
dépodobnost suicidalniho zaméru nehody u jedincli s bezneho-
dovou historii. Obecné také castéji smrt za volantem voli muzi,
ktefi méli v minulosti depresivni epizodu nebo byli svym okolim
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oznacovani za “depresivni”. Austin a kol. (4) porovnavali ve své
studii demografické rysy individualnich nehod motorovych vo-
zidel (stfety se stromem) s demografickymi rysy obéti sebevraz-
dy. Nevyssi podil méli fidic¢i ve véku od 17 do 24 let, coz je spise
pfisuzovano jejich nezkusenosti a nadmérné ochoté riskovat.
NejcastéjSimi obétmi sebevrazdy byly prevazné osoby ve véku
od 25 do 54 let.

Prokdzat suicidalni umysl pfi smrtelné dopravni nehodé je
v pfipadech, kdy se doty¢ny o svém zaméru nikomu nezmini,
velmi obtizné. Z tohoto divodu mohou byt pripady suicida
v oficialni statistickych piehled v databazi PCR podhodnoceny.
Suicidalni pokusy se identifikuji na zakladé ohledani nehody
a rozhovorl s pfipadnymi svédky, pfibuznymi a zndmymi. Pro-
vadéna je rovnéz rodinnd a osobni anamnéza, medikamentézni
historie a dalsi pficiny, které mohou naznacovat UmysIné se-
bezabiti. Analyza zakladnich ukazatel( z databaze PCR (obr. 1)
doklada, ze ve vétsiné pfipadd, kdy je nastrojem pro suicidium
motorové vozidlo, se jedna o nehodu individualniho vozidla, ty-
picky stfet s pevnou prfekazkou. Pfesto jsou ale znamy rovnéz
piipady, kdy si fidi¢ jako kolizniho oponenta vybere napt. pro-
tijedouci vozidlo. Na misté predmétné udalosti vétsinou absen-
tuji vyraznéjsi znaky snahy o odvraceni stfetu - brzdné stopy,
vyhnuti se prekazce. Ridi¢ typicky nevyuzije bezpe&nostni pas,
vyjimkou neni pfitomnost alkoholu nebo jiné drogy v krvi. V pfi-
padech, kdy dochazi k nehodé v dlsledku indispozice nebo
mikrospanku, je patrné pozvolné vyjeti mimo vozovku, nikoliv
prudka zména jizdniho sméru.
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Obr. 1. Zakladni ukazatele sebevrazd z databaze PCR.
Fig. 1. Basic suicide indexes according to database of the Police of the Czech
Republic.

PRIPADOVE STUDIE

Shodné znaky predmétnych pFipadovych studii

Prabéh predmétnych dopravnich nehod byl totozny - kon-
krétné pfi prlijezdu pravotocivym smérovym obloukem pokra-
Coval fidi¢ 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
Ize spatfovat i z hlediska lidského faktoru (napt. absence brzd-
nych stop). Pfestoze obé pripadové studie vykazuji fadu shod-
nych znakd, suicidalni umysl byl prokdzan pouze ve druhém
z pripadi. Casovy interval mezi prvni a druhou analyzovanou
nehodou byly 2 roky a 2 mésice.

Dopravni prostredi

K dopravni nehodé doslo na silnici lll. tfidy, 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. JelikozZ se jednd o stardi komunikaci, je trasovana podle pl-
vodnich vlastnikd pozemkad, je tedy vedena s ¢astymi smérovy-
mi oblouky. Zejména na starsich komunikacich jsou odstupy
stromu od vozovky nedostacujici. V tomto pFipadé byl strom ve
vzdalenosti cca 4 m. Vzdéalenosti stromU od okraje komunikace
na zakladé pfilehlého terénu stanovuje norma CSN 736101 (8),
v tomto pfipadé by méla byt vzdédlenost 5 m. Misto stfetu se na-
chazi vné smérového oblouku (polomér vnitini strany oblouku
je 220 m). Pfi obou nehodéach doslo ke stretu vozidla s pevnou
prekazkou — stromem vné smérového oblouku.

Vozidlo

Na vybranych pfipadovych studiich neni zajimava pouze shod-
nost lokality, ale rovnéz shodnost typu vozidla.V obou pfipadech
se jednalo o typové obdobné vozidlo - Skoda Felicia (¢ervené
barvy) s datem prvni registrace 1998. Obé vozidla byla vybavena
zazehovym motorem o zdvihovém objemu 1 289 cm?, s manual-
ni pfevodovkou, prvni vozidlo mélo vykon 50 kW a druhé vozidlo
mélo vykon 40 kW. Pohotovostni hmotnost obou vozidel se po-
hybovala okolo 1000 kg. Dal$im spojujicim prvkem téchto nehod
byla absence v pouziti bezpeénostniho pasu fidicem vozidla.

