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Zakon €. 315/1996 Z.z. o premavke na pozemnvch komunikaciach v zneni

neskorsich predpisov a jeho technicky vvklad.

Premavka na pozemnych komunikaciach je v Slovenskej republike od 1. 4. 1997 riadend zdkonom ¢&.
315/1996 Z.z. v zneni neskor$ich predpisov, ¢im sa napravil neziadici stav, pri ktorom bola velmi délezita
oblast’ riadena rezortnou vyhlaskou.

Zmeny sa tykali nielen vSetkych, ktori pouzivaju pozemné komunikacie — vodi¢ov aj nevodicov, t. j.
priamo premavky. Zmeny nastavali aj pri ¢innosti spravnych organov, organov ¢innych v trestnom konani,
obciansko — pravnom konani, poistovni a znalcov z odboru doprava cestna.

Znalcovi v zmysle §107 ods. 1 Tr. Poriadku neprislicha riesit’ pravne otazky. Preto znalec ani nesmie
vykladat'" v posudku jednotlivé paragrafy zakona, naprick tomu, Ze ich musi, pripadne aj s prislusnou
judikatarou, perfektne ovladat. Na druhej strane nemozno ¢innost’ znalca pri analyze dopravnej nehody tplne
odtrhnut’ od platnych predpisov, pretoZe nicktoré tikony sa na ne priamo viazu. /napr. smer a spdsob jazdy,
povolena rychlost’ a pod./ Znalec v posudku napr. musi konstatovat’, Zze vodi¢ sa pohyboval rychlejsie, nez bolo
povolené pre to konkrétne vozidlo v zikone, ale nemoze konstatovat’, ze vodi¢ sa dopustil priestupku resp.
trestného Cinu. To prindlezi len orgdnom cCinnym v predmetnom konani. Niekedy sa znalec musi vyjadrit,
pretoze ina¢ by nebolo mozné posudit’ z technického hl'adiska pricinu dopravnej nehody, ¢i sa ucastnik cestnej
premavky spraval v sulade s pravidlami, alebo nie. Predtym, nez vyslovi zaver, musi vykonat kompletni
analyzu nehodového deja a analyzu moznosti odvratenia nehode. Prave k moznostiam odvratenia nehody sa
viaze znalost’ poznania zakona. Tyka sa to nielen jednotného nazvoslovia, ale aj jednotného ,,technického*
vykladu niektorych ustanoveni. Niektoré ustanovenia k pravnemu vykladu nevyhnutne potrebuju tzv. ,technicky
vyklad®, ktorym je vlastne technicka analyza nehodového deja. Len po dokladnej technickej analyze totiz
mozno rozhodnut, ¢i sa napr. vodi¢ pohyboval rychlostou vyssou, nez bola povolend, ¢i musel t€astnik zmenit’
nahle smer a rychlost’ jazdy, ¢i bol obmedzeny, ohrozeny, ¢i dal spravne prednost’ v jazde a pod.

V dalSom st podrobnejsie rozobraté vybraté ustanovenia zakona €. 315/1996 Z.z. a vykonany ich

technicky rozbor.

1. PREDNOST V JAZDE

§2 pism. D

,dat prednost’ v jazde povinnost vodic¢a pocinat’ si tak, aby vodic, ktory ma prednost' v jazde, nemusel nahle

zmenit smer alebo rychlost jazdy “,

Z pravneho hladiska pravdepodobne jednoduchy paragraf, jeho technickd interpretacia je vSak

zlozitejsia. K vymedzeniu pojmu ,,dar’ prednost’ v jazde “ sa viazu nasledujlice paragrafy:



§18 odst. 4:

Vodic¢ odbocujiici viavo je povinny dat’ prednost’ v jazde protiidiicim motorovym vozidldm i nemotorovym
vozidlam a elektrickam iducim v oboch smeroch. Vodic motorového vozidla i nemotorového vozidla
odbocujuci vpravo je povinny dat’ prednost’ v jazde cyklistom a vodicom mopedov idicim po cesticke pre

cyklistov vyznacenej na tej istej ceste, a tam, kde je povolend jazda pozdiz elektricky viavo, aj elektricke.

§19 odst. 1:
Vodic, ktory prichddza na krizovatku po ceste oznacenej dopravnou znackou ako vedlajsia cesta, je povinny

dat’ prednost’ v jazde vozidlam prichddzajicim po ceste oznacenej dopravnou znackou ako hlavnd cesta.

§19 odst. 2:
Ak prednost v jazde nevyplyva z odseku 1, vodic je povinny dat’ prednost’ V jazde vozidlam prichadzajicim

sprava.

§ 20 odst. 1:
Pri vchdadzani z miesta mimo cesty na cestu vodi¢ je povinny dat’ prednost’ V jazde vozidlam idicim po
ceste. To plati aj pri vchadzani z polnej cesty alebo z lesnej cesty, z cesticky pre cyklistov alebo z obytnej

zony, alebo z pesej zony na inu cestu.

§ 33 odst. 3:
Vodic musi pred viazdom do priebeznych pruhov na dialnici pouzit pripdjaci pruh. Tam, kde pripdjaci pruh

nie je, vodic¢ musi dat’ prednost’ v jazde vozidlam idiicim v priebeznych pruhoch.

Pojem ,,ndhla zmena smeru alebo rychlosti jazdy* je mozno z technického hl'adiska vysvetlit’ tak, ze je
to takd zmena, pri ktorej by vodi¢ vyuzil naplno max. mozny sucinitel adhézie medzi pneumatikou a
vozovkou. T. j. brzdil by s max. dosaZite’nym spomalenim, resp. by menil smer jazdy na hranici $myku.
Hodnoty max. spomalenia a sucinitelov adhézie st znalcom dostato¢ne zname a Casto su publikované
v odbornej literature.

Znalec pri analyze dokaze bez tazkosti preverit, ¢i vodi¢, ktory mal dat’ prednost, prinatil vodica
s prednost'ou v jazde nahle zmenit’ smer alebo rychlost’ jazdy (horna hranica max. adhézie). Ak ho vsak
neprinutil nahle podla predchadzajucej definicie, tak ho prinitil ,,nendhle“. Je preto potrebné stanovit
hranicu, po ktort je mozné zmenu rychlosti alebo smeru jazdy nazvat’ ,,ndhlou” a od ktorej by tito zmena
bola tzv. ,nenahla®“. Aby zmena smeru a rychlosti jazdy bola Gplne bezpecna z technického hladiska, je
mozné prijat’ zasadu, Ze nendhla zmena rychlosti a smeru jazdy sa nesmie uskutocnit’ so spomalenim, resp.
bo¢nym zrychlenim, va¢sim ako je 0,5 @ max.

Znalec musi po dokladnej technickej analyze preverit,, ¢i vodic¢, ktory mal dat’ prednost’, ju dal v silade
s pravidlami cestnej premavky, t. j. ¢i neprinatil vodica, ktory mal prednost’ v jazde, zmenit’ nahle smer
alebo rychlost’ jazdy. Pritom vychddza z toho, Ze tohto vodi¢a mohol prinutit’ ,,nendhle* zmenit’ rychlost’
alebo smer jazdy. Tato skutocnost’ je velmi dolezitd pre vypocet zabranenia nehode a neskorSie pravne

postdenie. Dokladna analyza je potrebna hlavne vtedy, ak vozidlo s prednostou v jazde sa pohybuje



rychlostou vysSou, nez bola povolena, resp. z technického hl'adiska primerand. Znalec musi vypocitat, ¢i pri
dodrzani povolenej resp. primeranej rychlosti mohol vodi¢ ,,nendhlou® zmenou ¢i uz rychlosti alebo smeru
jazdy, nehode zabranit’. Pri vypocte zabranenia je potrebné spravne stanovit' najskor§i mozny pociatok
reakcie vodi¢a s prednostou v jazde. V Ziadnom pripade to nembZe byt podiatok rozbehu vozidla
z vedlajsej cesty. Aby vodi¢ s prednost'ou v jazde mohol reagovat, musi mu byt’ zrejmé, Ze vychadzajuce
vozidlo je v pohybe, musi uz mat’ uréitG uhlova rychlost. Ked’ze tato problematika je pomerne §iroka a
presahuje ramec tohoto ¢lanku, je mozné stanovit’ iba najnizSie mozné hranice moznosti rozpoznania. T4to
hranica je napr. u vozidla vychadzajiiceho kolmo na hlavnu cestu cca 0,5 m. Vychadzajice vozidlo sa teda
musi pohntit’ o cca 0,5 m, aby vobec mohol vodi¢ na hlavnej ceste takyto pohyb zaregistrovat. Ak si

premietneme ¢asovo, ¢o tato vzdialenost’ znamena pre vodica na hlavnej ceste, idiiceho 90 km/h, tak vyjde:

t=\/2*5=\/2*20’5=o,70(s)

a
kde a ... zrychlenie pohynajuceho sa vozidla (m/ss)

s=V*t=25%07=17,67(m)

Takuto drahu rychlost’ preslo vozidlo, idice 90 km/h, kedy vodi¢ az prvy krat mohol rozpoznat pohyb
vychadzajuceho vozidla. Az od tohto momentu mu mohla zacat’ plynut’ reakcia, do ktorej je potrebné este

podl’a okolnosti zahrntit’ prip. zmenu uhlu pohl'adu a ostatné vplyvy .

Priklad:

Vozidlo SKODA vychddzalo z vedlajsej cesty na hlavnii mimo uzavretii osadu. Objektivne na hranici
krizovatky zastavilo a jeho vodic, ked videl vo vzdialenosti cca 120 (m) prichadzat vozidlo, rozhodol sa
vojst' na hlavnii cestu. Po prejdeni vzdialenosti cca 35 (m) do vozidla SKODA zozadu narazilo vozidlo
RENAULT. Vozidlo SKODA bolo pri ndraze odhodené do zvodidiel vpravo a od nich do vozovky do
protismerného jazdného pruhu, kadial prave prechddzala navesova siprava. Vodic SKODY o.i. vypovedal,
ze videl prichdadzat po hlavvnej ceste vozidlo RENAULT a nakladnu supravu, no obe boli tak daleko, ze sa
rozhodol vyjst na hlavni cestu. Vodi¢ RENAULTU o.i. vypovedal, Z v tesnej blizkosti pred jeho vozidlom mu
vosla SKODA do jazdnej drdhy.

