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ABSTRAKT: Pri kolizi vozidel se uplatiiuje Newtoniiv princip akce a reakce (rovnost sil). Nicméné pri reSeni otdzky, zda nehoda byla
redlnd Ci fingovand, se nelze omezit na hodnoceni poméru rozsahii poskozeni : znacny rozdil pFichdzi v iivahu pri stietech se skluzem.
Také poméry poloh poSkozeni neni radno posuzovat jenom v ,,zdkladni* poloze vozidel. V prispévku je prezentovdn konkrétni pripad,
pri némZ bylo mozZno prirozené vysvetlit nekolik aspektii, které se zddly na prvy pohled podezrelé.

Motto: ,,Znalec by mél o svém feSeni pochybovat pribézné az do
doby, nez bude mit posudek svazany v tkanickach*

Ing.Jiit Smréek, zakladatel Ustavu soudniho inZenyrstvi VUT
v Brné

S problematikou feSeni otdzky, zda se nehoda mohla stét tak, jak
ji nékdo popisuje, nebo zda je fingovand, souviseji jeSté dva vice
¢i méné ismeévné citéty:

* , Prohlasi-li uznavany expert o nécem, Ze je to mozné, obvykle
ma pravdu. Prohlasi-li vSak, Ze je to vyloucené, obvykle se
myli.“ (Murphyho zdkony ).

Budme opatrni s tsudkem o vyloucenosti déje jen proto, Ze
nenachazime stopy, které bychom ocekévali.

* ,,Radgji at je vinik na svobod¢, neZ abychom stihali nevinného.*
(Ing. Jiri Smrcek).

Narast Cetnosti fingovanych nehod v poslednich letech vede
k stavu urcité nervozity az fobie, kdy je tento fenomén spatfovan
i v pfipadech skutecnych (redlnych) nehod.

Nedostatecné podlozeny kategoricky vyrok znalce uvrhne
ucastniky do trestniho stihani, nehledé na neuhrazeni $kod se
strany pojiStoven.

POZORUHODNY PRIPAD

V protokolu o nehodé v silniénim provozu s projednanim byl
popsan nehodovy d&j : Fidicka s automobilem SKODA Octavia pri
predjiZdéni nedodriela dostatecny bocni odstup od predjizdéného
automobilu VOLVO a bocné se s nim stretla. Automobil VOLVO
ndsledné vyjel vpravo mimo vozovku, kde ziistal stdt. V obou

automobilech byli Fidic¢i sami — nezranéni.
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Obr. 1 Situace a piicné profily
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Analyza sinicnich nehod (problematiky pojistnych podvodii)

Znalecky posudek z oboru dopravy vypracovany k Zadosti
pojistovny obsahoval m.j. konstatovani, Ze ,, rozsah poskozeni levé
strany vozidla VOLVO S80 nekoresponduje s rozsahem poskozeni
vozidla S Octavia“.

Znalecky posudek z oboru dopravy vypracovany k Zadosti
Zalobce obsahoval m.j. konstatovani, Ze ,, priibéh nehody je technicky
prijatelny, poskozeni obou vozidel spolu vzdjemné korespondovalo,
vys§kovée bylo poskozeni dokumentovdno“ — s odkazem na foto
v priloze posudku. V kopii posudku zaloZené ve spise ale neni
pfiloha obsahujici fotografie.

Foto 1 SKODA Octavia

K prostorovému usporadani komunikace

Prostorové usporadani silnice v pfedmétném useku je nakresleno
v situa¢nim planu (obr. 1). Silnice vede velmi mirnou (sotva
znatelnou) pravotocivou zatackou, tsek je prehledny (foto 5 a 6).
Niveleta silnice je vodorovna.

Plan je doplnén dvéma pficnymi profily vedenymi t€émi misty, kde
se nachdzely predmétné automobily v dobé policejniho ohledani.
Polohy profili jsou vyznaceny v situaci (obr. 1) jako profil ,,S*
(v mist& stini automobilu SKODA) a profil ,,V* (v mist& stani
automobilu VOLVO).

