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1. Uvod

Doprava je stard jako lidstvo samo. Od prendSeni, tazeni nakladl lidmi a pozd¢ji
zvitaty az po dnesni dopravni prostfedky umoznila rozvoj lidstva rozsifovanim
moznosti jedinc a skupin spojovanim nejen do vyrobné a obchodné
spolupracujicich celkt. S rostouci hustotou dopravy a stoupajici narocnosti na objem,
bezpecnost nakladti a vc€asnost dorucovani zésilek vznikl pfevazné z vojenskych
pozadavki obor logistika, feSici mimo jiné problematiku ptepravniho toku. Jeji vznik
jako specializovaného védniho oboru lze datovat k potiebadm armad za II. svétové
valky na zajiSténi koordinace zdsobovani a informacnich tok.

Logistika je 1 po osmdesati letech relativné mladym védnim oborem. S rozvojem
dopravy vznikaji nové problémy pii pfepravé osob, zbozi i materialu. Firmy vyvijeji
tlak na zrychlovani a vys$i bezpe¢nost ndkladi béhem dopravy, aby vyhovovala
pozadavkim vyroby a trhu.

V posledni dob& neustdle roste vyznam silnicni dopravy. Pfes diivejsi progndzy,
ze silni¢ni doprava bude nahrazovana dopravou leteckou a ZelezniCni, je nadale
piepravovat hlavné polotovary vyroby a zbozi. Pozemni komunikace pro motorova
vozidla tvofi nejhusts$i dopravni sit’ a umoznuji tak nejvariabilnéjsi trasy dopravy.
Zaroven vSak nakladni doprava vyuziva vySe zminénych komunikaci spolecné
ostatnimi druhy silni¢ni dopravy, coz zvysuje miru rizika vzniku dopravnich nehod.
Dopravni nehody jsou celkoveé negativnim vedlejSim projevem silnicni dopravy, maji
negativni dopady na zdravi a zivoty obéti dopravnich nehod, hmotné Skody zvysSuji
naklady nejen na stran¢ domadcnosti, ale i firem a snizuji hruby doméci produkt.
Skody jsou &asto kryté pojisténim, které zvysuje naklady na dopravu vyménou
za niz$i miru rizika ztrét, plynoucich z nasledkti dopravnich nehod.

Silni¢ni ndkladni doprava mé charakteristickd specifika, co se tyk4 dopravnich
nehod. Jsou jimi v prvé fad€ vétsi a t&€z81 vozidla, kterd maji vyssi kinetickou energii
a vysoké tézisté. Klade tak zvySené naroky nejen na schopnosti fidi¢l nakladnich
vozidel, ale 1 na ostatni ucastniky silni¢niho provozu.

Nase legislativa se spolecné s legislativou Evropské unie zavazala dlouhodobé
snizovat pocet a nasledky dopravnich nehod. Opatfenimi jsou legislativni natizeni
regulujici podminky silni¢ni dopravy od stavu a technické vyspélosti nakladnich

vozidel, prohlubovani a pfezkuSovani znalosti a dovednosti jejich fidic¢h



az po vSeobecnou dopravni vzdélanost zainteresované vetejnosti, kterd se ucastni
silni¢ni dopravy jako fidi¢i motorovych a nemotorovych vozidel, jezdci na zvifatech
a chodci. Vlastni problematikou jsou technické normy pro stavbu a vlastnosti
pozemnich komunikaci. Jejich aktualizace a dodrzovani je provazeno vysokymi
néklady na budovani a idrzbu sité pozemnich komunikaci pro silni¢ni dopravu.

V této praci se zabyvam analyzou pficin a nasledki dopravnich nehod nékladnich
vozidel a zpisobum jejich ptedchdzeni. Vzhledem k tomu, Ze silni¢ni doprava neni
zcela novym fenoménem, jelikoZ motorova silnicni vozidla jiz oslavila sto let svého
vzniku, existuji dlouhodobé strategie na rozvoj silni¢éni motorové dopravy. Jejich
soucasti jsou 1 technické normy pro zabezpeceni piijatelné Grovné jeji bezpecnosti.
Jedna se jak o pfedpisy pro stavbu vozidel, tak pro stavbu sinic. OvSem stejné jako
se vyviji pozadavky spolenosti na dopravni vykony, stejné¢ se vyviji i chapani Skod
vzniklych pti dopravnich nehodach a postoj spole¢nosti k obétem dopravnich nehod.
Nase spolecnost se povazuje za technicky vyspélou aje 1 politicky netnosné
obhajovat vy$§i nez nulovou umrtnost pii dopravnich nehodéach jako spoleCensky
piijatelnou.

Tato prace se tedy zabyva jednak snahou o pochopeni fenoménu dopravnich nehod,
analyzou pfi¢in jejich vzniku, pojmenovanim konkrétnich problematik danych pticin
a vycCislenim Skod plynoucich z dopravnich nehod se zvlastnim zietelem na dopravni
nehody v silni¢ni nakladni dopravé. Dale se zabyva zpusoby ptfedchazeni vzniku

a snizovani nasledkd dopravnich nehod, které jsou zvelké miry spolecné

pro vSechny ucastniky silni¢niho provozu.



2. Literarni prehled

2.1. Nakladni doprava, pozemni komunikace

2.1.1. Co je silni¢ni nakladni doprava
Siliéni nakladni pfeprava je hromadna pfeprava osob, zbozi a materidlu silni¢nimi
kolovymi vozidly po pozemnich komunikacich. Jejich konstrukce podléhd normé

dané konstrukénim pfedpisem EHK.

Rozdéleni silni¢nich vozidel podle piredpisu EHK
Obr.1: Kategorizace silni¢nich vozidel podle EHK
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Zdroj: Jergl, 2011

Druhem silni¢niho vozidla se rozumi:
Kategorie L. - motorové vozidlo zpravidla s méné nez Ctyfmi koly; ctyfkolové

motorové vozidlo splitujici podminky ustanoveni ptilohy zakona ¢.56/2001 Sb.



Kategorie M — motorova vozidla, kterd maji nejméné Ctyfi kola a pouzivaji
se prevazné pro piepravu osob:
e M1 — vozidla pro pfepravu osob s nejvyse 9 misty k sezeni vcetné fidice
s celkovou hmotnosti do 3,5 t, prostor pro zavazadla nesmi byt vétsi nez
prostor pro ptepravu osob;
e M2 — vozidla pro pfepravu osob s vice jak 9 misty k sezeni bez fidice
s celkovou hmotnosti do5 t;
e M3 — vozidla pro pfepravu osob s vice jak 9 misty k sezeni bez fidice

s celkovou hmotnosti nad 5 t.