Konkrétni nehody
Nehodaé. 1

K této dopravni nehodé doslo v rannich hodinach mésice srp-
na, bylo slune¢no a bezvétfi, viditelnost byla dobra. Smér jizdy
vozidla pfed nehodou byl jihozdpadnim smérem, tudiz se ne-
mohlo jednat napt. o osInéni sluncem. Teplota okolniho prostre-
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Obr. 2. Stopy po kontaktu s vozidlem ¢. 1 zanechané na stromé.
Fig. 2. Marks left on a tree after contact with vehicle no. 1.

Obr. 3. Stopy po kontaktu s vozidlem ¢. 1 zanechané na stromé.
Fig. 3. Marks left on a tree after contact with vehicle no. 1.

di 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 obréazcich (obr. 2) a (obr. 3).



Na zakladé deformaci jednotlivych ¢asti vozidla Skoda Felicia
bylo zjisténo, ze maximalni plasticka deformace po narazu do
stromu dosahovala az 1,24 m od predni ¢asti vozidla. BEhem
nehodového déje doslo k vyraznému poskozeni predni casti
vozidla s ndslednym narusenim prostoru pro cestujici (obr. 4).
Pfi vizualnim ohledanim bylo zjisténo, ze doslo k poskozeni ¢i
deformaci néasledujicich ¢asti vozidla:

EXTERIER: motorového prostoru, levého prahu, prolomeni
stfrechy v linii pravého A sloupku a levého B sloupku, vyrazny
posun délici prepazky mezi prostorem pro cestujici a motoro-
vym prostorem, deformace podlahy pod fidi¢em, zména polohy
a Uhlu sevieni levého A sloupku a stfechy, deformace a ulozeni
predni ndpravy s naslednym zkracenim rozvoru.

INTERIER: rozsahlé deformace levého podbéhu a prostoru pro
nohy fidice (prolomend podlaha), vyrazny posun ovladacich pe-
dalt (plyn, brzda, spojka). Déle doslo k deformaci vénce volantu
od kontaktu s fidicem, posun a deformace sloupku fizeni, dale
utrzeni opéradla sedadla u fidice, vlivem deformace délici pre-
pazky mezi prostorem pro cestujici a zavazadlovym prostorem
doslo k posunu kotevnich bodU piistrojové desky a tim k posu-
nu a zkrouceni jednotlivych komponent.

Obr. 4. Ukazka deformace interiéru vozidla ¢. 1.
Fig. 4. lllustration of the interior deformation of vehicle no. 1.

Obr. 5. Ukazka deformace exteriéru vozidla ¢. 1.
Fig. 5. lllustration of the vehicle no. 1 exterior deformation.

Smér razové sily a smér sily plsobici na fidice je mozné usu-
zovat z pofizené fotodokumentace na misté DN (obr. 5). Naraz
do pevné prekazky (charakteristicky zna¢nym pretizenim puso-
bicim na posadku), smér a velikost plsobici sily pfi narazu vedly
ke zborceni karoserie vozidla a zranénim fidice neslucitelnym se
zivotem. Z vypoctu vyplynulo, Ze technicky pfijatelné rozmezi
hodnoty EES se pohybovalo mezi 72 az 78 km/h. Rychlost vozi-
dla pfi ndrazu do stromu byla cca 82 km/h.

Ridi¢ osobniho vozidla zistal po nehodé zaklinén ve vozidle
a neulspésné resuscitovan ZZS. Mechanismem vzniku poranéni
bylo vrzeni téla vpred pfi prudké deceleraci vozidla proti devas-
tujicimu se interiéru vozidla - volantu, palubni desce, pfipadné
Celnimu sklu. Pfi pitvé byla zjisténa nasledujici poranéni: odérky
hrudniku, hornich i dolnich koncetin, oteviena zlomenina pra-
vého bérce, zZlomenina hrudni kosti i Zeber oboustranné. Doslo
ke zhmozdéni plic a roztrzeni hrudni srde¢nice za odstupem
levé podklickové tepny. Zjistén byl krevni vyron kolem oci, kr-
vaceni 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 é. 2

Ke této dopravni nehodé doslo koncem fijna kratce po pole-
dni, bylo zatazeno a bezvétfi, viditelnost byla dobra. V dobé do-
pravni nehody bylo 10 °C a vlhkost vzduchu se pohybovala oko-
lo 55 %. Po pfijezdu policie na misto bylo zjisténo, Ze se jednalo
o pokus o sebevrazdu, kdy tuto informaci uved| pfimo 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 ke stromu jsou mensiho rozsahu, nez
tomu bylo u prvni dopravni nehody. Stopy po prvni nehodé jsou
i pfes Casovy odstup na stromé stéle patrné.