Foto 4 VOLVO § 80

Foto 2 SKODA Octavia, levé kolo vytoceno doleva tahem
spojovaci tyce Fizeni

Foto 3 VOLVO S 80

Foto 5 Pohled proti sméru prijezdu

Foto 6 Pohled ve sméru prijezdu
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Analyza sinicnich nehod (problematiky pojistnych podvodii)

Co bylo na prvy pohled podezielé

a) Nepomér rozsahu poskozeni karoserii (foto 1, 2 srovn. s 3, 4)
— podle Newtonova fyzikalniho principu akce a reakce museji
mezi vozidly plsobit pfi stfetu (kolizi) vzajemné stejné veliké
sily opacného smyslu.

b) Vyskovy rozdil v dosazich poskozeni od zemé (viz na obr. 2
pohledy s boku).

¢) Piedni plocha pravého zrcatka SKODA bez zjevnych stop narazu
(foto 1).

d) Vnéjsi plochy diskd obou levych kol automobilu VOLVO bez
zjevnych poskozeni (foto 3 a 4).

e) Nalevém boku VOLVO jsou rozsahlé promackliny, nejsou vSak
patrné vyrazné ryhy (foto 3 a 4).

f) Prihodny ,,vybér mista nehody : mélky prikop vlevo, mirny
svah vpravo (foto 6).

g) Vyboceni automobilu SKODA doleva, kdy# vyvriceno bylo
kolo pravé.

h) Nedoslo k Zddnym vaZnym zranénim.
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Vysvétleni poméri v nehodové situaci

Ad a) Podle Newtonova principu akce a reakce puisobi mezi
télesy v kontaktu vzdjemné stejné veliké sily opacného smyslu. To
musi samoziejmé platit i v pfedmétném pripadé. Piesto Ize vcelku
jednoduse vysvétlit okolnost, Ze vtlacena oblast na levém boku
automobilu VOLVO je podstatné rozsahlejsi nez poSkozena oblast
na pravém piednim rohu automobilu SKODA : Je nutno zisadné
odlisit silové ptisobeni pii prostém narazu (bez smyku v kontaktni
z6ne€) od kolize se smykem. V pfedmétném pripad€ prichdzi
v tvahu velmi vyznamny pohyb kontaktni zény — a to od zadé
automobilu VOLVO az k jeho pridi. Pfitlaenim pravého predniho
rohu Octavie na levy bok VOLVO vznikly na obou stranich (obou
automobilech) deformace nepfimo imérné tuhostem. Jestlize je
pak kontaktni zéna tazena (smykéana) po levém boku automobilu
VOLVO od jeho zadé smérem k pridi pti trvalém ptisobeni zhruba
konstantni pfitlacné sily, zatimco poloha kontaktni zény na
Octavii se neméni, potom se neméni (nenardstd) ani deformace na
automobilu Octavia, zatimco na automobilu VOLVO se vytvari

VOLVYO S 80

SKODA Octavia

Obr. 2 Porovndni vysek a rozsahu poskozeni

—

Obr. 3 Pomeéry bezkolizni
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Analyza sinicnich nehod (problematiky pojistnych podvodii)

vtlaCeni po celé délce levého boku. Takovy proces si 1ze obecné
predstavit na nekonecné délce piicného posunu pasobisté pritlacné
sily. Energie potfebna na postupné vtlacovani musi byt dodavana ze
zdroje, jimz je kinetickd energie vtlacujiciho objektu (automobilu
Octavia), coZ zde bylo splnéno.

Poznamenejme jesté, Ze vtlaCeni na celé délce levého boku
VOLVO nemuseji mit piivod jenom v kontaktu s levym okrajem
pfid€ (pfedniho nédrazniku) automobilu Octavia, ale pfichdzi
v uvahu i pfimé silové plsobeni vyvraceného predniho kola
Octavie v bo¢nim néklonu (viz odstavec ad b2) na levy bok VOLVO
(obr. 4).