Kategorie N — motorova vozidla, ktera maji nejméné ctyii kola a pouZivaji
se pfevazné pro prepravu nakladu:

e NI - vozidla s celkovou hmotnosti do 3,5 t;

e N2 —vozidla s celkovou hmotnosti od 3,5t do 12 t;

e N3 —vozidla s celkovou hmotnosti nad 12 t.

Kategorie O — piipojnd vozidla:
e Ol — ptipojna vozidla s celkovou hmotnosti do 0,75 t;
e (2 — ptipojna vozidla s celkovou hmotnosti od 0,75 t do 3,5 t;
e (3 —vozidla s celkovou hmotnosti od 3,5t do 10 t;

e (4 —vozidla s celkovou hmotnosti nad 10 t.

Zvl1astni vozidla:

Kategorie T — traktory zemédélské nebo lesnické.

Kategorie O¢— ptipojna vozidla traktort (kategorie Or).

Kategorie S (Ss, Sp) — pracovni samojizdné stroje, nemotorové vozidlo nebo
nemotorovy pracovni stroj tazeny nebo tlateny p&ky jdouci osobou.

Kategorie R — ostatni vozidla, ktera nelze zaradit do uvedenych kategorii, jako jsou
Jizdni kola ¢i potahova vozidla, voziky pro invalidy s motorickym pohonem, pokud
jejich Sitka nebo délka presahuje jeden metr, jejich konstrukéni rychlost prevysuje

6 km/h nebo jejich maximalni ptipustnd hmotnost prevysuje 450 kg.



Zvlastnim vozidlem se rozumi i mobilni stroj, primyslové zatizeni schopné prepravy

nebo vozidlo bez karoserie, ve kterych je zabudovan spalovaci motor. [1]

2.1.2. Druhy silni¢nich vozidel podle CSN 30 0024

Ceska statni norma rozdéluje vozidla podle nasledujiciho schématu, viz obrazek:

Obr. 2: Rozdéleni vozidel podle normy CSN 30 0024
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|
I |

Automobil Motocykl, moped Jizdni souprava

Pfipojne vozidlo

— Osobni automaobil — five sov 4 P
piivésova e

— Autobus — 4y & 4
nay & sova S
—1 postranni vozik

Makladni Kombi .
automobil | embmovana L piivEsnyvozik

Specialni iy
automn obil 1 smisena
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Zdroj: Jergl, 2011

Silni¢ni vozidlo - motorové nebo piipojné vozidlo uréené k provozu na pozemnich
komunikacich, nevdzané na koleje a pouzivané obvykle pro dopravu osob nebo
nakladi, pro zvlastni ucely a sluzby.

Motorové vozidlo - silni¢ni vozidlo pohdnéné vlastnim motorem.

Pripojné vozidlo - silni¢ni vozidlo bez vlastniho zdroje pohonu.

Jizdni souprava - souprava skladajici se z motorového vozidla spojeného s jednim

nebo vice ptipojnymi vozidly.



Automobil - Ctyr a vice kolové motorové vozidlo pouzivané obvykle pro prepravu
osob a ndkladu, s moznosti taZzeni ptipojnych vozidel nebo pouzivané pro specialni
ucely a sluzby.

Osobni automobil — konstrukéné uréen zejména pro dopravu osob a jejich zavazadel
¢i ndkladu, vybaveny nejvyse 9 misty k sezeni véetné mista fidice.

Autobus — ur¢eny pro prepravu osob a jejich zavazadel s vice jak 9 misty k sezeni
véetné fidice.

Nakladni automobil — vozidlo pro pfepravu zejména nakladu s moznosti pfipojeni
privésu.

Specialni automobil — je uren pro provadéni specialnich ¢innosti, neni primarné
urceno pro prepravu osob a nakladu.

Taha¢ — specialni motorové vozidlo urcené k tazeni piipojnych vozidel (navésh).
Motocykl — dvou ¢i tiikolové vozidlo s pohotovostni hmotnostni mensi nez 400 kg.
Privés — piipojné vozidlo, u néhoZ se piendsi na tazné motorové vozidlo pouze
nepodstatna ¢ast jeho hmotnosti.

Navés — piipojné nemotorové vozidlo, jehoz podstatna ¢ast celkové hmotnosti
je pfenasena na tazné motorove vozidlo.

Privésova jizdni souprava — motorové vozidlo spojené s jednim nebo vice privesy.
Navésova jizdni souprava — je tvofena tahacem navésu a navésem.

[2]

2.1.3. Pozemni komunikace

V Ceské republice se pozemni komunikace pro motorové vozidla déli na:
e dalnice;
e silnice (silnice I., II. a III. tfidy);
e mistni komunikace;

e ucelové komunikace.

Dalnice a silnice 1. tfidy jsou ve vlastnictvi statu. Silnice II. a III. tfidy jsou
ve vlastnictvi prislusného kraje, mistni komunikace jsou ve vlastnictvi obci, v jejichz
katastru se nachdzeji. Vlastniky uGc¢elovych komunikaci jsou fyzické a pravnické

osoby. Sprava a udrzba je povinnosti vlastnika.

6



Délnice — je pozemni komunikace ur¢end pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu
silniénimi motorovymi vozidly. Kiizeni jsou bezlroviiovd, s oddélenymi misty

W

napojeni pro vjezd a vyjezd a jizdni pasy jsou smérové oddélené. Vozidla zde

jedouci musi mit nejvyssi povolenou rychlost vyssi, nez stanovi zvlastni predpis.

Silnice - jde o vefejné pristupnou pozemni komunikaci uréenou pro provoz silni¢nich
a jinych vozidel a chodcim. Tvofi silnicni sit, e vefejné¢ pfistupnd pozemni
komunikace urc¢ena k uziti silniénimi a jinymi vozidly a chodci. Silnice tvofi silni¢ni
sit’, rozdélenou do nasledujicich ttid:

silnice 1. tFidy, urCené zejména pro dalkovou a mezindrodni dopravu. Jedna
se o rychlostni silnice urc¢ené pro rychlou dopravu a provoz je zde povolen pouze
silnicnim motorovym vozidlim s nejvyssi povolena rychlost vyssi, nez je stanoveno
zvlastnim ptfedpisem. Stavbou a technickym vybavenim jsou podobné dalnicim;
silnice II. tFidy, urcené pro dopravu mezi okresy;

silnice III. tFidy, urcené k vzdjemnému spojeni obci nebo jejich napojeni na ostatni

pozemni komunikace.