Z ohledani mista dopravni nehody je patrny rozdil jak ve smé-
ru narazu, tak v deformaci jednotlivych ¢asti vozidla. Jednalo se
o excentricky naraz, kdy smér rdzu a plsobicich sil nebyl kolmy
na vozidlo, ale byl pod thlem. Maximalni deformace dosahovala
az 2 m od predni ¢sti vozidla Skoda Felicia. | v tomto pfipadé
doslo k rozsadhlym deformacim predni a levé ¢asti vozidla s na-
rusenim prostoru pro posadku (obr. 7). Pfi vizualnim ohledanim
bylo zjisténo, Ze doslo k poskozeni ¢i deformaci:

EXTERIER: motorového prostoru, levého prahu, prolomeni
stfechy v linii levého B sloupku, vyrazny posun délici prepazky
mezi prostorem pro cestujici a motorovym prostorem, deforma-
ce (vytrzeni) podlahy pod fidicem, zména polohy a Ghlu sevieni
levého A sloupku a stfechy, deformace predni ndpravy a ulozeni
pfedni ndpravy s naslednym zkraceni rozvoru.

INTERIER: rozsahlé deformace levého podbéhu a prostoru
pro nohy fidice (¢4ste¢né vytrzena podlaha) (obr. 7). Dale doslo
k deformaci vénce volantu od kontaktu s fidicem, posunu a de-
formace sloupku fizeni, vlivem deformace délici pfepazky mezi
prostorem pro cestujici a zavazadlovym prostorem doslo k po-
sunu kotevnich bod( pfistrojové desky a tim k posunu a zkrou-
ceni jednotlivych komponent.

PFi excentrickému stretu (obr. 8) doslo k minuti pfi¢niku a le-
vého podélniku vozidla. Nasledné deformace (zborceni karose-
rie, posun pristrojové desky na levé strané a vytrzeni podlahy na
strané fidi¢e) narusily prostor pro posadku fidice ve vyznamné
mensim rozsahu oproti prvni nehodé. Z vypoctu vyplynulo, ze
technicky pfijatelné rozmezi hodnoty EES se pohybovalo mezi
64 az 70 km/h. Stfetova rychlost vozidla byla cca 80 km/h.

Télo fidi¢e osobniho vozidla bylo po nehodé odsunuto az na
zadni sedadlo. Ridi¢ byl po nehodé pfijat k hospitalizaci, celou
situaci si pamatuje. Mechanismem vzniku poranéni bylo rovnéz
vrzeni neupoutaného téla vpred pfi prudké deceleraci vozidla
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Obr. 6. Stopy po kontaktu s vozidlem €. 2 zanechané na stromé.
Fig. 6. Marks left on a tree after contact with vehicle no. 2.

Obr. 7. Ukézka deformace interiéru vozidla ¢. 2.
Fig. 7. lllustration of the vehicle no. 2 interior deformation.

proti devastujicimu se interiéru vozidla - volantu, palubni desce,
pripadné ¢elnimu sklu. Ridi¢ utrpél mnohocetné rany v obliceji
a hlavé, otevienou ranu o¢niho vicka a periokularni krajiny, ote-
vienou ranu nosu, zlomeniny obli¢ejovych kosti (o¢nice, predni
a zadni sténa dutiny horni ¢elisti, zZlomenina jafrmového oblouku,
o¢ni bulbus a tkdné o¢nice byly zhmozdény. Doslo ke zhmozdé-
ni hrudniku a zlomeniné hrudni kosti, zhmozdéni a podvrtnuti
levého kolene. Levy loketni kloub obnazen, diagnostikovana
byla oteviena zlomenina levého lokte.
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Obr. 8. Ukéazka deformace exteriéru vozidla ¢. 2.
Fig. 8. lllustration of the vehicle no. 2 exterior deformation.

POROVNANIi DOPRAVNICH NEHOD

V planku mista dopravnich nehod (obr. 9) jsou naznaceny sto-
py a koneéné polohy obou vozidel. Cervena barva byla vyuzita
pro dopravni nehodu ¢. 1, modrou barvou je naznacen pribéh
stop a konec¢né polohy vozidla z dopravni nehody ¢. 2. Zaznace-
no je misto, kde doslo k vyjeti mimo komunikaci, smér narazu
do stromu a porovnani pti¢né vzdalenosti v okamziku stietu.
Z planku je ziejmé, Ze pribéh nehod byl témér identicky a rozdil
mezi Uhly vyjeti z vozovky byl zanedbatelny.