Ad b) Vyskovy rozdil v dosazich poskozeni od zem¢ muiiZe mit

v pfedmétném piipadé dvoji piivod:

bl) Natlaci-li se za jizdy bok jednoho osobniho automobilu
pod velmi malym uhlem na bok druhého automobilu, pak
vzajemné silové plsobeni je podobné tzv. namahani na
vzpér. Nastava zdvih boku automobilu v silovém kontaktu
— v pfedmétné konstelaci obvykle bok automobilu jedouciho
rychleji, pfipadné bok automobilu leh¢iho. Z videozdznamu
ekvivalentniho crash-testu (viz [5]), jenZ byl predveden pii
prednasce, zde uvadime snimek (foto 7).

Foto 7 Crash-test: tecnd kolize s druhym automobilem (zdvih boku)

b2) Natlaci-li se predni kolo (druhého) automobilu prijizdéjiciho
vy$si rychlosti zezadu na zadni kolo (prvého) automobilu
jedouciho pomaleji pfed nim (obr. 5), dochazi k prudkému
vymr$téni pfedniho kola druhého automobilu vzhuru.
Mechanismus je obdobou zdbéru ozubenych kol otacejicich
se stejnym smérem (Sipky v obr. 2). Proces Ize vidat naptiklad
pfi kolizich automobilti Formule 1.

V pfedmétném pfipad€ prichdzi v dvahu nejprve mechanismus
ad b2), pokud predni plocha pneumatiky pravého predniho kola
Octavie narazila velkou silou na zadni plochu pneumatiky levého
zadniho kola VOLVO. K tomu postacoval i jen ¢astecny (neuplny)
piekryv béhounovych ploch a vznik jen relativné mélkych trvalych
bocnich deformaci karoserii (pfed pfednim kolem Octavie a za
zadnim kolem VOLVO - obr. 5).

Proces elevace podle pfedchoziho odstavee mohl nastat opakované
(zcela obdobné) i pfi kolizi s levym pfednim kolem VOLVO — na
foto 4 je patrné, Ze i za nim byla karoserie trvale vtla¢ena a Ze kolo
zni vy¢niva. Vyvraceni pravého predniho kola automobilu Octavia
je kompatibilni s trvalym (nepruznym) vytlacenim levého zadniho

kola automobilu VOLVO smérem k piidi — patrné na foto 3 a 4.

Ad ¢) V podminkach a procesu popsaném v ptedchozich bodech se
pravé zrcatko automobilu Octavia nedostavéa do kontaktu s levym
zrcitkem VOLVO (obr. 4), jak by tomu bylo v pfipadé bo¢niho
pfibliZeni, jenz by vSak nebylo provizeno zdvihem pravého boku
automobilu Octavia (obr. 3). UraZeni pravého zrcatka Octavie
(foto 1) lze dobfe vysvétlit okamZikem dopadu pravé strany
automobilu zpét na prava kola, kdy se zrcatko mohlo urazit silou
plsobici na zrcitko zdola pfti kolizi s levym prednim blatnikem
VOLVO shora. Pfi takovém mechanismu je utrzeni zrcatka
is drzakem pfirozenym disledkem, zatimco pfi kolizi pfedo-zadni
by $lo nejspiSe jen o sklopeni zrcatka a jeho prirazeni k bo¢nimu
sklu pravych prednich dveti Octavie.

Ad d) Silové ptisobeni automobilu Octavia zleva na bok automobilu
VOLVO mohlo byt pfendseno jednak plastovym naraznikem Octavie
opatfenym navic pryZovou ochrannou liStou, a dale eventudlné
pneumatikou jejiho pravého predniho kola (obr. 4). Takovy kontakt
se mohl zcela pfirozené obejit bez vzniku zfetelnych ryh na rafku
z lehké slitiny. Ostatné trvani silového kontaktu s koly automobilu
VOLVO pfichézi v tvahu mzikové a provazené pruznymi odrazy,
pri¢emZ nemuselo dochazet k nartstu bocnich sil vici rafkim
zahloubenym za boc¢nicemi pneumatik.