Kedze miesto zrdzky bolo presne urcené zanechanymi stopami, boli zdokumentované konecné polohy
vSetkych vozidiel a ich poSkodenia, bolo mozné pomerne presne vypocitat rychlosti vozidiel v momente
zrazky. Vozidlo RENAULT sa pohybovalo cca 90 km/h a SKODA cca 37 km/h. Od pociatku vychadzania
SKODY po zrdazku ulynul cas cca 6 (s). Pri vypocte bolo uvazované s redlnym zrychlenim vozidla SKODA
podla parametrov motora a s ohladom na mokrii vozovku.

Tieto udaje, ziskané z vypoctu pohybu pred zrazkou a z vypoctu zrazky, su potrebné pre analyzu
moznosti odvrdtenia zrazke. Vodic SKODY si mal pocinat tak, aby vodica, idiiceho po hlavnej ceste
neprinutil nahle zmenit' smer, alebo rychlost jazdy. KedZe po vozidle RENAULT nezostali zanechané na
vozovke brzdné stopy a vodi¢ aj tvrdi, ze nebrzdil, bolo jednoduché zistit' vzdialenost, kde sa nachadzalo
vozidlo RENAULT v pociatku vychadzania SKODY. V tejto vzdialenosti vsak nemal vodi¢ RENAULTU este

moznost' zacat' reagovat, pretoze pohyb SKODY mohol rozpoznat az neskor. Vzhladom k okolnostiam



pripadu, mierne prehladnd zakruta, bola povinnost pociatku reakcie pre vodica RENAULTU posunuta az
1,7 (s) od pociatku vychadzania SKODY. Za tento cas preslo vozidlo SKODA drihu 3,6 (m) a vzhladom
k sikmej jazde zasahovalo do vozovky len 1,2 (m). V tomto bode uz muselo byt vodicovi RENAULTU zrejmé,

%e SKODY vychddza na hlavnii cestu a mal povinnost zacat reagovat. Vodi¢ SKODY ho totiz
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Obr. ¢. 1. Simulacia moznosti odvratenia zrazke brzdenim s poloviénym spomalenim

mohol prinitit zmenit smer alebo rychlost jazdy bez nebezpecenstva Smyku. Po 1,7 (s) sa RENAULT bez
zmeny rychlosti priblizil o cca 44 (m) a vodi¢ bol povinny v tomto bode zacat reagovat. Po uplynuti
reakcného casu bolo simulované brzdenie vozidla RENAULT s polovicnou hodnotou spomalenia (cca 2,5
m/ss). Ako je vidiet z obrazku, v mieste zrdazky by vozidla mali uz rovnaki rychlost a vzdialenost medzi nimi
by bola uz viac akoll (m). Vodic vozidla RENAULT by teda nehode zabranil brzdenim bez nebezpecenstva
Smyku, tj. vodi¢c SKODY prednost v jazde Vv silade s pravidlami cestnej premdvky. Pricinou nehody
Z technického hladiska bola oneskorena reakcia vodica vozidla RENAULT.

2. OHROZENIE

§ 2, pism aa:
,,neohrozenim povinnost vodica pocinat’ si tak, aby inému ucastnikovi cestnej premavky nevzniklo nijaké
nebezpecenstvo “.

K tomuto ustanoveniu sa viazu nasledujtce § zakona ¢. 315/1996 Z.z:
§ 3 odst. 2, pism. a:

Ucastnik cestnej premavky je povinny spravat sa disciplinovane a ohladuplne, aby neohrozil bezpecnost’
a plynulost’ cestnej premdvky; pritom je povinny prisposobit’ svoje spravanie najmd stavebnému a
dopravno — technickému stavu cesty, situdcii v cestnej premdvke a svojim schopnostiam.

§ 4 odst. 2, pism. i:

Vodic nesmie ohrozit’ chodcov prechddzajucich cez cestu, na ktoru vodic odbocuje, pri odbocovani na

miesto mimo cesty, pri vchdadzani na cestu a pri otdcani alebo pri ciivani.



§ 4 odst. 2, pism. j:

Vodi¢ nesmie ohrozit’ cyklistov prechdadzajicich cez priechod pre cyklistov.

§ 8 odst. 5, odst. 6:

Vodic smie prechadzat' z jedného jazdného pruhu do druhého jazdného pruhu len vtedy, ak neohrozi
vodié¢a jazdiaceho v jazdnom pruhu, do ktorého prechddza; pritom je povinny davat znamenie o zmene
meru jazdy. Tam, kde sa dva jazdné pruhy zbiehaju do jedného jazdného pruhu tak, Ze nie je zrejmé, ktory
Z nich je priebezny, vodic jazdiaci V Pavom jazdnom pruhu nesmie ohrozit’ vodica, jazdiaceho v pravom
jazdnom pruhu.

Ak je pri subeznej jazde v niektorom jazdnom pruhu prekadzka cestnej premavky, vodic vozidla idiiceho vo
volnom jazdnom pruhu je povinny umoznit vodicovi prvého vozidla nachdadzajiiceho sa v jazdnom pruhu,
V ktorom je prekazka, jej obidenie, ak ten dava znamenie o zmene smeru jazdy, Vodic obchddzajuci
prekazku pritom nesmie ohrozit’ vodica jazdiaceho vo volnom jazdnom pruhu.

§ 11 odst. 2:

Ak vodic¢ autobusu mestskej hromadnej dopravy oséb alebo trolejbusu prechdadza z vyhradeného jazdného
pruhu do prilahlého jazdného pruhu, vodic jazdiaci v tomto pruhu je povinny mu to umoznit znizenim
rychlosti jazdy, pripadne aj zastavenim vozidla. Vodi¢ autobusu alebo trolejbusu je pritom povinny davat
znamenie 0 zmene smeru jazdy a nesmie obrozit’ vodic¢ov ostatnych vozidiel.

§ 13 odst. 1, 2:

Vodi¢, ktory pri obchddzani vozidla, ktoré zastavilo alebo stoji, alebo pri obchdadzani prekdzky cestnej
premavky alebo chodca vybocuje zo smeru svojej jazdy, nesmie ohrozit’ ani obmedzit’ protiidicich
vodi¢ov; nesmie ohrozit’ ani vodicov jazdiacich za nim, ani inych ucastnikov cestnej premavky.Vodic je
pritom povinny davat znamenie o zmene smeru jazdy.

Vodi¢ musi pri obchddzani stojaceho autobusu, ktory je oznaceny ako autobus prepravujuci deti,
prihliadnut na moznost vbehnutia deti na vozovku a jazdu prispésobit tak, aby neboli ohrozené. To plati aj
pre protijazdiaceho vodica.

§ 14 odst. 2:

Vodic, ktory pri predchadzani vybocuje zo smeru svojej jazdy, je povinny ddavat’ znamenie o zmene smeru
jazdy, pricom nesmie ohrozit’ vodicov jazdiacich za nim.

§ 18 odst. 1:

Pri odbocovani na krizovatke, alebo pri odbocovani na polnu cestu, alebo na lesnu cestu, alebo na miesto
mimo cesty vodic je povinny ddvat znamenie o zmene smeru jazdy. Vodic¢ pri odbocovani nesmie ohrozit’
vodicov jazdiacich za nim. Vodic je povinny dbat’ na zvySenu opatrnost’ najmd pri odbocovani na polni

cestu alebo lesnu cestu, alebo na miesto mimo cesty.

§ 21 odst. 2:

Vodic nesmie pri cuvani ohrozit’ ostatnych ucastnikov cestnej premavky.

§ 22 odst. 4:
Vodic vozidla, ktoré zastavilo alebo stdlo a opdt vychadza od okraja cesty alebo chodnika, nesmie ohrozit’

ostatnych ucastnikov cestnej premavky. Pritom je povinny davat znamenie o zmene smeru jazdy. Vodicovi



autobusu verejnej hromadnej dopravy osob alebo trolejbusu su v obci vodici ostatnych vozidiel povinni
umoznit’ vyjdenie zo zastivky alebo zo zastavkového pruhu a to znizenim rychlosti jazdy, pripadne i
zastavenim vozidla. Vodic autobusu alebo trolejbusu pritom nesmie ohrozit' najmd vodicov vozidiel iducich

rovnakym smerom.

Tu nie su zahrnuté ustanovenia, ktoré pouzivaju suc¢asne pojem ,,neohrozit™ a ,,neobmedzit™.