Nasledujici obrazek (obr. 10) propojuje stopy zanechané na
stromé pfi obou dopravnich nehodach. Je dodrzena stejné ba-
revnd konvence - ¢ervenou barvou jsou zaznamendna poskoze-
ni stromu, kterd vznikla pfi prvni dopravni nehodé, modrou bar-
vou poskozeni, kterd vznikla u dopravni nehody ¢. 2. Z obrézku
je patrné, Ze pfi 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 porovndni je patrné, Zze u druhé dopravni nehody do-
slo k véts$i maximalni deformaci vozidla, tato deformace ovsem
minula pfi¢nik i podélnik vozidla.

| kdyZz byla maximalni dosazend deformace vozidla vétsi ve
druhém piipadé, nedoslo k umrti fidi¢e. Pfi druhém stfetu mezi
vozidlem a stromem doslo k minuti pfi¢niku a levého podélniku
vozidla, na fidice tak pusobilo mensi zpomaleni. Také napfiklad
Hirt (9) uvadi, Ze se zvysujici se deceleraci vozidla vznikd rozsah-
lejsi a zavaznéjsi zranéni posadky vozidla. Neupoutané télo Fidi-
Ce je pfi ¢elnim stietu vrzeno dopredu a ¢asto vznika rozsahlé
zranéni hlavy o volant, pfipadné ¢elni sklo. Rozdilovym zranénim

Obr. 9. Srovnani planka dopravnich nehod.
Fig. 9. Traffic accident schemes comparison.



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

bylo v téchto dvou pfipadech ze soudné lékarského hlediska roz-
trzeni hrudni srdecnice (aorty), coz zpUsobilo prakticky okamzi-
tou smrt s masivnim zakrvacenim dutiny hrudni bez moznosti
zachrany Zivota. Pfimé nasili pGsobici na hrudnik prvniho z fidi¢l
mohlo byt o néco vyssi (mnohocetné zlomeniny Zeber, zhmoz-
déni plic, trhlina aorty) nez u druhého pfezivsiho fidice (tento se
napf. mohl vice zapfit o volant — zlomenina levého lokte).

DISKUZE A ZAVER

Cilem této pfipadové studie bylo komparovat dvé téméf iden-
tické dopravni nehody. Priibéh predmétnych dopravnich nehod
byl totozny, k obéma dopravnim nehoddm doslo na shodné lo-
kalité s identickym typem vozidla. PfestoZe obé pfipadové stu-
die vykazuji fadu shodnych znakd, suicidalni umysl byl prokazan
pouze ve druhém z pfipadu.

Prokazat suicidalni umysl pfi smrtelné dopravni nehodé, je
v pfipadech, kdy se doty¢ny o svém zdméru nikomu nezminfi
nebo nezanechd dopis na rozloucenou, velmi obtizné. V nékte-
rych pfipadech mudze byt patrnd i neochota klasifikovat doprav-
ni nehodu jako sebevrazdu, jelikoZ pro zi¢astnénou rodinu ci
piibuzné se mlize havarie (nedmysl) zdat jednodussi nez umysl
(1). Tyto nehody vsak maji vétsinou obdobné charakteristické

Obr. 11. Srovnani hloubky deformaci na vozidlech.
Fig. 11. Comparison of vehicles deformation depth.

znaky — naraz do pevné prekazky (zejména stromu), nepouziti
bezpecnostnich pasu, absence brzdnych stop apod.

Obé nehody fesené v rdmci pfipadovych studii nesly tyto cha-
rakteristické znaky. Je otdzkou, zda podobnost obou nehod byla
¢isté ndhodnd, ¢i v daném pfipadé hréla roli ndpodoba. Vzhle-
dem k tomu, Ze prvni z nehod byla Siroce medializovana (iDNES,
Blesk, Denik), je mozné ve druhém pfipadé uvazovat nad moz-
nou napodobou. Rizikem napodoby sebevrazd se zabyvala jiz
fada studii, napf. (5-7). Riziko sebevrazdy muze byt ovlivnéno
mimo jiné pravé zpradvami o sebevrazdach v okoli, roli mohou
hrat i informace z médii.

| pres shodu v Ffadé faktor( (lokalita, prabéh nehody, typ vo-
zidla, nepouziti bezpecnostniho pasu apod.), v prvnim pfipa-
dé méla nehoda fatdlni nasledky, zatimco ve druhém piipadé
k usmrceni fidice nedoslo. | pfesto, Ze byla maximalni vznikla
deformace vozidla vétsi u dopravni nehody ¢. 2, neméla tato ne-
hoda nasledky na lidském zivoté, jako tomu bylo u prvni nehody.
Stfetova rychlost obou vozidel byla srovnatelnd, zasadni vliv viak
sehral smér plsobici sily a nasledna deformace prostoru pro po-
sadku a pretizeni pUsobici na posadku. Srovnanim téchto dvou
pfipadovych studii bylo poukézano na to, ze i sebemensi odchyl-
ka mlze mit signifikantni vliv na nasledky dopravni nehody.
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