Ad e) Nalevém boku VOLVO jsou rozsahlé promackliny, nejsou
vSak patrné vyrazné ryhy. Laky modernich automobili jsou zna¢né
odolné proti otéru, zejména laky automobili vysSich tiid. Navic
zde plati zcela obdobné okolnosti uvedené v prvé vété odstavce
ad d). Ostatné promackliny boku automobilu VOLVO nejsou na
foto 3 a 4 provazeny zfetelnymi ryhami, at uz vznikly jakymkoli
zpusobem. Stopy po bo¢nich kolizich byvaji viditelné spiSe na
karoseriich svétlych barev (bila apod.). Pfedmétny automobil
VOLVO je Cerny.

Ad f) Tvar terénu ptilehlého k vozovce nevylucuje ani nepodminuje
redlnost ¢i neredlnost ptirozeného vzniku nehody.

Ad g) V néklonu na levy bok (jizda na levych kolech — obr. 4) neni
automobil stacen vlevo. Jakmile v§ak dopadne pravé vyvracené kolo
na zem, odvali se ven z karoserie (foto 1), se sebou prudce vytahuje
spojovaci (fidici) ty¢ smérem vpravo, ¢imz je levé kolo vytaceno
velkou silou doleva (foto 2). Vyvracené pravé kolo se miize smykat
ve sméru témét kolmém vuci vlastni roviné (foto 1 a 9), pficemz
neni schopno vyvozovat Zddnou vodici silu, zatimco levé kolo fidi
automobil strmé doleva (foto 2). Tedy nelze souhlasit s ndzorem,
Ze ,,vlivem drecich sil piisobicich na vyvrdcené pravé predni kolo
by vozidlo v konecné poloze skoncilo na pravé krajnici““. Dreci sily
by mohly néjak vyrazné pfevazovat, jediné kdyby fidi¢ (fidicka)
soucasné nebrzdil(a) provozni brzdou, coz je v kolizni situaci krajné
nepravdépodobné. V archivu mame fotografickou dokumentaci
situace, kdy se na sanitnim automobilu SKODA Pick-Up ulomil
spodni zaves pravého predniho kola (obdobné jako v predmétném
pripadg, avsak bez kolize s druhym objektem), pravé predni kolo
sanitky se zcela obdobné vyvratilo a pak zanechavalo vyraznou
stopu na vozovce zprava k levému okraji vozovky — fidi¢ nebyl
schopen udrzet automobil v pfimém sméru (foto 8 az 10).
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Analyza sinicnich nehod (problematiky pojistnych podvodii)

Foto 9 Stopa vyvrdceného pravého predniho kola, nezvladatelny vyjezd
doleva

Foto 10 Vyvrdcené pravé kolo tdhne spojovacti ty¢ Fizeni vpravo a tim staci
levé kolo doleva

Ad h) PretiZeni plsobici na oba fidi¢e mohlo byt zachyceno
nezranujicim silovym plsobenim — na misté fidicky automobilu
SKODA bezpeénostnimi pasy s podporou airbagu, na misté fidice
automobilu VOLVO opérkou hlavy. Prostory pro preZiti na mistech
obou fidi¢u ziistaly bez deformaci. Néraz(y) pravého predniho kola
vedouci k jeho vyvraceni mohl(y) byt dostate¢nym impulzem pro
odpéleni pyropatron airbagu.

Poskozeni (odfeni) spodni poloviny vnéjsi plochy pravych
prednich dvefi automobilu VOLVO je dokumentovano v posudku

prvého znalce. Toto poskozeni 1ze dobie vysvétlit dienim o kamenny
patnik (viz obr. 1). Pfi poloze automobilu VOLVO dle policejni
fotodokumentace (foto 6) by bylo spiSe podezielé, kdyby automobil
nekolidoval svym pravym bokem s drsnou a tvrdou hranou starého
kamenného patniku stojiciho v poloze zakreslené v obr. 1.

Jak mohl nehodovy déj probéhnout

Pro oziejmeni popisu jsou deformace levého boku automobilu
VOLVO rozdéleny v obr. 2 na tfi z6ny oznaCené pismeny A, B
aC.