Z technického hladiska je pojem ,,ohrozit* totozny s pojmom ,,ndhle zmenit’, rychlost’ alebo smer
Jazdy“. Ak ide totiz o ¢asovo rychlu zmenu rychlosti alebo smeru jazdy, t. j. na hranici adhéznych moznosti,
ide vzdy o ohrozenie toho vozidla, ktoré takito zmenu vykonava. Pri logickom vyklade z technického
hladiska, k ohrozeniu méze dojst’ iba pri strate stability vozidla, kedy sa toto stdva neovladatelné.
Fyzikalna hranica sa da ur¢it’ pomerne presne, na jazdu vozidla ma vSak vel'ky vplyv aj vodi¢. Nie kazdy je
schopny ovladat’ vozidlo na hranici stability, preto sa zniZuje max. hodnota spomalenia (zrychlenia) ,,a* pri
vypoéte 0 50% (a=0,5a, ). Z technického hl'adiska je vozidlo, ktoré vyuziva pri jazde iba polovi¢né
hodnoty spomalenia a zrychleni z max. moznych, plne ovladatené a jeho jazda je bezpeéna. Nehrozi
nebezpecenstvo Smyku, prevratenia, straty riaditelnosti. Na klzkych vozovkach napr. so sucinitel'om
adhézie u < 0,2 je v8ak vel'mi problematické uvazovat, Ze vodi¢, ktory mdze byt obmedzeny, bude
spomalovat’ tak, ze vyuzije len 0,5an,,«. Na klzkej vozovke uz prakticky niet rozdielu medzi obmedzenim a
ohrozenim, pretoZze kazdd zmena rychlosti a smeru znamend plné vyuzitie sucinitela adhézie, t. j.
nebezpecenstvo. Pri zmene rychlosti alebo smeru jazdy, pri ktorej nie je splnend podmienka ,,ohrozenia“, t.
J. zmena sa vykonava so spomaleniami a zrychleniami mensimi ako 1/2 an, , mozno hovorit’ o obmedzeni.
Pri obmedzeni druhy G¢astnik spomaluje alebo meni smer jazdy plynulo, bez mozZnosti vzniku $myku
vozidla a za takého silového pdsobenia na vozidlo, pri ktorom je toto eSte bezpecne ovladatel'né.

Vo vyssie citovanych ustanoveniach zakona sa uvadzaju pripady, kedy je jeden ucastnik cestnej
premavky povinny spravat’ sa tak, aby neohrozil inych t¢astnikov. M6ze ich vSak obmedzit’, tito t€astnici
su povinni toto obmedzenie znasat’ a tak sa aj spravat’. Pre znalca je dolezité pri analyze dopravnej nehody a
moznosti odvratenia zrazke preverit, ¢i obmedzenie jedného ucastnika bolo este v technicky definovanej
hranici (do max. 1/2a 1) a opaéne, ¢i obmedzeny uéastnik sa aj spraval tak, Ze mohol byt obmedzeny.

Najcastejsim prikladom pre pojem ohrozenie si:

- zmena jazdného pruhu

- odbocovanie

- obchadzanie

- predchadzanie /okrem protiiducich vodicov, ktorych nesmie ani obmedzit/
- otacanie, civanie

- zastavenie, statie

- chodci

Priklad:
V uzavretej osade doslo k zrazke dvoch vozidiel, pricom vozidlo SKODA ciivalo do dvora zo svojho

Jjazdného pruhu cez protismerny jazdny pruh. V jazdnom pruhu, z ktorého ciivala SKODA, prichadzalo



vozidlo LADA, ktoré po zanechani brzdnych stép na suchej vozovke o dizke narazilo do SKODY a tito

odhodilo na vzdialenost cca 17 (m).

Vozidlo LADA sa V pociatku reakcie jej vodica nachddzalo vo vzdialenosti 85 (m) od miesta zrdzky.
V pociatku ciivania SKODY bola LADA posunutd este o 2(s) spitne. Rychlost vozidla LADA na zaciatku
reakcie vodica bola cca 118 km/h, vozidlo zanechalo na suchej vozovke stopy dlhé 46 (m). Od pociatku
reakcie po zrazku ubehol ¢a cca 3 (s) a celkovy cas ciivania SKODY bol cca 5 (s).

Okrem vSeobecnych povinnosti vodica mal vodi¢ SKODY povinnost neohrozit ostatnych ticastnikov
cestnej premavky. Ked%e pri zacati ciivania bolo vozidlo LADA vzdialené cca 150 (m) od vozidla SKODA,
Z technického hladiska v Ziadnom pripade nemohlo ist o ohrozenie, ¢o potvrdil aj nasledujiici vypocet.

Ak by vozido LADA malo v mieste pociatku reakcie vodica rychlost 60 (km/h), stacilo by, aby jeho vodic
spomaloval so spomalenim 2,5 (m/ss). Na suchej vozovke ide o spomalenie, ktoré zodpoveda len 33 %
max. vyuzitelného spomalenia, ktoré pre tento typ vozidla bolo zvolené 7,5 (m/ss). Z vypoctu je teda zrejmé,
Ze vodi¢ SKODY neohrozil vodica vozidla LADA, ale ho len obmedzil. Pricinou nehody z technického

hl'adiska bola jazda vozidla LADA rychlost'ou vy$$ou, nez bola v danom tseku povolena.

KONEENA FOLOHA SKODY
;

NULOWA RYCHLOST LADY
e
\. . POLOHA SKODY V POCIATKU REAKCIE """
POCIATOK REAKCIE VODICA LADY VODICA LADY

| N

POCIATOK CUVANIA SKODY

Obr. ¢.3.: Vypocet zabranenia nehode pri dodrzani povolenej rychlosti 60 km/h vozidlom LADA.



3.

CHODCI

Najviac diskutovanou zmenou Vv pravidlach cestnej premavky boli pravdepodobne ustanovenia o
chodcoch. Zakon upravuje jednak povinnosti vodi¢a voci chodcom a opacne. Zaujimavou je definicia
chodca, podla § 2 pism. m podla ktorej: chodcom je ucastnik cestnej premdvky pohybujuci sa peso .....
V zékone teda nieto pravnej definicie pre Casty pripad leziaceho ¢loveka vo vozovke / v nasich zemepisnych
Sirkach spravidla totalne opitého/. Z technického hl'adiska ide o prekazku, preto by podla § 40 odst. 3 mala
byt takato prekdzka oznacena tak, aby ju ucastnici cestnej premavky mohli véas spozorovat... ...

Povinnosti vodi¢a voc¢i chodcom su definované v tychto ustanoveniach zdkona:
/okrem vSeobecného § 3/
§ 4 odst. 2 pism. e:
Vodic je povinny dbat’ za zvySenui opatrnost’ voci chodcom, najmd voci detom, zdravotne postihnutym
osobam, osobitne voci osobam, ktoré pouzivaju bielu palicu a starym osobam.
§ 4 odst. 2 pism. f:
Vodic¢ je povinny dat’ prednost’ chodcom prechddzajucim cez priechod pre chodcov, pritom ich nesmie
ohrozit’ ani obmedzit’; na tento ucel je povinny zastavit’ vozidlo; to neplati pre vodica vozidla
pouzivajuceho zvldstne vystrazné znamenie podla tohto zdkona, ktory takychto chodcov nesmie ohrozit’.
§ 4 odst. 3 pism. i:
Vodi¢ nesmie ohrozit’ chodcov prechddzajiicich cez cestu, na ktoru vodic odbocuje, pri odbocovani na
miesto mimo cesty , pri vchadzani na cestu a pri otacani alebo pri cuvani.
§ 14 odst. 5 pism. c:
Vodi¢ nesmie predchadzat, ak by ohrozil alebo obmedzil protijazdiacich vodicov alebo ohrozil inych
ucastnikov cestnej premavky.
§ 21 odst. 2:
Vodic nesmie pri ciivani ohrozit’ ostatnych ucastnikov cestnej premavky.
§ 22 odst. 4:
Vodic vozidla, ktoré zastavilo alebo stdlo a opdt vychadza od okraja cesty alebo chodnika, nesmie ohrozit’
ostatnych ucastnikov cestnej premavky. Pritom je povinny davat znamenie o zmene smeru jazdy. Vodicovi
autobusu verejnej hromadnej dopravy osob alebo trolejbusu su v obci vodici ostatnych vozidiel povinni
umoznit' vyjdenie zo zastavky alebo zo zastivkového pruhu a to znizenim rychlosti jazdy, pripadne i
zastavenim vozidla. Vodic¢ autobusu alebo trolejbusu pritom nesmie ohrozit' najmd vodicov vozidiel iducich
rovnakym smerom.
§ 60 odst. 3
V obytnej zone a pesej zéne vodic smie jazdit rychlostou najviac 20 km.h™. Pritom je povinny dbat na
zvySenu ohladuplnost’ voci chodcom, ktorych nesmie ohrozit'. V pripade nevyhnutnosti vodic je povinny
zastavit vozidlo. .
Povinnosti chodcov, ako ucastnikov cestnej premavky, su uvedené v nasledovnych ustanoveniach:

/okrem vSeobecného § 3/



§ 52 odst. 1, 2:

Chodec je povinny pouzivat predovsetkym chodnik. Po chodniku sa chodi vpravo. Tam, kde chodnik nie je,
alebo kde je neschodny, chodi sa po lavej krajnici; tam, kde nie je krajnica, alebo kde je krajnica
neschodnd, chodi sa co najblizsie pri lavom okraji vozovky. To plati aj pre chodca, ktory nesie predmet,
ktorym by mohol ohrozit premavku na chodniku alebo na krajnici. Ini ucastnici cestnej premavky nez
chodci nesmu chodnik pouzivat, ak dopravnou znackou nie je urcené inak.

Chodci smu ist po krajnici alebo po okraji vozovky najviac dvaja vedla seba, ak tym, najmd  za zniZenej
viditelnosti alebo za zvySenej premavky, neohrozia alebo neobmedzia cestnu premavku.

§ 53 odst. 2:

Na priechode pre chodcov sa chodi vpravo. Mimo priechodu sa smie cez vozovku prechadzat len kolmo na
jej os. Pred vstupom na vozovku chodec sa musi presvedcit, ¢i tak moze urobit’ bez nebezpecenstva. Len co
vstupi na vozovku, nesmie sa tam bezdovodne zdrziavat ani zastavovat. Chodec nesmie vstupovat na
vozovKu, ak prichddzaju vozidla s pravom prednostnej jazdy, ak sa chodec nachddza na vozovke, musi
vozidlam bez meskania uvolnit priestor na prejazd.

§ 53 odst. 3:

Chodci, ktori prechdadzaju cez priechod urceny pre chodcov, musia brat ohlad na vodicov prichadzajucich
vozidiel najmd tym, Ze neprechadzaju jednotlivo ale v skupindch. To plati aj voci vodicom odbocujicim na
cestu, cez ktoru chodci prechadzaju. V inych pripadoch chodci smu prechadzat cez vozovku, len ak
S ohladom na vzdialenost a rychlost prichadzajucich vozidiel nedonutia ich vodicov na zmenu smeru alebo

rychlosti jazdy.