Mistni komunikace — jde o vefejné ptistupné pozemni komunikace slouzici hlavné
mistni dopravé na uzemi obce. Jsou rozdéleny podle dopravniho vyznamu, urceni

a stavebné technického vybaveni do ¢tyr tiid.

Ucelova komunikace — jsou pozemni komunikace, slouzici k obsluznosti
jednotlivych nemovitosti pro potieby jejich vlastniki, nebo ke spojeni téchto
nemovitosti s ostatnimi pozemnimi komunikacemi ¢i k obhospodarovani

zeméd¢lskych a lesnich pozemkd. [3]

Pfi uzivani téchto pozemnich komunikaci jsou vSichni ucastnici silni¢éniho provozu
povinni se fidit Zakonem o silniénim provozu na pozemnich komunikacich

& 361/2000 Sb. [4]



2.2. Predpisy a zakony o silni¢nim provozu a nakladni dopravé

2.2.1. Vyhlaska Ministerstva dopravy a spoji ¢. 302/2001 Sb., KA ze dne

7. srpna 2001 o technickych prohlidkach a méreni emisi vozidel

Tato vyhlaSka upravuje povinnost, v jakém intervalu musi drzitel ¢i provozovatel
vozidla pfistavit toto vozidlo ke kontrole technického stavu na kteroukoliv
z oficidlnich Stanic technické kontroly. Jejich seznam je soucasti této vyhlasky.
Ministerstvo dopravy vyzaduje dohled nad kontrolovanymi vozidly v podobé¢ online
obrazového zaznamu. V piipadé€, Ze systém je v rezimu offline, je nutné pofizovat
z kontroly vozidla obrazovy zdznam ve formé digitalni fotografie. Po otevieni
kontroly v pocitaCovém systému musi byt vozidlo po pfedem stanovenou dobu
fyzicky ptitomno na technické lince tak, aby v piipadé vybéru piipadu ke kontrole
bylo tuto kontrolu mozné provést. Vyjimku tvoii kontroly zeméd¢€lské techniky. Tato

1ze kontrolovat na stanovisti v rdmci podniku. [5]

2.2.2. Vyhlaska Ministerstva zdravotnictvi ¢. 277/2004 Sb. ze dne 26. dubna
2004 o stanoveni zdravotni zpisobilosti k Fizeni motorovych vozidel

Registrujici prakticky 1ékai na zakladé této vyhlasky a podminek v ni uvedenych
je autorizovan na zakladé zdravotnich zaznamii posuzované osoby, jeji vypovédi,
pozadovanych vysetfenich (jsou-li potieba) vydat posudek o zdravotni zplsobilosti
dané osoby k fizeni motorového vozidla. K tomu slouzi ptedepsany formulaf,
jenz je ptilohou této vyhlasky. Zdravotni zplsobilost mize byt omezena pouZzitim
zdravotnickych pomilicek a omezenou casovou platnosti. Ur€uje 1 podminky

opakovani zdravotni prohlidky pro osoby starsi 60 let. [6]

2.2.3. Zakon ¢.361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich a 0 zménach

nékterych zakoni (zakon o silni¢nim provozu), ve znéni pozdéjSich predpisi

Tento zakon vymezuje zakladni pojmy a podminky fungovani silni¢niho provozu.

Definuje povinnosti jednotlivych tcastnika silni¢éniho provozu. Dale definuje piesné



podminky zdravotnich omezeni branicich fizeni motorovych vozidel a takovych
omezeni, kterd nebrani fizeni motorovych vozidel za pouziti specidlnich pomiicek
a riiznych omezeni, jako je naptiklad zékaz fizeni za snizené viditelnosti u poruch
Serosleposti.

Definuje detailné veskeré dopravni znaceni, zpusoby feseni jednotlivych situaci

a univerzalni povinnosti v§ech uc¢astniki silni¢niho provozu. [4]

2.2.4. Vyhlaska ¢. 341/2002 Sb. Ministerstva dopravy a spoju ze dne
11. ¢ervence 2002 o schvalovani technické zpusobilosti a o technickych

podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich

UrCuje podminky a postup schvalovani vozidel k provozu na pozemnich
komunikacich. Vozidla musi projit homologaci, u kterych se provéti pozadované
vlastnosti ohledné technickych norem a bezpecnosti provozu daného typu vozidla.
Existuje 1 zptsob individudlniho schvéleni prototypu k provozu na pozemnich
komunikacich, netyka se to pouze sériové vyroby. S ohledem na naklady s tim
spojené je vSak vyhodné homologovat jednotn¢ sériovy vyrobek s riznymi
modifikacemi. V ptipadé homologace uzndvanou zahrani¢ni autoritou je béznou
praxi pifi dolozeni diive vystavenych certifikacnich protokoli uznavani celé

homologace nebo jejich Casti, které odpovidaji nasi norme. [7]

2.2.5. Konstruk¢ni predpis EHK ¢. 111 /1958

Tento konstrukéni pfedpis je urcujici pro zkouSeni a schvalovani cisternovych
vozidel kategorii N2 N3 O3 a O4 urcenych pro ptepravu nebezpecnych latek podle
dohody ADR. [8]

2.2.6. Evropska dohoda o praci osadek vozidel v mezinarodni silni¢ni dopravé
(AETR)
Urcuje podminky délky vykonu tizeni motorovych vozidel a povinnych ptestavek

v fizeni pro posddky vozidel nakladni pfepravy. Pfikazuje pouZzivani pfedepsanych



zaznamovych zafizeni a jejich piezkuSovani. Plati pro provoz mimo tzemi Evropské

unie. [9]

2.2.7. Zakon 119/2012 Sb. ze dne 14. dubna 2012 o silni¢ni dopravé

Tento zakon upravuje podminky provozovani silni¢ni dopravy motorovymi vozidly
pro vlastni a cizi potfeby za ucelem podnikani. Déle specifikuje prava a povinnosti
pravnickych a fyzickych osob s timto spojené a pravomoci a plisobnost organti statni

spravy s timto spojenych. [10]