Pfedmétny nehodovy dé&j byl podminén diferenci rychlosti
automobilll, naptiklad vyraznym zpomalenim jizdy automobilu
VOLVO (na volném useku silnice, kde vpravo je les a vlevo
mélky pfikop a pole — viz foto 5 a 6), na néZ ridicka automobilu
Octavia nebyla schopna reagovat v€asnym sniZenim rychlosti jizdy
abezkoliznim vybocenim doleva (predjetim). Mohlo dojit k narazu
pravého okraje pfidé Octavie (zhruba ze sméru vyznaceného
v obr. 5) na levy okraj zddé VOLVO, coz mohlo byt provazeno:

» zatlacenim levého okraje zadé VOLVO kupfedu mohla
vzniknout trvald deformace v oblasti A, pficemZ primarni
silové ptsobeni mezi zaoblenymi okraji naraznikd nemuselo
byt provazeno rozbitim plastového krytu levé koncové sdruzené
svitilny automobilu VOLVO (foto 4),

* vznikem prevazné pruznych deformaci v boc¢nich oblastech
obou kolidujicich plastovych narazniki, jeZ mohly odkryt
prostor pro pfimy silovy kontakt mezi pravym prednim kolem
Octavie a levym zadnim kolem VOLVO - s poskozenim
zavéSeni obou kolidujicich kol (foto 1 a 4),

* néslednou prudkou elevaci (zdvihem) pravé strany Octavie
(viz odst. ad b) a obr. 4),

* soucasnym pootocenim podélné osy Octavie vpravo v disledku
excentricity primarniho narazu (zejména silového ptisobeni
mezi koly automobild — obr. 5),

* potom nasledné smyknuti kontaktni zény po boku VOLVO
smérem k jeho pfednimu kolu se vznikem vtlaceni v z6né B
s klesajici tendenci (foto 4 a obr. 2),

* ulevého predniho kola VOLVO nova elevace pravého (mozna
jiz vyvraceného) pfedniho kola Octavie provazend vznikem
deformaci v oblasti C (foto 3 a 4),

e pri ukonceni kolizniho kontaktu automobili dopad automobilu
Octavia na pravd kola okamzité provazeny odvalenim
vyvraceného kola stranou — teprve nyni zacind vznik stopy
smykéni vyvraceného kola na vozovce, stopa musi mit
oblouckovity smérovy nabéh, coz je dle foto 6 splnéno,

* s procesem podle pfedchozi odrazky souvisi prudky tah
spojovaci fidici tyCe (neutrZzend je vidét na foto 1 a 8) smérem
vpravo, coz vede k prudkému silovému vytoceni levého kola
doleva (provazeno prudkym pootocenim volantu, jenz se fidici
vytrhavé z rukou),

* automobil (vybaveny systémem ABS) potom vybocuje strmé
doleva, pficemZ je nejspiSe kontinuadlné brzdén provozni
brzdou,

Popsanému mechanismu odpovidaji poskozeni obou automobilt
dle foto 1 az 4.

Kolize automobilu je provazena dvéma narazy pravého predniho
kola automobilu Octavia: prvy ndraz na levé zadni a druhy na levé
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Analyza sinicnich nehod (problematiky pojistnych podvodii)

pfedni kolo automobilu VOLVO. Proces miiZe byt na misté fidice
(fidicky) automobilu Octavia vniméan jako ndrazy tfi: jako dalsi
(mezilehly) vjem pfichdzi v dvahu smykéni po boku automobilu
VOLVO v niklonu Octavie na levy bok, anebo zpétny dopad
Octavie na vSechna ctyfi kola po odpoutdni automobilil.