§ 54:

Pre chodcov platia primerane aj ustanovenia § 25 az 27 o Zeleznicnych priecestiach.

§ 55 odst. 2:

Za znizenej viditelnosti musi byt organizovany utvar chodcov oznaceny vpredu po oboch stranach

neoslnujiucim bielym svetlom a vzadu takisto po oboch strandach cervenym svetlom.

Zo vSetkych ustanoveni jednoznaéne vyplyva, Ze chodec sa vo vozovke nesmie pohybovat’ a ak, tak
S vyraznymi obmedzeniami (§ 52 odst. 1, 2, § 53 odst. 2, 3), dokonca nesmu ani obmedzit’ cestnii premavku,
okrem priechodu pre chodcov.

Pre znalcov nastava technicky problém pri analyze nehody, vzhladom k § 4 odst. 2 pism. e, podla
ktorého je: vodic povinny dbat na zvySenu opatrnost voci chodcom, ....... Pre znalca to automaticky
znamena, ze vodic je povinny dbat’ zvySenej opatrnosti vzdy, ked’ spozoruje chodca, t. j. je chodcom vzdy
obmedzeny a je povinny predvidat’ jeho nespravne konanie a prispdsobit’ tomu jazdu. Podla tohoto
ustanovenia by chodec, s vynimkou oblasti zakrytého vyhladu, nikdy nemohol vytvorit’ vodi€ovi prekazku
z technického hl'adiska nahlu. Sucasna pravna a znalecka prax sa vSak obmedzuje v tejto oblasti len na deti a
starych l'udi a okolnostiam, ktoré mozno predvidat’.

Pri nehodach s chodcami viac ako u inych nehdd, je potrebné pravne postidenie konania u¢astnikov.
Znalec je povinny vypo¢itat’ rychlost’ vozidla na zaciatku nehodového deja, vzdialenost’ od pociatku reakcie

po zrazku, Cas od pociatku reakcie po zrazku, narazovu rychlost, d’alej je povinny vypocitat, kde sa



nachadzal chodec, ked’ vodi¢ zacal reagovat’ a zaoberat’ sa moznost’ami odvratenia nehode. Pri tychto musi
vzdy min. vypocitat, z akej rychlosti by vodi¢ z pévodného miesta reakcie nehode zabranil zastavenim pred
miestom zrazky /priestorové zabranenie/, d’alej pri akej rychlosti z povodného miesta reakcie by chodec
stihol prejst’ popred brzdiace vozidlo (Casové zabranenie) a kde by vodi¢ musel zacat’ reagovat’ (o ¢o skor),
aby nehode zabranil priestorovo a ¢asovo. Pokial' vodi¢ prekrocil rychlost’ dovolent resp. primeranu je
potrebné vypoditat, ¢i by aj pri dodrzani dovolenej rychlosti doslo k zrazke a ak ano, pri akej rychlosti.
Moznosti odvratenia zrazky je viac a zalezi od konkrétnej nehody, ktoré znalec eSte pouzije. Pri zisteni
oneskorenej reakcie a prekrogeni rychlosti je mozné kombinovat’ véasni reakciu s povolenou rychlostou
(priestorovo a ¢asovo)/. V posudku je potrebné pritom upozornit, Ze jedine zastavenie pred miestom zrazky
poskytuje 100% pravdepodobnost’ zabranenia nehode. Tzv. ¢asové zabranenie nehode je mozné iba za
podmienky, ze chodec bude pokracovat’ v chdédzi cez koridor pohybu vozidla, t. j. Ze sa v lom nezastavi
alebo napr. nespadne.

Ak chodec vstlpi do koridoru pohybu vezidla na vzdialenost’ kratSiu, ne; na ktorej moze vodi¢
z dovolenej, resp. primeranej rychlosti zastavit’, pokial’ nie je inak obmedzeny, vytvori vodic¢ovi prekdazku
Z technického hladiska nahlu. Nesmie ist’ pri tom o oneskorenti reakciu vodica, pretoze pohyb chodca je
potrebné pocitat’ od prvej moznosti spozorovania.

Z definicie prekazky z technického hladiska nahlej je potrebné vysvetlit’ blizSie ,,obmedzenie” vodica.
Ide vyluéne o pravnu otizku a nema ni¢ spolocné s § 2 pism. z. Toto obmedzenie ma tzky vztah
S povinnost'ou vodi¢a napr. prisposobit’ rychlost’ jazdy okrem iného okolnostiam, ktoré mozno predvidat,
dbat’ na zvySenu opatrnost’ vo¢i chodcom, najmé detom .....

Z technického hladiska teda nemoze ist’ o prekazku nahlu vtedy, ak vodi¢ovi vbehne do vozovky diet’a,
hrajuce sa vedl'a cesty a ktoré vodi¢ predtym videl, ak vstipi do vozovky chodec spoza autobusu, stojacicho
na vyznacenej autobusovej zastavke, ak vodi¢ videl potacat’ sa opitého chodca, ktory mu potom vosiel do
koridoru, ak videl starého ¢loveka, ktory mu taktiez vosiel do koridoru.

Ako je vodi¢ tymito okolnostami obmedzeny, to zdkon nepredpisuje. Preto znalec nevie, akou
rychlostou mal ist’ vodi¢ napr. okolo stojaceho autobusu, aby dbal zvysenej opatrnosti. Aj prax je rozdielna,
ked’ niektoré sudy povazuju za dostatocné zvysenie opatrnosti, ked’ vodi¢ znizi cca 30 — 40 km/hod., pouzije
hukacku a niektoré vyzadujh tzv. ,,absolutnu opatrnost™, t. j. aj zastavenie.

Pre znalca ztoho wvyplyva, Ze v takychto pripadoch neméze konStatovat’ vytvorenie prekazky
z technického hladiska nahlej. Musel by znat’ predtym zodpovedanu pravnu otazku ¢i a ako bol vodi¢
danymi okolnost'ami obmedzeny. V beznej praxi to znamena, ze znalec v odpovedi napr. uvedie ..... vodic¢ by
nehode zabranil zastavenim pred miestom zrazky pri dodrzani rychlosti 25-30 km/hod. Ak mal vzhladom
k okolnostiam takito rychlost dodrzat, potom pricinou nehody bola jazda rychlostou vys$Sou, nez bola
povolena a primerand. Ak nemal povinnost takuto rychlost' dodrzat, potom pricinou nehody bolo to, ze
chodec mu vytvoril prekazku z technického hladiska nahlu.

Niektoré organy, ¢inné v trestnom konani, nemaji rady odpovede v znaleckom posudku, ktoré neurcuju
presne pric¢iny dopravnej nehody a mnohokrat otdzky smeruju priamo o urcenie zavinenia. Znalec sa musi
vyvarovat’ odpovedat’ na takéto otazky a musi sa vyvarovat aj skrytého hodnotenia pravnych otdzok, aké

boli napr. vysvetlené vyssie.



Najvacs§im problémom pre technickl analyzu sa javia nehody chodcov na priechodoch pre chodcov.
Tymto musi dat’ vodi¢ taka prednost’, pri ktorej ich nesmie ani len obmedzit’. § 53 odst. 2 okrem iného
predpisuje chodcovi, ze pred vstupom na vozovku sa musi chodec presvedcCit, ¢i tak moze urobit’ bez
nebezpecenstva. Pritom nie je zrejmé, a je potrebna pravna odpoved, ¢i tato veta v danom odseku plati vzdy,
alebo len ked’ chodec prechadza mimo priechod. Priechodom pre chodcov je vodi¢ vzdy obmedzeny a je
pravnou otazkou, do akej miery. Iste bude zalezat’ od okolnosti toho ktoré¢ho pripadu, aki povinnost’ ma
vodi¢. Aj pri zastaveni vozidla pred priechodom pre chodcov a pomalom rozjazde vozidla méze chodec
z chodnika vstlpit’ do koridoru jazdy vozidla. Znalec teda znovu len uvedie moznosti odvratenia zrazke a

uréenie pric¢iny dopravnej nehody ostane pravnou otazkou.

4, RYCHLOST JAZDY

O rychlosti jazdy je mozné sa docitat’ v § 15, pricom dodlezity je najma odst. 1:
., Vodic je povinny rychlost jazdy prisposobit’ najmd svojim schopnostiam, viastnostiam vozidla a ndkladu,
poveternostnym podmienkam a inym okolnostiam, ktoré mozno predvidat. Vodic smie jazdit len takou

rychlostou, aby bol schopny zastavit vozidlo na vzdialenost, na ktorti ma rozhlad .

Z technického hladiska nemozno priamo exaktne urcit, resp. vypocitat, schopnosti vodica, na rozdiel od
vozidla, nédkladu a poveternostnym podmienkam.
Znalec vypocitava rychlost maximalne moznt pre dany typ vozidla, nakladu a poveternostnym

podmienkam. Ak napriek tomu, ze rychlost’ tohoto vypocitana, t. j. _z technického hl'adiska primerand, bola

vy$8ia, nez pri ktorej doslo k nehode, pri¢inou nehody bolo to, ze zlyhal vodi¢. Nedokazal totiz napriek
fyzikalnym moznostiam tieto vyuzit, preto neprispdsobil jazdu svojim schopnostiam. Je potrebné uviest,, ze
u menej skusenych vodicov je velky rozdiel medzi rychlostou z technického hladiska primeranou (max.
moznou) a skuto¢nou rychlostou, ktorou dany tisek dokazu bez nehody prejst’.