2.2.8. Narizeni Evropského parlamentu a rady (ES) ¢. 561/2006 o harmonizaci
nékterych predpist v socidlni oblasti tykajicich se silni¢ni dopravy

Upravuje podminky vykonu fizeni a povinnych pauz v fizeni pro posadky vozidel
nakladni dopravy na tzemi Evropské unie. Presné specifikuje maximalni délku
pracovniho vykonu fidi¢e a rozlozeni odpoCinku zaroven s povinnosti zdznamu této

doby pomoci certifikovanych zaznamovych zafizeni. [11]

2.2.9. CSN 73 6101/2000 Projektovani silnic a dalnic

Tato norma je zévazna pro projektovani silnic a dalnic ve volné krajing,
pro novostavby, prelozky a rekonstrukce stavajicich komunikaci. Tato norma plati
ipro konstrukci obsluznych zatizeni a jejich napojeni na vefejné komunikace.
Vsechny nové budované ¢i rekonstruované pozemni komunikace tak musi spliovat

pozadavky definované touto normou. [12]

2.3. Rozvoj silni¢ni nakladni dopravy

2.3.1. Intenzita dopravy — RSD

Intenzita silniéni dopravy je vyjaddiena mnoZstvim piepravenych osob a materialu.
Sleduje se zde vyuziti komunikace vyjadiené mnoZzstvim vozidel za Casovy tusek

a zarovenl mnozstvim nakladu ptfepraven¢ho po této komunikaci. Vysledky jsou
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presentované¢ ve form¢ tunokilometri — mnozstvi nakladu pirepravené po této
komunikaci za Casovy usek.

Posledni celostatni s¢itdni prob&hlo v roce 2010. Na rozdil od pfedchoziho sc¢itani
v roce 2005 byly vozidla s ptivésem zapocitavany jako jedno vozidlo. Vysledky jsou
zobrazeny v map¢:

Obr. 3: Intenzita dopravy 2010

200 kg

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic, 2011

Ptedchozi celostatni s¢itani mélo takovéto vysledky:

Obr. 4: Intenzita dopravy 2005

INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH 1. TRiDY
SILNIENT SITE CR V ROCE 2005
CELOROCNT PRUMER VE VOZIDLECH ZA 24h
2 (iike) VOZIDEL = 0,25 mm

ety ey

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic, 2006
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Prizkum je provadén kazdych pét let. Zde jsou vysledky s¢itani v roce 2000.
Obr. 5: Intenzita dopravy 2000

+"‘°“"*"'”“““ i INTENZITY DOPRAVY
i D NA DALNICICH A SILNICICH 1. TRIDY

P SILNIENT SITE €R V ROCE 2000
CELOROCNI PRUMER VE VOZIDLECH ZA 24k

2 (tisic) VOZIDEL = 0,5 mm

apracotan v GIS Arcino 8.2

Zdroj: teditelstvi silnic a dalnic, 2001

Diky vysledkiim tohoto s¢itani je mozné porovnat vyvoj za dané obdobi a vypracovat

adekvatni plan rozvoje dopravni sité. [13]

2.3.2. Rozvoj dopravy v 21. stoleti

Pan profesor Pernica a kolektiv vypracovali rozbor vyvoje dopravy podle riiznych
ukazatelli, narodnich planti rozvoje a planu rozvoje osobni a ndkladni dopravy
Evropské unie.

Nékteré tivahy jsou poplatné své dobé, jako masovy rozvoj letecké dopravy na kratsi
vzdalenosti vzhledem k jeji vyhodnosti danou jeji rychlosti. To se od doby vydani
této knihy radikaln€ zménilo zcela opacnym trendem. Proti letecké dopravé mluvi
ekonomické naklady, sloZitost zabezpe€eni proti hrozbé terorismu, vliv ekologické
zatéze a mensi rozvoj regiondlnich letiSt’ s ohledem na naklady a klesajici zajem
o vyuziti. Ve vyrobé a dopravé vyrobkil je dnes dilezitym prvkem az na vyjimky
cena a v€asnost dodavky, nikoliv rychlost pfepravy jako takova.

Osobné m¢ utkvél v mysli citat z plant rozvoje Evropské unie, Ze pida je natolik

cenny vyrobni zdroj, ze nebude mozné, aby byla v budoucnu ve vlastnictvi jedince.

12



Stejni autofi piredpovidaji rozvoj kombinované nakladni dopravy vyuzitim pfepravy
navést a kamiond po zeleznici. Toto se az na vyjimky ukazuje jako malo
uplatiiovand alternativa ptepravy, jelikoz dopravce ,,ztraci* kontrolu nad dopravou
ve smyslu mozné aktudlni zmény trasy a Skod vznikajicich na plachtach a stropech

navest vlivem vedeni vysokého napéti nad kolejovou drahou. [14]

2.4. Dopravni nehody

2.4.1. Definice silni¢ni dopravni nehody

Dopravni nehodu definuje ustanoveni §48 odst. 1 zdkona ¢.361/2000 sb. zdkon
o silni¢nim provozu, cit.:

,,Dopravni nehoda je udadlost v provozu na pozemnich komunikacich,
napriklad havarie nebo srdzka, ktera se stala nebo byla zapocata na pozemni
komunikaci a pri niz dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke skode na majetku

3

v primé souvislosti s provozem vozidla v pohybu.

Pozemnimi komunikacemi jsou i1 ucelové komunikace, které vSak nejsou piesné
definovany ani evidovany a proto na nich mize byt pisobnost tohoto zakona sporna.
Z definice téz vychazi, ze dopravni nehodou neni srazka, pokud pii ni nedojde
ke zranéni ¢i hmotné Skodé¢.

Zakladni podminkou je tedy pohyb vozidla. Dopravni nehodou je pad cyklisty,
dojde-li pti ném ke zranéni ¢i hmotné Skod¢€, zranéni spolujezdce pii jizdé, ale pad
pfi¢inaraz jezdce s koném do stojictho vozidla dopravni nehodou jiz nejsou,

bez ohledu na zranéni ¢i vznik hmotnych skod. [4]

2.4.2. Zaporny vyznam dopravnich nehod

Dopravni nehody maji negativni vliv na osudy lidi. Dochazi pti nich k imrti, trvalym
zdravotnim nésledkiim, pracovni neschopnosti, majetkové Gjmé ztoho plynouci
a Skodé¢ na majetku v pifimé i nepifimé souvislosti s dopravni nehodou. To vse

je vsoucasné dobé neoddéliteln¢ spojeno hlavné se silnicni dopravou. Bohuzel
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se to nevztahuje pouze k vinikim dopravnich nehod. Tykéa se to zdroven i jejich
obéti, ¢itfetich osob ze strany rodinnych ptislusnikd, zaméstnavateli, a obchodnich
partnert. Je to riziko, které nucené podstupuje kazdy ucastnik silni¢niho provozu,
nezavisle na jeho vili.