K moZznostem numerického reSeni

Pro feSeni otdzky redlnosti ¢i neredlnosti nehodového déje
v pfedmétném pripadé€ neni nejvhodnéjsim prostfedkem pocitatové
feSeni. Pokud se znalci nepodafi nehodovy d€j nasimulovat,
neznamend to, Ze je redlnost déje vyloucena. Kolizni déj
v predmétném pripadé nelze idealizovat do jednoho okamZiku
— jde o nezanedbatelny Casovy interval a o proces ryze prostorovy
s bo¢nimi ndklony obou automobili (viz obr.4), pficemZ mimoradné
velikou roli zde hraje casovy pribéh a intenzita reakci osob za
volanty obou automobilt. Pohyb vozidel v takovém piipadé nelze
nazirat a analyzovat jako pohyb neZivych téles podléhajici vyhradné
fyzikéalnim zékontim. Ty samozrejmé plati vZdy, ale soucasné nelze
zanedbat zmény vyvolané reakcemi fidic¢t. Tedy pocitacové feseni
by bylo napadnutelné a veelku logicky zpochybnitelné pro aplikaci
neurcitych hodnot fady parametra.

Zavér k popsanému pripadu

K nehodé mohlo dojit tak, jak popsal zastupce Zalobce. Okolnosti,
které se zdaly podezrelé, 1ze pfirozené fyzikalné objasnit (viz text
posudku pred zavéry).

KDYZ NA MISTE NEJSOU (OCEKAVANE) STOPY

Ryhy a vrypy v povrsich vozovek byvaji vytvareny pii dopravnich
nehodéch rytim ostrych hran kovovych ¢asti. Ostré hrany vznikaji
v diisledku zlomti masivnich ¢asti pfipadné v ostrych deformacnich
prehybech plechovych &asti. Resili jsme piipad, kdy se po vozovee
méla smykat dlazebni kostka ¢i ¢4st kamenného obrubniku
odhozeného prvym automobilem do drahy automobilu druhého.
Z okolnosti, Ze na policejni fotodokumentaci nebyly na vozovce
patrné stopy po pohybu toho kamene, usuzoval znalec, Ze takovy d¢j
nenastal, a¢ prvy automobil mél proraZené levé ptedni kolo a druhy
za nim havaroval. Policisté pobliZ nalezli volnou dlaZebni kostku.
Uvazme, Ze stykova plocha kamene nemusela byt ostrohranna.
Tiha kamene jisté neptisobila bodové a nejspiSe ani hranou, ale
nejpravdépodobnéji se rozkladala plosné. Stejné dileZita pro vznik
vyraznych ryh (jeZ by mohly byt patrné na fotodokumentaci) je
i vlastnost plochy, po niZ se predmétny objekt (kdimen) smyka
— v pripadé vozovky se nejednd o plochu na omak vyrazné drsnou
a pritom relativné mékkou ¢i kiehkou (jako je napiiklad domovni
omitka), ale o hutny pevny a houzevnaty materiél, jehoZ povrch
byvé ohlazen provozem vozidel (vCetné téZkych nakladnich).
Tedy z absence takovych stop lze sotva usuzovat na neredlnost
(fingovanost) nehodového déje.

Vznik zfetelnych stop brzdéni na vozovkach je podminén takovou
intenzitou brzdéni, jez vede k prekondni adheznich schopnosti
pneumatik. Automobily vybavené ABS nezanechévaji souvislé
blokovaci stopy, pii extrémnim brzdéni vznikaji sporadické
stopy prerusované a sotva zietelné, ptfi méné intenzivnim brzdéni
pak obvykle nevznikaji viditelné stopy. Pokud na policejni

fotodokumentaci nejsou viditelné stopy pneumatik, nelze s toho
dovozovat, Ze se nejednd o skutecny pribéh nehodové situace.
Tedy konstatovani, Ze ,, je technicky neprijatelnd absence jakychkoli
brzdnych, smykovych ¢i drecich stop“, nemusi byt opodstatnéné.
Je tfeba nalezité uvazit, zda pro vznik smykovych ¢i dfecich stop
byly v pfedmétném piipad€ podminky. Vzdyt dokonce ve fazich,
kdy je podélna osa automobilu odklonéna od okamzitého sméru
vozovce zietelné smykové stopy vsech jeho kol.