Dal§im problémom st okolnosti, ktoré mozno predvidat’. Ide jasne o pravny problém a znalec ho musi
nechat’ otvoreny. Existuji samozrejme technické hranice, pri ktorych uz musi byt vodicovi zrejmé, ze druhy
ucastnik porusil pravidla cestnej premavky. Vodi¢ vzdy musi predvidat’ aj tam, kde mu to predpisuje zakon,
napr. § 13 odst. 2, § 4 odst. 2 pism. d, e, § 4 odst. 3 pism. i, j, § 23 odst. 1 apod.

Najvacsie starosti vSak znalcom a organom ¢innym v trestnom konani robi posledna veta § 15 odst. 1, t.
j. ze vodi¢ smie jazdit’ len takou rychlost'ou, aby bol schopny zastavit’ vozidlo na vzdialenost,, na ktorti ma
rozhlad. Problém lahko riesitelny pravne aj technicky pri obmedzenej dohl'adnosti (neprehladna zakruta,
zakryty vyhlad atd’.) sa stava zlozitym za zniZenej viditelnosti /tma, husté snezenie, hmla/. Zakon totiz
nehovori, na aku prekazku méa mat’ vodi¢ rozhl'ad. Ak musi vodi¢ zastavit’ pred akoukol'vek prekazkou
bez obmedzenia, potom by bolo potrebné obmedzit’ rychlost’ vozidiel za tmy na max. 40 km/hod. na mokrej
vozovke. Svetla sti¢asnych vozidiel (stretdvanie) osvetluju vozovku tak, Ze najvzdialenejSi bod osvetlenej
plochy v rovine vozovky pred vozidlom je max. 115 m. Je zrejmé, Ze v takejto vzdialenosti mozno zbadat’

iba prekazku, ktora nesplyva s okolim, ale odraza niektorou svojou ¢astou svetlo.



Cloveka, leZiaceho za tmavej noci v tmavom obleCeni na tmavom asfalte, vodi¢ zbada podstatne neskor
nez chodca pohybujticeho sa. Pri analyze takychto nehdd znovu nastupuju ,,okolnosti, ktoré mohol vodi¢
predvidat’™, t. j. pravne posudenie.

V niektorych §tatoch je ,,vodi¢ povinny ist' len takou rychlostou, aby zastavil vozidlo na vzdialenost’, na
ktora ma normalny rozhl'ad* a pred prekazkou, ktora moéze predvidat’. To znaci, Ze nemusi zastavit' pred
akoukol'vek prekazkou a znalec preveruje, ¢i dodrzal rychlost’ primerant normalnemu rozhl'adu a ak nie, ¢i
by doslo k nehode, ak by ju dodrzal. Pod pojmom ,normalna“ prekazka je myslena prekazka, ktora vodic¢
moze ocakavat’ v stlade s platnym predpisom o cestnej premavke.

Velké rozdiely vo viditelnosti a moznosti spozorovania su dané hlavne technickymi veli¢inami ako
napr.:
Osvetlenie E/Ix/

Osvetlenie 1Ix dostaneme, ak plochu 1 m osvetlime svetelnym tokom 1 Lm.

Jas L/cd.m/

Jas je miera viditeI'nych osvetleni cesty, ktoré vnima oko vodica.

Kontrast /%/

Je to rozdiel jasu medzi prekazkou a poradim prekazky /okolim/.

Rozhodujucou veli¢inou je hranica kontrastu, pri ktorej je eSte prekazka viditelna. Tato veliina je
najdolezitejSia, spomedzi vSetkych ostatnych. Medzi osvetlenou ¢astou vozovky a pripadnou prekazkou
musi vzniknat’ rozdiel jasu — kontrast, takej hodnoty, aby bola uz pre l'udské oko vnimatel'na.

Okrem technickych veli¢in maji dolezitt ulohu aj veli¢iny fyziologické a psychologické, ktoré je

mozné popisat’ iba Statisticky.

Pri analyze nehody za tmy alebo iba znizenej viditeI'nosti je potrebné dosledne rozliSovat’, kedy vodic¢
mohol prvy krat prekazku fyziologicky a technicky spozorovat a kedy mohol rozpoznat’ o aku prekazku ide.
Ako priklad mozno uviest' jazdu v noci po asfaltovej vozovke s pozdiznymi nerovnostami, ktoré vodi¢ najprv
vidi ako tmavé fl'aky a nemédze vediet, ¢i ide o prekazku. Az neskor rozpozna, Zze nejde o oby€ajnu nerovnost’,
ale o tmavl prekazku. Rozdiel medzi spozorovanim a rozpoznanim moze byt velky a zavisi od hore uvedenych
technickych veli¢in. V odbornej literatire st uvedené napr. udaje, Ze na suchej asfaltovej vozovke mozno
rozpoznat leziaceho chodca na dial’kové svetld na vzdialenost max 30 m a na mokrej na max. 15 m. Pri pouziti
tlmenych svetiel je situacia este horsia, na suchej vozovke je moznost’ rozpoznania do 17 m a na mokrej od 0 do
10 m ! Ztechnického hladiska je teda prijatel'né, ze vodi¢ vobec nemusi rozpoznat’ za urcitych podmienok

leziaceho chodca.

Rychlost’ vozidla z technického hl’adiska primerana rozhladu
Pri jazde vozidla za no¢nej tmy zabezpecuju vodiCovi rozhl'ad svetlomety vozidla, ktoré usmeriuji
svetlo do vhodného svetelného kuzel’a tak, aby tento ucinne osvetl'oval vozovku pred vozidlom. Pojem oblast’
ucinne osvetlenej vozovky je mozné z technického hladiska vymedzit’ priemetom svetelného kuzela do roviny
vozovky, pricom tento je ohraniceny tzv. izoluxovou krivkou o hodnote 1,50 [Ix]. Pod tymto pojmom je vsak

v d’alSom nutné rozumiet’ nielen u¢inne osvetlenu plochu v rovine vozovky, ale aj u€inne osvetleny priestor do



urcitej vySky nad rovinou vozovky. Pokial’ sa totiz prekazka nachadza len na hranici ucinne osvetlenej plochy
Vv rovine vozovky, ma osvetleny spodny okraj v mieste styku s vozovkou a nemdze byt teda vodi¢om eSte
pozorovatel'na. Pozorovatelnou sa stava az v ¢ase, ked’ je ti€inne osvetlend priblizne do vysky 0,40 az 0,50 [m]
nad troveil vozovky.

Moznost' zaregistrovania prekazky je danad nielen intenzitou a zoradenim svetlometov, ale
predovsetkym schopnostou prekazky odrazat’ svetlo zo svetlometov vozidla (jas) a kontrastom voci okoliu.
Pokial' prekazka nie je vybavena zvlastnym zariadenim na odrazanie liCov (odrazové svetld), je obvykle
vzdialenost’, na ktort je mozné prekazku zaregistrovat’ kratSia nez dosvit svetlometov na vozovku.

Z technického hl'adiska je mozné vzdialenost' U€inne osvetlenej oblasti vozovky pred vozidlom

Vv koridore jeho pohybu stotoznit’ s rozhl'adovou vzdialenost'ou, resp. s rozhladom.

Obrazok ¢ 4. Zndzornenie ucinne osvetlenej vzdialenosti pred vozidlom v rovine vozovky ako dosvit svetlometov
(vzdialenost B) a ucinne osvetlenej oblasti pred vozidlom ako rozhlad vodica ( vzdialenost A ).

Rychlost z technického hladiska primerana zodpovedajiica rozhladu sa da vypoditat podla

nasledujuceho vztahu:

V= —atr a2t +2as

Dosiahnutel'né spomalenie vozidla ra=misls
Doba reakcie vodica + 1/2 nabehu brzdného u¢inku tr=s
Rozhl'adova vzdialenost’ :sD=m

Na obrazku ¢.5 je podorysné zndzornenie svietiaceho kuzel’a stretavacich svetiel. vozidla.

Obrazok ¢ 5: Analyza osvetlenia oblasti pred vozidlom na vozovke ohranicenad krivkami 1,2 az 1,5 Ix. Oblast
1,5 Ix je ohranicena vnutornym zelenym okrajom.

Moznost’ rozpoznania konkrétnej prekazky vodi¢om vozidla je vo vécSine pripadov determinovana
fotometrickymi vlastnostami prekazky resp. oblecenia postavy a vozovky po ktorej sa pohybuje. Napr. postava
oblec¢end v bielom odraza vsetko dopadajuce svetlo a je vel'mi dobre viditeIna. Postava oblecena v ¢iernom

pohlcuje vsetko dopadajuce svetlo a preto ju nie je mozné vidiet. Vodi¢ ju mdze rozpoznat’ iba na pozadi inych



predmetov, Cize az ked’ je uCinne osvetlena vozovka za postavou. Vtedy, ak vozovka nie je uplne Cierna, vznika
medzi postavou a vozovkou svetelné rozhranie, ¢ize kontrast postavy voéi osvetlenej vozovke. Len vtedy, ked’
kombinacia velkosti oblasti, na ktorej vznika svetelné rozhranie a hodnoty kontrastu st dostatocné na vnimanie
P'udskym okom, to znamena, ze st splnené technické podmienky na rozpoznanie, moze vodi¢ postavu rozpoznat'.
Preto skutocnost, ze sa chodec nachadza v oblasti U¢inne osvetlenej vozovky svetlometmi vozidla este

neznamena, ze ho vodi¢ mdze aj skutoéne rozpoznat’.

Obrdazok ¢. 6:  Zndzornenie vplyvu rozdielneho typu farby prekdazky na mozZnost jeho rozpoznania z dévodu kontrastu
vznikajuceho na rozhrani prekazky a dvoch réoznych pozadiach.

Pre nazornost’ uvadzam grafické znazornenie moznosti rozpoznania chodca vodi¢om v zavislosti od

jeho obledenia pri rozsvietenych stretavacich svetlach vozidla podl'a kataldgovych listov EVU.
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Obrazok ¢.7. Moznost rozpoznania chodca podla katalégového listu EVU.