Diky tomu dopravni nehody také negativné ovliviiuji zajmy a chod firem. Jednak
vlivem na zdravi a Zivoty osob ze strany zaméstnancii i majitelt, ale téz Skodou
zpusobenou ztratou osob s jedine¢nymi schopnostmi, ¢i $Skodou na majetku (vozidel
a nakladu), nebo zdrzenim pti doprave.

V dne$ni dobé¢, kdy se velké firmy snazi minimalizovat stavy zdsob, skladovacich
ploch a zérovein s tim spojenych pracovnich operaci, se vyznamné vyuziva systému
Just-in-time, zaloZzeném pravé na prevedeni skladovaci plochy na nakladni plochu
dopravnich vozidel, zaroven stim dochdzi ke snizeni kapitalu blokovaném
ve skladech a poctu pracovnich operaci, jelikoz z ndkladnich vozi ¢i nakladnich
vagonu u drazni dopravy jde naklad ptimo do vyroby. Zde je ovSem vyrobni proces
silné ovlivnén vcasnosti vykladky a minimalizaci Skod na nakladu béhem dopravy.
Ptikladem jsou hlavné montazni linky pti vyrob¢€ osobnich automobild.

Kazdy rok je tak na naSich silnicich usmrceno piiblizn¢ sedm az osm set ucastnika
dopravnich nehod, dal$i pfiblizné tii tisice ucastniki prijde k t€Zkému zranéni
a priblizn¢ sedmkrat tolik jich je lehce zranéno. To jsou jiz vyznamna Cisla, kterd
se znacné projevuji na vydajich za léCeni, sniZzenim spolecenského uplatnéni vlivem
trvalych nasledkii a docasné Ci trvalé pracovni neschopnosti. Zde se v pfimém
dasledku zvysuji socidlni vydaje statu a zaroven se snizuje zdanéni pfijma z jinak

bézné vykonavané ¢innosti fyzickych a pravnickych osob. [15]

2.4.3. Zakon ¢. 200/1990 Sb. Zakon o prestupcich

Dopravni nehoda neni trestnym ¢inem, pokud nedoslo ke zranéni a $koda neptesdhla
¢astku stanovenou timto zdkonem. Je tak oznaCovano nevédomostni jednani, které

vedlo k zavinéni dopravni nehody. [16]
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2.4.4. Trestni zakonik (zdakon ¢. 40/2009 Sb.)

Definuje dopravni nehodu jako trestny ¢in v piipadé védomého jedndni, které mélo
za nasledek vznik dopravni nehody. Naplnénim je poruseni zakona ¢. 361 o silnicnim

provozu, ¢i pouziti vozidla k umyslnému vzniku S$kody na majetku nebo zdravi. [17]

2.4.5. Vysetiovani silni¢nich dopravnich nehod

V ptipad¢, Ze zGcastnéné vozy jsou ve vlastnictvi jejich fidich, nedosSlo ke zranéni
z4ddného z ucastniki dopravni nehody, zavinéni neni sporné¢ a odhadovand celkova
skoda nepiesahuje 100 tis. K&, nemusi ucastnici SDN volat Policii CR. Vyplni pouze
Evropsky zdznam o dopravni nehodé¢, podepisi ho a kazdy si poneché po jedné kopii.

Tu poté odevzda na pobocce své pojistovny.

Ve viech opaénych piipadech je nutna p¥itomnost asistence Policie CR. Ta provede

pocatecni neodkladna opatieni a pocatecni neodkladné vysetiovaci ukony.

Pocatecni neodkladna opatteni jsou:

e poskytnuti prvni pomoci a zajisténi majetku;

e odvraceni hrozicich nebezpec¢i vzniklého pti dopravni nehod¢ (unikajici plyn,
voda, spadlé vedeni el. proudu, odstranéni piekazek v provozu
¢i ekologickych skod);

e 7zajiSténi mista DN, uzavieni pfistupu a zajiSténi stop pied poskozenim,
zajisSténi diikazli véetné zjisténi totoznosti castnikti DN a svédk;

e obnoveni bezpecnosti a plynulosti silni¢éniho provozu (odstranéni nasledkd,
fizeni provozu, odklon provozu);

e vpiipadé nutnosti zafidit zajiSténi uprchlého ucastnika DN ¢i jeho
pronasledovani pti utéku z mista DN.

Pocatecni neodkladné vySettovaci ikony jsou:

e ohledani mista DN;

e ohledani dopravnich prostiedki;

e ohledani mrtvol;

e 7jiSténi navykovych latek u ucastnikti DN.
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Policejni vysetfovani SDN probiha podle nésledujiciho postupu:
e stanoveni vychoziho mista ohledani;
e stanoveni vychoziho bodu méfeni (zkratka VBM);
e ohledani pozemni komunikace;
e ohledani motorového vozidla;
e 7ajiSténi stop na pevnych objektech;
e 7ajiSténi stop na télech poSkozenych, ohledani mrtvol;
e zdokumentovani vSech stop, méfeni a zdznamul, svédectvi a informaci

ziskanych béhem vysettovani.

Na misté dopravni nehody Policie CR vyhotovi Protokol o nehodé v silniénim
provozu. Ten, kdo je v ném uvedeny jako ucastnik na prvnim misté, je povazovan
obvykle za vinika dopravni nehody.