Laky modernich automobili jsou odolnéjsi proti otéru, nez tomu
bylo napiiklad u automobili z 80-tych let. Poméry pri lokalnim
tlaku ¢i vzdjemném smyknuti dvou hladkych lakovych ploch si
nelze predstavovat jako otér o domovni omitku. Vznik otért lakd
karoserii nelze vyloucit, nicméné pokud na fotodokumentaci
nejsou otéry patrné, nebo pokud skuteéné Zadné zietelné nevznikly,
nelze z toho spolehlivé dovozovat, Ze pfedmétné objekty nebyly
ve vzajemném kontaktu.

Vznik dfecich stop v povrchu lakové vrstvy je podminén
pusobenim ostrého hrotu, ostré hrany ¢i drsné plochy. Je tfeba
nalezité uvazit, zda ve zkoumaném piipadé takové poméry byly.

K POLOZE AUTOMOBILU V DOBE OHLEDANI

V jednom revidovaném piipadé€ znalec spatfoval indicii fingované
nehody v okolnosti, Ze automobily byly policii shledany ve
vzajemné vzdéalenosti 4 m. Vzdjemny odraz automobild po
stfetu je jev naprosto bézny. Mira odrazivosti (vyjadiuje se tzv.
koeficientem restituce) zavisi na stfetové rychlosti : ¢im niZsi je
deformace) a vozidla se od sebe odrdZeji spiSe, neZ pii vysokych
rychlostech stfetu.

Ridi¢i nebyvaji schopni pfi stfetu udrzet nohu na pedalu
brzd a kontinudlné brzdit pred stfetem, pii ném i po ném. A tak
automobily po stfetu mohou poodjet téZ vlivem sklonu vozovky.
Mnohy fidi¢ byva neCekanym stietem Sokovan, a pak miZe mit
tendenci vystoupit z automobilu, aniZ jej predtim zajistil fadné
proti pohybu.

Tedy pficin vzajemné vzdalenosti automobilil po stfetu prichazi
v tvahu nékolik, vzdalenost 4 m neni nijak neobvykl4, béZné jsou
pripady vzdalenosti i vétSich.

TUHOST PLASTOVEHO NARAZNIKU UPROSTRED
A NA ZAOBLENEM ROHU

Bé7Zné se rozlisuji deformace pruzné a plastické. Deformace vSak
jesté neznamena destrukci, rozbiti. Pfichazi v dvahu dokonce
deformace, jeZ by bez dalsiho silového plsobeni ziistala trvala,
nicméné ma povahu deformace dokonale pruzné. V oboru
pruznosti a pevnosti se tento jev odborné nazyva pruzna ztrata
stability. L.ze jej ndzorn€ ukdzat na otevieném prismatickém profilu
, U —pfedstavme si trubku rozfiznutou podélné, tedy profil korytka.
Bude-li korytko z pruzného plastu, pak jej 1ze ohnout konvexné
i konkavné tak, Ze v misté ohybu se profil pismene ,,U* zméni
na usecku ,,I“. Nebude-li ptivodni korytko pfimkové, ale mirné
vyklenuté (jako napiiklad plastovy ndraznik osobniho automobilu),
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a takovy model ohneme jako prosty nosnik zatlaCenim zevné na
vypuklou stranu profilu, pak miZe dojit k tomu, Ze model strne
v ohnutém tvaru. Potom bude ale relativné mal4 sila ptsobici na
nosnik zevniti pivodniho profilu stait k tomu, aby se model prudce
narovnal — vyskocil do plivodniho tvaru. Pruznd ztrata stability
provazi i jev, ktery je nejspise kazdému dobfe zndmy — totiZ urcitd
mira promacknuti prazdné PET-ldhve, kterou lze pfivést beze
zbytku do plvodniho tvaru plsobenim tlaku zevnitf, naptiklad
nafouknutim skrze hrdlo. Efekt pruzné ztraty stability prichazi
v dvahu v omezené mife na plechovych dilech automobilovych
karoserii, ale miiZe se plné uplatnit napfiklad na naraznicich
z plastu, pokud je plast nleZit€ houZevnaty, tedy nikoli kiehky. Tak
1ze vidét snimek narazniku masivné prolomeného dovnitf, za nimz
se pak nachézi vyztuha z hlinikového komtirkového profilu ptislusné
ohnuta. Kdyz se pak ale takovy naraznik vymontuje, miZe pruzné
,»vyskocit* jako Zabka do piivodniho tvaru. Stopy po popsaném dé&ji
mohou pak byt tvofeny jen sporadickym popraskanim kvalitniho
laku v misté predchoziho masivniho pfehybu.