Z technického hladiska pojem rozhlad z vozidla nie je totozny s pojmom dohlad na konkrétnu
prekazku. Dohlad z vozidla na postavu obledentl v ¢iernom je vyrazne mensi ako je rozhlad z vozidla. Z toho
vyplyva, ze ak by sa mal vodi¢ pohybovat' rychlostou zodpovedajucou dohladu na chodca oble¢eného
v ¢iernom, musel by sa potom pohybovat’ rychlostou podstatne nizSou ako je rychlost’ zodpovedajica rozhl’'adu.
Dohl'ad na chodca oble¢eného v Ciernom ¢ini cca 40 % z celkového rozhl'adu, v niektorych pripadoch vsak aj

podstatne menej. Naopak, dohl'ad z vozidla na postavu obleenu v bielom je vyrazne vicsi ako je rozhlad



z vozidla. Ak by sa mal vodi¢ pohybovat’ rychlostou zodpovedajicou dohl'adu na chodca oble¢eného v bielom,

mohol by sa potom pohybovat’ rychlostou podstatne vys$sou ako je rychlost’ zodpovedajtica rozhl'adu.

Obrazok ¢.8:  Zndzornenie dohladu na prekazku v tmavom obleceni (vzdialenost' C), dohladu na prekazku Sedom oblecent
(vzdialenost A) a dohladu na prekazku v bielom obleceni (vzdialenost' D). Z technického hladiska je mozné
vzdialenost' A stotoznit's pojmom rozhlad.

Ide o problematiku vel'mi Sirokt a zlozita nielen z Cisto technického hl'adiska, ale aj z medicinskeho a
pravneho. Znalcom by velmi pomohla jasna judikatira alebo aspon v zasadnych veciach jednotny vyklad
prislusného organu. Existuje vel'kd rozdielnost’ pravneho nazoru na rychlost’, ktorti bol vodi¢ povinny dodrzat’ a
je potrebné konstatovat,, Ze v mnohych pripadoch v neprospech vodi¢a. To aj napriek tomu, Ze vodi¢, podla
nazoru autora, nemusi predvidat’ leziaceho chodca vo vozovke. Zakon totiz chodcovi uklada vel'mi prisne
podmienky, za ktorych méze vstapit' do vozovky. Pritom by stacilo rozliSit’ napriklad intravilan — extravilan,
ked’ v intravilane asi vodi¢ méze predvidat’ zvySeny pohyb chodcov.

V roku 1999 usporiada EVU vyroénu konferenciu v Krakowe, kde na tamojsom Ustave sudnych expertiz uz
prebichaju prisluiné merania. Aj Ustav sidneho inZinierstva ZU v Ziline vykonava uz niekol’ko rokov rozsiahle

merania, ktorych uverejnenie prispeje k lepSiemu poznaniu danej problematiky.

Chodci za znizenej viditel’nosti

§ 55, ods. 2:
Za znizenej viditelnosti musi byt organizovany utvar chodcov oznaceny vpredu po oboch strandch
neosliujucim bielym svetlom a vzadu takisto po oboch strandch cervenym svetlom.
Zo vSetkych ustanoveni jednoznane vyplyva, Ze chodec sa vo vozovke nesmie pohybovat, a ak, tak
S vyraznymi obmedzeniami (§ 52, ods. 1, 2; § 53 ods. 2, 3), dokonca chodec ani nesmie obmedzit’ cestni
premavku okrem priechodu pre chodcov.
Najviac dopravnych nehdd za znizenej viditel'nosti vznika prave s chodcami, priCom tieto nehody mozno

rozdelit’ do viacerych skupin.

1. Vodi¢ chodca videl a rozpoznal, napr. na okraji vozovky, tento mu vSak vosiel do jazdnej dréhy na
vzdialenost’ kratSiu, nez na ktorej vodi¢ mohol z povolenej, resp. primeranej rychlosti zastavit’.

2. Vodi¢ chodca spozoroval a rozpoznal neskoro, pricom mu tento vytvoril tiez prekazku z technického
hl'adiska nahlu.

3. Chodec sa pohyboval, resp. stal, v jazdnej drahe vozidla, pricom ho vodi¢ neskoro rozpoznal.

4. Osoba leziaca na vozovke, v tomto pripade ide o prekazku v zmysle § 40 citovaného zakona.



Pokial’ d6jde k dopravnej nehode za zniZenej viditel'nosti ¢&i uz s chodcom, cyklistom, alebo s prekazkou, je
potrebné jej rieSenie rozdelit’ na dve Casti. V prvej znalec vykona klasicku technickll analyzu nehody, t. j. je
povinny vypocitat’, akou rychlostou sa vodi¢ pohyboval na zaciatku nehodového deja, akou v momente narazu,
v akej vzdialenosti pred zrazkou zadal reagovat a aky ¢as uplynul od poéiatku reakcie po zrazku. Dalej sa znalec
musi zaoberat’ moznostami zabranenia zrazky, pricom okrem iného vypocita, akou rychlostou by sa vodi¢
svozidlom musel pohybovat, aby zabranil dopravnej nehode pri pévodnom bode reakcie, resp. v akej
vzdialenosti by musel zacat’ reagovat’, aby dopravnej nehode zabranil. Takto vypocéitana rychlost’ pre zabranenie
nehode je na prvy pohlad rychlost'ou, ktorou sa mal vodi¢ v zmysle § 15 citovaného zakona pohybovat, ,, ...aby
bol schopny zastavit vozidlo na vzdialenosti, na ktorii mé rozhlad... . Ci je tomu skutoéne tak, je potrebné (ako
uz bolo vuvode ¢lanku vysvetlené) urobit’ ,technicky vyklad*“ uvedené¢ho ustanovenia. Tu sa uz postupne

prechadza k technicko — pravnej problematike.

Aby mohol znalec jasne posudit, ¢i sa vodi¢ pohyboval rychlostou vys$sou ako mu uklada § 15 zékona, je
potrebné vysvetlit' z technického hl'adiska niektoré pojmy tohoto paragrafu. Najrozporuplnej$im pojmom je
termin ROZHLAD. Na pomoc si mézeme zobrat’ podobné ustanovenia pravidiel cestnej premavky niektorych
Statov. Napr. vo Velkej Britanii musi byt rychlost’ prispdsobend jazdnym pomerom a pri zniZenej viditel'nosti
zodpovedajuco ohraniCend, ked’ je rozpoznatel'nost’ chodcov a motocyklistov znizend. Smie sa jazdit’ len takou
rychlostou, aby vodi¢ zastavil vozidlo na vzdialenosti od rozpoznania prekazky. V Spolkovej republike Nemecko
zakonodarca okrem iného uklada vodicovi, ze smie jazdit’ len takou rychlost'ou, aby bolo mozné vozidlo zastavit
na vzdialenosti, na ktort ma vodi¢ dohl'ad, na ktora vodi¢ ,,dovidel“. V Rakisku sa vodi¢om okrem iného
ukladé, Ze vodi¢ musi prispdsobit’ rychlost’ jazdy o. i. ...podmienkam viditelnosti. V Spojenych Stdtoch
americkych sa smie jazdit' len tak rychlo, ako to dovoluju reflektory. V noci smie vodi¢ jazdit' len takou

rychlostou, ktora je prispdsobena vzdialenosti osvetlenia reflektormi [ 3 ].

Ako je vidiet' z uvedené¢ho prehladu, pravidla v jednotlivych krajinach sa liSia. Napr. v Rakusku a USA je
predpisana taka rychlost’, aby vodi¢ mal moznost’ zastavit' na vzdialenosti, na ktor ma rozhlad a to bez toho,
aby bola zvyrazniovand moznost' rozpoznania prekdzky. Toto je priamo definované iba v predpisoch Velkej
Briténie.

Pre lepsie definovanie slova ROZHIAD, ¢asto zamietianym s pojmom DOHLIAD, je mozné pouzit’ priklad
anglického a nemeckého ekvivalentu slova. Napr. v slovensko — nemeckom slovniku [ 4 ] sa pod pojmom
rozhlad (vwhlad) uvadza nemecky ekvivalent die Aussicht a obratene v nemecko — slovenskom slovniku [ 5 ]
znali die Aussicht = vyhliadka, vyhlad, panorama. V tych istych slovnikoch sa pod pojmom dohlad (moznost’
dovidiet) uvadza nemecky ekvivalent die Sicht, die Sehweite. Opacne potom die Sicht, totozné s die Sichbarkeit
znadi viditelnost, zretelnost, zrejmost. Podobne slovo sichtlich zna¢i viditel'ny, zretel'ny, zrejmy. Slovo sichten
znali spozorovat, zazriet, zbadat, resp. zrejme, ocividne. Podobne v anglictine [ 6 ] sa pod pojmom rozhlad =
vyhlad uvadza pojem view, Co znali oblast’ viditelnosti. Pod pojmom dohlad sa uvadza sight, t. j. oblast,

v ktorej niekto moze vidiet’ veci, objekty.