Na zakladé vypovédi ucastnikli, vypovédi svédkti DN a zajisténych stop rozhodne
vySetiovatel DN o zavinéni. Pokud toto zavinéni neni zfejmé, je popirano nékym
z ucCastniki, ¢i néktery z nich uplatituje vliv technické zavady, ktera nelze posoudit
na misté, je piizvan k posouzeni zavinéni a vérohodnosti zavérii vysetfovani soudni
znalec z oboru silni¢ni dopravy. Ten vypracuje znalecky posudek, na jehoz zaklad¢
vySetiovatel ¢i soudce rozhodne o mife zavinéni UCastniki dopravni nehody.
Znalecky posudek se nezabyva uréenim miry viny jednotlivych ucastniki,

ale analyzou déje, pri¢inami a nasledky. [18]

2.4.6. Metodika vySetiovani jednotlivych druhi trestnych ¢ini

Zavazné postupy vySetfovani dopravnich nehod, pofizovani, uchovavani a evidenci
dilkaznich materidli, postupy pii vyslechu obvinénych osob a svédki a dalsi
materialy potfebné nejen pro vySetfovani dopravnich nehod jsou stanoveny internimi
materialy Policie CR a jsou souéasti vyukovych materialii Policie CR pouzivanych
pfi vyuce budoucich pfisluinikii Policie CR. Jejich znalost a dodrzovani jsou

podminkou fadného vysetfovani dopravnich nehod. [19]
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2.4.7. Znalecky posudek na urceni zavinéni dopravni nehody

Soudni znalec byva pfizvan k vypracovani analyzy pfiCin, pribéhu a nasledki
dopravni nehody.

Ru¢ni ndkres kone¢ného postaveni vozidel z mista DN vyhotoveny vySetfovatelem
DN na misté nehody v souladu s fotografickou dokumentaci slouzi soudnimu znalci
k vypracovani rekonstrukéniho planku mista nehody. Nakres obvykle zachycuje
konecné polohy vozidel a sméry dojezdu vozidel.

Rekonstrukéni planek vypracovany znalcem pak vypada napt. takto:

Obr. 6: Planek mista dopravni nehody

\\ \\ PLANEK MISTA NEHODY
smér SOKOLOV \ \\ M 1:400 smér CHODOV
s 77//‘ \ »

e

ST sy

Legenda: \

VBM - vychozi bod méreni - sloup el. vedeni | |
1. koneéna poloha vozu S. Fabia | \
2. koneéna poloha vozu lveco ‘ A\

3. konecna poloha vozu P V38

4. pole stfepin a odpadiého blata |
]
|
|

Zdroj: Ptacek, 2008
Uvedené métitko zde z technickych divodi neplati.

Protokol z mista dopravni nehody obsahuje vypovédi jednotlivych Gc€astnikl, svédka
dopravni nehody a zajisténé stopy doprani nehody. VySetfovatel stanovi zdveér
o pribéhu déje, pokud je mozné k nému prokazateln¢ dojit. V opacném ptipadé
ho stanovi az na zaklad¢ znaleckého posudku. Ten, kdo je v protokolu uveden
na prvnim misté, je obvykle oznaen jako vinik dopravni nehody.

Soudni znalci maji dnes k dispozici sofistikované programy, které nahrazuji velké
mnozstvi vypoctl a umoziuji grafické zndzornéni pribéhu déje. Jednim z takovych
programi je program Virtual Crash. Namodelovanim vstupnich podminek program

vypocitd vzajemné rychlosti vozidel a ostatnich ucastnikii béhem stfetu a zobrazi
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prabéh déje. To lze porovnat s konkrétnimi stopami na misté¢ dopravni nehody,

vozidlech a télech obéti.

Obr. 7: Fazovy diagram dopravni nehody, vystup programu Virtual Crash

1.

Zdroj: Ptacek, 2008

K stanoveni doby trvani reakce a technické prodlevy se pouzivaji tabulky, které jsou
vysledkem vyzkumii a pokusti a hodnoty jsou prumérnymi obvyklymi hodnotami
pro dané podminky.

Pokud je vypoctena doba najizdéni krats$i, nez obvyklé doby uvedené v tabulce,
tak to znamena, ze d¢j pro fidice probéhl jako nahly a nenadaly. V technické praxi
je tak oznacovan dégj, ktery probéhne tak rychle, Ze na néj fidi¢ nestaci reagovat
a tedy ani uvést zdbranné mechanismy vozidla (brzdy) do ¢innosti.

Tvrzeni svédkli DN mtze byt ovlivnéno riznymi aspekty. Napiiklad vzdalenosti,
ze které DN pozorovali, casem, od kdy pozorovali pribéh DN a ¢innosti, kterou sami
vtu chvili vykonavali. Vzhledem k celkové dobé trvani DN tak vybavovani
si jednotlivych detaili mlze byt ovlivnéno mnoha okolnostmi a osobnimi postoji
svédkl. S presvédCivosti tak svédek DN miZze popisovat jev, ktery ani spatfit
nemohl, ale svédek nabyl presvédceni, ze tak se to stalo. Zde se projevuje vliv mozku
na snahu doplnit detaily vzpominek i o véci, které zna pouze prenesené. Odpovida

tomu i ¢asovy rozdil vypovédi od doby, kdy se udalost stala.
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Soudni znalec v zavéru odpovida na otazky polozené zadavatelem znaleckého
posudku. Zavérem je tedy zodpovézeni zadanych otazek, nikoliv uréeni zavinéni. Jde
tedy o posouzeni daného d&je. Vlastni zavéry tak Cini az vysetfovatel dopravni
nehody ¢i soud.

Na zékladé rozhodnuti o zavinéni DN pojistovny rozhodnou o plnéni z povinného
ruceni.

[20]

2.5. Statistiky dopravnich nehod

2.5.1. Prehled o nehodovosti na pozemnich komunikacich za rok 2011

Reditelstvi sluzby dopravni policie Policejniho prezidia eviduje dopravni nehody
nahlagené a vysetfované Policii CR. Vyse $kody je uvadéna jako tzv. pohledova vyse
Skody, kdy jiodhadne na misté vySetfovatel dopravnich nehod podle svych
zkuSenosti a na misté dostupnych dokumentti. Nezahrnuje tedy Skody na zdravi,
pouze evidenci téchto Skod a dal$i, pozdéji zjisténé Skody a rozdily oproti Skodam
odhadnutym na misté dopravni nehody.