Dale je nutno uvaZzit odpor proti zdeformovani silou ptisobici
zhruba uprostied vySe popsaného modelu jako prostého nosniku
— v porovnani s odporem proti zdeformovani stejné velikou silou
pusobici na dil vytvarovany do lokélni 3D obliny (napiiklad obly
okraj ,,roh* narazniku osobniho automobilu) z téhoZ materidlu
a stejné tloustky jako onen prosty nosnik. Je ziejmé, Ze ,,3D roh*
bude piisobit jako podstatné tuzsi nez prismatické korytko.

K MOZNOSTEM NUMERICKEHO RESENI
PROBLEMATIKY FINGOVANYCH NEHOD

Pokud se znalci podati d&j nasimulovat s podporou pocitacového
programu, lze to povaZovat za jeden z podkladd pro konstatovani,
Ze k nehodé takto mohlo dojit.

Obracené to ale nemtiZe platit. Pokud se znalci nepodaii nehodovy
déj nasimulovat, neznamend to, Ze je redlnost déje vyloucena. Proto
pro reSeni otazKky realnosti ¢i nerealnosti nehodového déje neni
nejvhodnéjsim prostiredkem pocitacové reseni.

Pohyb vozidel v delSim ¢asovém intervalu nelze nazirat
a analyzovat jako pohyb nezivych téles, podléhajicich vyhradné
fyzikalnim zdkonim. Ty samoziejmé plati vzdy, ale soucasné nelze
zanedbat zmény vyvolané reakci fidi¢t. Casovy priibéh a intenzita
reakce osoby za volantem miva mimoradné velikou roli. Parametry
tohoto procesu vSak nejsou zndmé. Tedy pocitacové feSeni nemize
byt podloZené kviili absenci urcitych hodnot fady parametra.

ZNAKY FINGOVANYCH NEHOD

JiZ pfti policejnim ohleddni na misté nehody se mohou jevit urcité
okolnosti podezielé :
* na misté se nenachdzela urcitd podstatna soucést (napriklad
svétlomet), ac ji policisté cilené hledali (je o tom zdznam
v protokolu),
* vibec zZadna zranéni vzhledem k rozsahu poskozeni vozidel,
* byva to vétSinou v noci,
» poskozeni vozidel spolu navzijem nekoresponduji, nebo jen
hrubé netiplné,

e malé, zadné ¢i umélé poskozeni objektd (napf. stromu
primitivnimi zaseky sekerou),

* po stietu protijedoucich neni typicky odskok zadi (dusledek
excentricity razu),

* rozbiti dalSich soucésti, jez nelze vysvétlit pfedmétnym
déjem,

* dvoji stopy po opakovaném najizdéni v terénu (opravy Zadané
polohy),

* nipadné odbytd dokumentace, fotodokumentace Zadna nebo
pofizena jen zdalky a dokumentujici zejména neposkozené
strany vozidel, a¢ nic nebranilo dokumentovat detaily,

» 7adny nebo vagni VBM.

Nepojizdny stav nelze povaZzovat za indicii o tom, Ze nehoda
nebyla fingovana : nepojizdny automobil Ize totiZ na misto pfivézt
na vozidle odtahové sluzby. Nikoho z téch, ktefi pojedou ndhodou
okolo, nenapadne, Ze automobil neni po nehodé naklddan, ale
naopak na vybraném misté ,,skladan‘ s prepravniku.

AUTORI SNIMKU

Foto 1 az 6 — policejni fotodokumentace.
Foto 7 (z videozdznamu) — Ing. Jan Tyl.
Foto 8 az 10 — Ing. Jindfich Zoul.
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