Ako je zuvedeného kratkeho prehladu vidiet, pojem rozhlad je §irS§im pojmom ako dohlad. V pripade
jazdy svozidlom je mozné stotoznit’ ho so vzdialenost'ou, ktoru reflektory vozidla v danom okamihu
,,ucinne* osvetl'uju. Je to z technického hladiska uplne adekvatny pojem ako v predpise USA. Pojem ucinne
osvetlena vozovka je mozné z technického hladiska vymedzit' plochou, ktord je ohraniena v rovine
vozovky priemetom svetlené¢ho kuzel'a s hranicami osvetlenia cca 1,5 (Lx). Tato vzdialenost je u beznych
vozidiel od 40 do 75 (m), to vSak eSte neznamend, Ze ak sa vodi¢ bude pohybovat’ rychlostou, pri ktorej by
zastavil na uvedenu vzdialenost, Ze neddjde k dopravnej nehode s chodcom, cyklistom, resp. s prekazkou.
Na tato vzdialenost’ totiz vodi¢ nemusi mat DOHLAD na vSetky prekazky. Niektoré prekazky nema
moznost’ z technického hl'adiska rozpoznat’ na vzdialenosti ,,u¢inne* osvetlenej vozovky. To hlavne vtedy,
ak nie su splnené technické podmienky rozpoznania a to napr. nedostatocny kontrast medzi prekdzkou a
pozadim. MnoZstvo merani, vykonavané USI ZU v Ziline a inymi institiciami v zahrani¢i dokazuju, Ze
tmavo obleceného chodca, cyklistu, resp. tmavu prekazku, moéze vodi¢ rozpoznat' v mnohych pripadoch
podstatne neskor (na kratSiu vzdialenost’), nez na ktori mu svetla G¢inne osvetl'ovali vozovku (hranica cca
1,5 (LX)). V tomto bode nastava vazny technicky problém, akou rychlost'ou sa teda mal vodi¢ s vozidlom
pohybovat’ za danych podmienok. Vel'mi ¢asto (takmer vzdy) je u nds v pravnej praxi zamienana rychlost
vypocitand znalcom na zabranenie nehode s rychlostou, ktorou bol vodi¢ povinny viest’ vozidlo v zmysle §
15. Z predchadzajuceho vykladu je ale zrejmé, Ze tomu tak nie je a nemdze byt. § 15 totiz hovori o
ROZHTLADE a nie o DOHLCADE. Pojem ROZHIAD je §irsi pojem a nezahfiia v sebe, na rozdiel od
pojmu DOHLAD, aj rozpoznanie prekazky. Ak nie je vodi¢ inak obmedzeny, ma v zmysle § 15, podla
nazoru autora tohoto ¢lanku, pravo pohybovat' sa rychlostou, ktora je vymedzena hranicou osvetlenia
vozovky reflektormi vozidla, ktoré vedie, t. j. cca 1,5 (Lx) (cca 40 az 70 (m)). Znalec musi mat’ pri vypocte
udaje o osvetleni, najlepsie toho istého vozidla, a ak sa neda pre posSkodenie vozidla osvetlenie zmerat), je

potrebné pouzit’ databazu merani.

Vodic je vsak pri svojej jazde aj inak obmedzeny. Okrem pripadov, ktoré mu predpisuje priamo zakon [ 1 ],
je vodi¢ obmedzeny aj ,,...inymi okolnostami, ktoré mozno predvidat”. Tieto okolnosti si tieZ obtiazne
definovatel'né a pre technicky vyklad je opit’ potrebné zobrat’ si na pomoc zakon. Ak sa obmedzime na chodcov,
ide hlavne o § 52. Ak teda vodi¢ vie, ze chodci v zmysle tohoto paragrafu su povinni pouzivat’ predovsetkym
chodnik; tam, kde chodnik nie je, l'ava krajnicu; tam, kde nie je 'ava krajnica, chodi sa ¢o najblizsie pri lavom
okraji vozovky. Dalej vodi¢ vie, Ze chodci mozu ist maximalne dvaja vedla seba, aj to len za podmienky, Ze
neohrozia a neobmedzia cestni premavku. Polozme si otazku, kedy pre vodic¢a nastanu tzv. iné okolnosti, ktoré
moze predvidat? Je vodi¢ povinny predvidat, t. j. ist eSte nizSou rychlostou, ako je rychlost primerana
rozhladu, na useku vozovky, kde sa vedla vozovky nachadza chodnik? Podobna situacia nastava s vozovkou
S dostato¢ne Sirokymi krajnicami. Aj ked’ v konec¢nom désledku ide o otazku pravnu, ktord musi vyriesit aj
Statny organ, znalec musi prislusnému S$tatnemu organu podat’ technické vysvetlenie problému. V takomto
pripade ma vodic z technického hl'adiska pravo viest’ vozidlo takou rychlost'ou, aby zastavil na vzdialenost, na
ktort ma rozhl'ad. Z technického hl'adiska totiz nenastali iné okolnosti, ktoré by musel predvidat. Ak ma teda
cesta chodnik, resp. dostato¢ne Siroké krajnice, z technického hl'adiska nenastali také okolnosti, aby vodi¢ musel
predvidat’ pohyb chodca vo vozovke. Opacna situacia vSak nastava, ak sa vodi¢ pohybuje v useku vozovky,

ktora nema chodniky ani krajnice, resp. tieto su neschodné. V takomto pripade vodi¢ so znalostou zakona musi



vediet, ze chodci sa mo6zu pohybovat’ aj vo vozovke. Ked'ze nemoze vediet, ¢i chodci budi obledeni tmavo,
kontrastne, ¢i budi osvetleni alebo nie, musi sa pohybovat’ rychlostou nizSou ako je rychlost primerana
rozhl'adu. V takomto pripade, podl'a nazoru autora ¢lanku, sa vodi¢ méze pohybovat’ len takou rychlost'ou, aby
de facto zastavil pred chodcom splyvajucim s pozadim. Toto bude vlastne rychlost’ vypocitana znalcom ako

rychlost’ na zabranenie nehode.

Pri takomto posudzovani dopravnych nehdd je potrebné brat do uvahy aj Sirkové pomery prislusného useku
vozovky. Ak chodec pri svojej normdlnej chédzi potrebuje koridor Siroky cca 1 az 1,5 (m) a vozovka je
dostatocne siroka na to, aby vodic dodrzal dostatocny bocny odstup, potom sa moze s vozidlom pohybovat’ aj
rychlostou primeranou rozhladu a nemusi za normalnych podmienok predvidat, ze mu chodec vojde do jazdnej
drahy, alebo ze v jeho jazdnej drahe bude chodec, resp. cyklista, ktorého nemoze z technického hladiska

rozpoznat na vzdialenost, na ktoru ma rozhlad.

Zaverom je mozné konStatovat’, ze ide o vel'mi zlozita technicko - pravnu problematiku. Zo skusenosti
vyplyva, Ze sa tato problematika neriesi, chybaju judikaty. Tradi¢ne sa pri takychto nehodach priznava chyba
vodicovi vozidla, pricom sa rychlost’ primerana rozhladu zamiena s rychlostou potrebnou na zabranenie
dopravnej nehode. Z akého dovodu je uznany za vinného vodi¢ vozidla, ktory sa s vozidlom pohyboval
rychlostou primeranou rozhladu, pricom presiel leziacu osobu (prekazku), ktoru z technického hladiska
nemohol rozpoznat’ na vzdialenost’ rozhl'adu, ale na podstatne kratSiu vzdialenost’ dohl'adu? Napriek pozornému
¢itaniu Zakona ¢. 315/1996 Z. z. nenajdeme v iom ani jeden paragraf, odsek, ¢i pismeno, ktory by o takejto
povinnosti vodi¢a nieco uvadzal.

Znovu je potrebné pripomentt, Ze koneéné postudenie patri pravnikom, znalci — technici st vSak povinni
vysvetlit' vo svojom posudku vsetky technické a technicko pravne okolnosti konkrétneho pripadu. Odborna

diskusia na tuto tému by mala jednoznac¢ne pokracovat, a to nielen zo strany technikov, ale i pravnikov.




Obr. ¢. 9. Vozovka s krajnicami

Obr. ¢. 10. Vozovka bez krajnic

Obr. ¢. 11. Vozovka s chodnikom



PREDBIEHANIE, ODBOCOVANIE.

Vel'mi ¢asté nehody, ktoré vyzadujii obzvlast’ pozorny pristup, st nehody pri odbocovani a predbichani.

§ 14 odst. 5, pism. d

Vodic pred nim idiiceho vozidla dava znamenie o zmene smeru jazdy vlavo a ak ho nemozno predist vpravo
podla odseku 1, pripadne ak ho nemozno predist v dalsom volnom jazdnom pruhu v tom istom smere jazdy
vyznacenom na vozovke.

§ 18 odst. 1

Pri odbocovani na krizovatke alebo pri odbocovani na polnii cestu, alebo na lesnu cestu, alebo na miesto
mimo cesty vodic je povinny davat znamenie o zmene smeru jazdy. Vodic¢ pri odbocovani nesmie ohrozit
vodicov jazdiacich za nim. Vodic je povinny dbat’ na zvySenu opatrnost najmd pri odbocovani na polnu
cestu alebo na lesnii cestu, alebo na miesto mimo cesty.

§ 28 odst. 2

Vodic je povinny davat' pred zacatim jazdného ukonu podla odseku 1 znamenie vcéas, a to s ohladom na

okolnosti cestnej premavky, najmd na vozidla idice za nim a na povahu jazdy.

Tu su rozhodujtice dve skuto¢nosti:

Vodi¢ nesmie predchadzat’, ak vpredu idaci vodi¢ ddva znamenie o zmene smeru vlavo a vodi¢ nesmie
odbocit tak, aby ohrozil vodi¢ov, iducich za nim.

Znalec musi vychadzat' len z objektivnych podkladov a skuto¢nosti. Preto je zrejmé, Ze znalcovi
neprislusi hodnotit, ¢i odbocujuci vodi¢ mal zapnuty ukazovatel’ smeru, alebo nie. Toto samozrejme neplati,
ak znalcovi bola dana na preskimanie prislusna ziarovka. Aj vtedy vSak mdze len konsStatovat, Ze
Vv momente zrdzky svietila, alebo nesvietila. Kedy zapol vodi¢ ukazovatel’ smeru je jasnou pravnou tlohou.