Kazdy rok je prubézné zvetejiiovana statistika dopravnich nehod a zacatkem roku
nasledujictho je uvefejnéna tzv. nehodovost za minuly rok. Skody jsou obvykle
uvadény souhrnné za osobni i ndkladni dopravu. Soucasti jsou i trendy vyvoje pticin

a nasledkt dopravnich nehod. Jde o velice zajimavy material. [21]

2.5.2. Statistiky dopravnich nehod vedenych Ceskou kancela¥i pojistiteli

a Ceskou asociaci pojistiteli

Tyto dva subjekty eviduji celkovou vyplacenou castku z pojisténi odpovédnosti
provozovatele motorového vozidla (zdkonné pojisténi) a havarijniho pojisténi. Dle
vyjadfeni Ceské asociace pojistitelli nevedou zvlast’ evidenci pro nakladni vozidla.

[22]
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2.5.3. EUROSTAT

Statisticky ufad Evropské unie. Eviduje veskeré sledované udaje vSech ¢lenskych
statq.

Jednim z vystupnich dat je naptiklad standardizovand mira tmrtnosti nasledkem
dopravnich nehod, v ¢lenéni dle pohlavi (standardizovana mira imrtnosti na 100 000
obyvatel). Je zde mozné porovnani dat mezi jednotlivymi stity a priamérnou

hodnotou pro celou Evropskou unii. [23]

2.6. Vyvzkum v oblasti bezpecnosti dopravy

2.6.1. Pric¢iny dopravnich nehod

Dopravni nehody jsou nasledkem vztahu ¢lovék — technika — pfiroda. Vz4jemnym
pusobenim téchto sil vznikaji podminky vzniku dopravni nehody. Soucasny rozvoj
meétici, zaznamové, dokumentacni a vypocetni techniky umoziuje zkoumat tyto
tfi vlivy zaroven a nikoliv oddélené, jako doposud. Vysetfovani dopravnich nehod

tak dostava nové moznosti rozvoje poznani. [15]

2.6.2. Silni¢ni dopravni nehody se zvéri

vvvvv

mezi témito kategoriemi je plvod zvifete. Zvéfi je oznaCovano volné Zijici zvite,
které nebylo domestikovano. OdliSujicim prvkem je pravé domestikace, kterd méni
chovani zvifete od zvéfe. Ta ztraci svoji pfirozenou plachost a obezietnost. [24]

Tyto dopravni nehody mohou mit vazné nasledky. Ty se méni podle rychlosti vozidla
a druhu zvéte, coz je dano jeji hmotnosti a velikosti. Problematikou téchto nehod
se zabyval pfispévek stejného ndzvu na XX. Mezindrodni védecké konferenci
soudniho inZenyrstvi v Brn&. Zabyval se mimo jiné problematikou zvykl zvéte

a aplikovani pachovych ohradnikt podél silnic. [25]
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2.6.3. Metodika vypoctu ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich

komunikacich

Jejimi autory jsou pracovnici Centra dopravniho vyzkumu v Brné. Zahrnuje Skody
jak pfimé tak nepfimé ve snaze vycCislit veSkery dopad dopravnich nehod
na ekonomiku statu a skute¢nou vysi jednotlivych skod.

Tento vypocet ekonomickych ztrat plynoucich z dopravni nehodovosti je nastrojem
ke komparaci vysledkii cili Narodni strategie bezpec€nosti silnicniho provozu.
Ta slouzi k postupnému snizovani dopravni nehodovosti, ekonomickych ztrat

a zvySovani bezpecnosti silni¢niho provozu. [26]

2.6.4. Vliv spankové deprivace

V Casopisu Nature vySel vroce 1997 zajimavy ¢lanek o srovnani vlivu spankové
deprivace a poziti alkoholu. Vyzkumy Spéankové laboratofe pii Jihoaustralské
univerzité¢ prokazuji, ze spankova deprivace (nedostatek spanku) vede v organismu
ke zménam, které maji za nasledek stejné projevy, jako je poziti alkoholu. Vznik
dopravni nehody vlivem nespravného odhadu fidiCe, pozorovaci schopnosti, jeho
niz$i miry soustifedéni a nespravného rozhodovani je nasledkem zmén v organismu,
ktery stejnym ¢i podobnym zplisobem reaguje na vice podnéti. OvSem tento vliv
nemusi byt prokazatelny v ptipadé¢ dopravni nehody, narozdil od pifitomnosti

alkoholu v krvi. [27]

2.6.5. Automobilova elektronika: systémy rizeni podvozku a komfortni systémy

Vyvoj elektronickych systéml v posledni dob& zaZiva velky rozvoj. Jednotlivé
automobilky investuji nemalé castky do vyvoje systémil, umoziujicich leps$i trakei
arozlozeni brzdnych uUcCinki. Kombinaci pohonu a brzdové soustavy dochazi
k ndhrad¢ jinak mechanickych prvkia podvozku, jako jsou uzdvérky diferenciall.
Dal$im rozvojem, kombinaci senzorli, fidicich jednotek, brzdovych systémul
a asistentl fizeni vozidla dochazi k udrZzovani vozidla v jizdnim pruhu a v bezpecné

vzdalenosti od vozidla jedoucim pted timto vozem. [28]
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2.6.6. Prevraceni nakladnich vozidel

Na americké Michiganské Univerzit€¢ pod vedenim pana profesora Winklera probéhl
a neustale probihd vyzkum pfiin prevraceni tézkych ndkladnich vozidel. Tento
vyzkum napomaha vyvoji elektronického zabezpecovaciho zatizeni, vyuzivajiciho
dat z ¢idel bo¢niho zrychleni a odvracejiciho pievraceni vozidla pomoci zasahu
do brzdové soustavy vozidla. Vysledkem vyzkumu je naptiklad zjisténi,
ze prevraceni vozidla pfi prijezdu zatackou vlivem piekroCeni potfené odstiedivé
sily je skoro nemozné u diferencialu s otevienym koSem. Pii ptizvednuti jedné strany
napravy totiz dojde k ukonceni pifenosu sily na celou napravu, jelikoz dojde
k ptenosu sily z motoru na vozovku. NejnebezpecnéjSim je tak prudky vyhybaci
manévr, kdy tézisté vozu pokraCuje v zapocaté trajektorii a nendsleduje fizeni

vozidla. [29]

2.7. Skody v silni¢ni dopravé

2.7.1. Postup pro uéastniky dopravni nehody v CR

Ceska kancelai pojistitell uvefejiiuje na svych webovych strankich postup,
jak se zachovat v ptipadé dopravni nehody. Tento postup odpovida vyhlasce
o silni¢nim provozu, kdy je ¥idi¢ povinen zavolat Policii CR pouze k vysetieni
dopravni nehody na misté v ptipadé Skody na zdravi, hmotné Skody na vozidlech
nad 100 tis. K¢ a v ptipad¢ Skody na majetku tfetich osob. Déle je zde ke stazeni

mezindrodni formulaf pro zaznam mezi poSkozenymi dopravni nehodou. [30]