Z technického hPladiska je rozhodujicim momentom, ¢i odbocujuce vozidlo uz bolo v momente
svojho pociatku odbocovania predchadzané alebo nie. Zapnutie alebo nezapnutie nema vplyv na ur€enie
pri¢iny dopravnej nehody z technického hPadiska. To preto, ze vodi¢ sice nesmie predchadzat, ak
odbocujuce vozidlo ma zapnuty ukazovatel’ smeru dol'ava, ale na druhej strane odbocujlici vodi¢ nesmie
ohrozit" vodicov, jazdiacich za nim. Odbocujici vodi¢ totiz nevie, ¢i sa mu prave vo chvili zapnutia
ukazovatela nevypalila Ziarovka, ¢i nema znecisteny kryt zadného svetla alebo ¢i vzadu iduci vodic
nespozoroval smerové svetlo z inych pric¢in (napr. prudké slnko). Preto je odbocujuci vodi¢ povinny sa
presvedcit’ tesne pred zacatim tkonu, ¢i uz nie je predchadzany. NajcastejSou chybou odbocujucich vodicov
je skutocnost, Zze sa pozri do zrkadla sucasne so zapnutim ukazovatela smeru, co méze byt aj niekol’ko
sekund pred odbocenim. Za tento Cas sa situdcia za vozidlom mdze uplne zmenit' a vodi¢ odboci, ked’ uz je
predchadzany.

Znalec teda urci, ¢i odbocujuci vodi¢ bol v pociatku odboCovania uz predchadzany, alebo nie. Ked'ze
vzadu iddci vodi¢ méze byt obmedzeny, skontroluje jeho reakciu. Ak urci, Ze z technického hl'adiska bolo

pri¢inou dopravnej nehody to, ze odbocujuce vozidlo uz bolo predchadzané, necha na pravne posudenie a



hodnotenie pouzitie smerového svetla. Znalec sa pripadne vyjadri, ¢i zo smeru a spdsobu jazdy
odbocujuceho vozidla mohol vodi¢, ktory predchadzal, usudzovat’ na takyto manéver. Pokial’ by vozidlo
odbocovalo na miesto leziace mimo cestu, jeho vodi¢ je povinny dbat’ na zvySenu opatrnost, ktora je
namieste hlavne v extravilane. Vodi¢ je povinny v zmysle § 28 odst. 2 dat’ znamenie o zmene smeru véas.
Ak vzadu idtce vozidla nesmie ohrozit', ale méze ich obmedzit’, toto mdéze prinutit’ zniZzovat’ rychlost’ alebo
menit’ smer jazdy bez nebezpedenstva Smyku, t. j. ,,nendhle”. Ak by vzadu idlice vozidlo muselo pripadne aj
zastavit, musi mat’ dostato¢ny ¢as a drahu na brzdenie bez nebezpecenstva Smyku. Pri 90 km/hod na suchej
drsnej vozovke véitane reakcie ide o cca 7,5 s. Za tento ¢as prejde vozidlo, idice konsStantnou rychlostou 90
km/hod, vzdialenost’ skoro 190 m. Preto je odbocovanie v extravilane obzvlast' nebezpecné a vyzaduje od
odbocujuceho vodic¢a zvysenu opatrnost. Vcas zapnut’ ukazovatel’ smeru (t. j. min. 7,5 s pred odbocenim)
a tesne pred pociatkom odbocenia sa presvedCit’, ¢i uZ nie je predchadzany — to je zaklad bezpe¢ného
odbocenia dolava.

Znalec z technického hl'adiska preveri nasledovné:
- ¢i odbocujuce vozidlo uz bolo na zaciatku odbocovania predchadzané
- ¢ivodié zapol z technického hladiska véas ukazovatel’ smeru
- ¢izo smeru a sposobu jazdy odbocujuceho vozidla mohlo byt’ zrejmé, ze odbocuje
- ako by vzadu iduci vodi¢ nehode zabranil

- zabranenie nehode odbocujucim vozidlom

Vzhl'adom k tomu, ze rozdiely rychlosti vozidiel byvaju vel'ké, vacsiu Sancu zabranit' nehode mava
obycajne odbocujuci vodic.
Priklad:

Na ceset . triedy mimo uzavreti osadu doslo k zrdzke osobného motorového vozidla s traktorom. Traktor
odbocoval na miesto leZiace mimo cesty, pricom v polohe podla obrdzku doslo k zrdzke s vpzidlom VW Passat,
ktoré sa pohybovalo tym istym smerom ako traktor. Vodic traktora o.i. vypovedal, ze sa riadne a véas zaradil o
najblizsie k stredu vozovky a zapol ukazovatel’ smeru. Vpravo ho obisli asi tri vozidla. Vozidlo Passat nevidel
Vv spdtnom zrkadle a ked’ odbocil, tak don Passat narazil. Vodic vozidla Passat o.i. uviedol, zZe traktor nemal
zapnuty ukazatel smeru a ndhle mu vybocil do l'avého jazdného pruhu v case, ked uz ho predchadzal.

Simulacnym programom boli vypocitané rychlosti vozidiel v momente zrdzky a uréend ich vzdjomnd poloha
V momente zrazky (zo zanechanych stop a poskodenia vozidiel). Vozidlo Passat malo v momente zrazky rychlost
cca 73 km/h atraktor cca 18 km/h. Vzajomna poloha pri zrazke a vypopcitané konecné polohy po zrdzke, ktoré su

totozné so skutocnymi, su na nasledujicom obrazku.
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Obr. €. 12. Simulécia priebehu nehodového deja.

Po vozidle VW Passat zostali na vozovke brzdné stopy, preto je mozné dostatocne presne urcit, akou
rychlostou sa toto vozidlo pohybovalo, v akej polohe sa nachddzalo na zaciatku reakcie vodica (Casovo a
priestorovo), a v akej polohe sa nachdadzal traktor v tomto case.

Zo simuldcie je mozné o.i. vycitat, Ze vozidlo VW Passat sa nachddzalo uz ciastocne v protismerom jazdnom
pruhu. V kaZdom pripade vodic¢ uz zacal predbiehaci manéver. Traktor sa v pociatku reakcie vodica Passatu
pohyboval este priamo, jeho vodic¢ zacal prave odbocovanie. Rychlot vozidla VW Passat na zaciatku reakcie
vodica bola cca 96 (km/h) a traktora cca 18 (km/h). Passat bol vzdialeny od zadnej casti privesu traktora cca 29
(m) a od miesta zrazky cca 49 (m). V takychto vzdialenostiach musel vodic¢ Passatu najneskor zacat
predchddzaci manéver, aby ho mohol vobec uskutocnit. Tento manéver moholvsak zacat aj skér, v posudku je
urcenda len technicky prijatelnda hranica.(obr. ¢. 5)

Vodic traktora mohol vzadu idiicich vodicov obmedzit, tj. mohol ich prinutit znizovat rychlost jazdy alebo
menit jej smer bez vzniku nebezpecenstva. Ako vyplyva z analyzy, znazornenej na obr ¢. 6, ak by vodic vozidla
Passat brzdil z povolenej rychlosti 90 (km/h) s polovicnou hodnotou max. dosaZitelného spomalenia (v tomto
pripade 3,9 m/ss), do traktora by narazil pri rychlosti cca 79(km/h). Vodic traktora ho teada jednoznacne ohrozil
a nie len obmedzil. Z éiste technického hladiska bolo teda pricinou vzniku nehody to, Ze vodic traktora odbocil
V case, ked’ uz bol predchadzany. Pre pravne posudenie ostava vyriesit otazku, ¢i vodi¢ Passatu mal povinnost
predvidat’ odbocenie traktora na miesto leziace mimo cesty, alebo nie. Pravne hodnotenie dékazov vyhodnoti aj

to, ¢i vodic traktora mal zapnuty ukazatel’ smeru, alebo nie a ako sa mal vodi¢ Passatu spravat.
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Obr. ¢. 13. Simulacia pohybu pred zrazkou.

NARAZ VOZIDLA VW
. PRI RYCHLOSTI 79 KM/H

VODICA VW PASSAT

POCTATOK ODBOCOVANIZE TRAKTOR:

29.8 m

Obr. ¢. 14. Brzdenie bez nebezpecenstva Smyku.

Vodic Passatu by nehode zabranilbrzdenim s plnym spomalenim pri take istej reakcii z rychlosti do 70 (km/h,)
zastavenim pred odbocujucim traktorom. Znova ostava otazkou pravnou, ¢i mal povinnost takuta rychlost

dodrzat, alebo nie.

6. ZAVER

V prispevku boli spomenuté niektoré problémy, s ktorymi sa musi znalec vysporiadat’ pri analyze
dopravnej nehody, pricom je poukdzané na vybrané technicko - pravne otazky pri aplikacii zakona ¢.
315/1996 Zz. V znaleckom posudku je znalec povinny, okrem skuto¢nosti, uvedenych v ¢lanku, zaoberat’ sa
aj moznost’ami odvratenia nehody. Pri tychto musi vychadzat’ z toho, Ze kazdy ucastnik cestnej premavky je
povinny podla svojich schopnosti a moznosti odvratit’ hroziace nebezpecenstvo aj vtedy, ak ho sposobil iny

ucastnik cestnej premavky porusenim svojich povinnosti. Preto pri analyze moznosti odvratenia zrazke je



znalec povinny do vypoctu dosadzovat’ max. dosazitelné hodnoty spomaleni, zrychleni, sti¢initel'ov adhézie
a pod.. Je nespravne tvrdenie, Ze vodi€ je povinny brzdit' len s takym spomalenim, aké predpisuje pre jeho
typ a druh vozidla Nariadenie vlady Slovenskej republiky ¢. 190 z29. marca 2006 o technickych
poziadavkach na brzdové zariadenia uréitych kategoérii motorovych vozidiel a ich pripojnych vozidiel,
ktorym sa prebera pravny akt Eurdpskeho spoloéenstva Smernica Rady 71/320/EHS z 26. jula 1971 vratane
vSetkych zmien a K tomu ekvivalentny predpis EHK ¢. 13 vratane vSetkych sérii zmien.. Nariadenie sa tyka
podmienok, ktoré musi vozidlo spiiiat, aby mohla byt schvalena jeho technické spdsobilost’ a netyka sa
povinnosti vodi¢a pri brzdeni. Hodnoty spomalenia, stanovené Nariadenim., st hodnotami minimalnymi a

dnesné vozidla tieto hodnoty vysoko prekracuji.
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