2.7.2. Urceni vyse Skody

Vyse materialni Skody je vSeobecné dana naklady nutné vynaloZenymi na uvedeni
do plivodniho stavu, tedy bezvadnou opravou. Obvykle je vyjadiena naklady
na opravu v autorizovaném servisu. Pfi pouziti novych originalnich dilti u vozidla

star§iho péti let je toto akceptovano pojiStovnou pouze v piipadé€, Ze je to pro néj
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bézny zplsob opravy. K potvrzeni tohoto tvrzeni ma poskozeny povinnost predlozit
fadné¢ vedenou servisni knihu vozu a fakturace minulych oprav potvrzené
autorizovanym servisem. V opacném piipadé¢ pojiStovny hradi pouze dily
neoriginalni, tedy tzv. druhovyroby.

Skoda je jednak naklad na opravu, ale v piipadé pfili§ vysokého nakladu (obvykle
nad hranici obecné ceny) je Skoda rozdil obecné (tedy v misté a dobé obvyklé) ceny
vozu pred nehodou a obecné ceny vraku po nehodé€. Tento postup upravuji obvykle
pojistné podminky té, které pojistovny.

Pojistovny nabizi dv€é moznosti vypotfadani. Prvnim je uhrazeni prijatelnych
nakladi na opravu podle faktury z autorizovaného servisu. U havarijniho pojisténi
¢1 pojiSténi proti nenadalym udalostem byva ve smlouvé stanovena tzv. spoluucast,
tedy Castka, do jejiz vySe se pojisténec vzdy podili na thrad¢ Skody. AZ Skoda nad
tuto Castku je hrazena pojiStovnou.

Druhou moznosti je urCeni vysSe Skody tzv. rozpoctem. Poskozeny se muze
rozhodnout opravit viiz svépomoci, v neautorizovaném servisu ¢i ho neopravovat
viubec. Likvidator pojistovny v takovém piipadé ohodnoti vySi Skody podle
jim odhadované ceny opravy a tunabidne poskozenému jako nahradu Skody.
K urceni vysSe skody se pouzije uvedenych poSkozeni z protokolu o dopravni nehodé
a vySe je stanovena obvykle pomoci specidlniho programu (v ¢eskych pojistovnach
jde nejcastéji o program Audapad ¢i Audatex). Vychazi se z cen dili druhovyroby

po amortizaci a primérnych ¢i niz§ich cen prace obvyklych v misté a Case.

2.7.3. Audatex

Program Audatex je sofistikovany program. Vstupnimi daty jsou VIN kod vozu, dale
dily poSkozené pii opravé. Lze u néj ménit nékteré parametry, napiiklad ptidat
rovnani rdmu vozidla na stolici, cenu za hodinu a pocet hodin. Celkova oprava
ovSem vychazi z normovanych €asti pro vyménu jednotlivych dili. Sdm si naptiklad
hlid4, aby nedochazelo k duplicité kont, které jsou jiz provadény za jinym ucelem.
Napftiklad, pokud je poSkozeny blatnik vozu a svétlomet, pfitom k vyméné blatniku
je potieba i demontdz svétlometu, program si sdm ohlidd zapocteni celkové jedné
demontéaze poskozeného svétlometu a jedné montéze nového.

Podle VIN kodu vozu sdm rozpozna motorizaci, druh pfevodovky, vybavu a piivodni

barvu vozu, typ karoserie a pocet dveti a dalsi prvky vybavy. To brani podvodim
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s ménénymi dily, automaticky to stanovuje normované ¢asy pottebné k vymeéné dilu

a kontroluje nepozménénou vozu oproti tovarni sestave.

2.7.4. Vliv amortizace na vysi odSkodnéni pojistovnou

Obecné rozsifenou praxi pojistoven je uplathovani amortizace dild pfi plnéni
z pojisténi. U havarijniho pojisténi je toto obvykle véci vlastni pojistné smlouvy,
ale u plnéni z odpoveédnosti provozu vozidla se pojiStovny snazi stlacit ndklady
na toto plnéni o amortizaci u nahrazovanych dili. Toto jako neopradvnéné oznacil
Ustavni soud v Brné ve svém nalezu II. US 2221/7 - Nahrada $kody v piipadé
havarovaného vozidla, ze dne 18.3.2000.

Soud vtomto nalezu odpira pravo pojisStovnam v piipadé dosud nehavarovaného
vozidla uplatiovat amortizaci ndhradnich dili pfi nihradé¢ Skody. Argumentuje
obecnym sniZenim trzni hodnoty vozu i1 po tzv. bezchybné opravé novymi dily,
vzhledem k niZ$i obecné cené bouranych a nasledné opravenych vozidel. Nedochdzi
tak podle né¢j k bezdivodnému obohaceni poskozené¢ho pii takové opravé. Dale
zminuje fakt, ze poSkozeny nesmi byt nucen strpét ndklady spojené

s jim nezavinénou dopravni nehodou. [31]

2.7.5. Vypocet ekonomickych ztrat z dopravni nehodovosti za obdobi 2001 —
2010

Na strankach CVV, v.v.i. je zvefejnény vypocet ekonomickych ztrat z dopravni
nehodovosti za toto obdobi. Je vypracovan na zdkladé Metodiky vypoctu

ekonomickych ztrat z dopravni nehodovosti CDV v.v.i. v Brné€. Ukazuje vyvoj vyse

Skod za dané obdobi. [32]

2.7.6. Sekundarni obéti dopravnich nehod

Pti dopravnich nehodach vznik4 zvlastni skupina obéti. Jde o obéti Soku z dopravni
nehody v pifimé souvislosti s dopravni nehodou. Sami nejsou ucastniky dopravni
nehody, ale jsou svédky nehody lidi, ke kterym je poutd citova vazba, nebo jsou
svédky obzvlasté zdvazné dopravni nehody a jsou piimymi pozorovateli tohoto

nestésti. To u nich vyvolava silny emociondlni prozitek, ktery zanechdva zavazny
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nasledek takového prozitku. Ackoliv sami nebyli pfimymi Gcastniky, vznika jim tak

Skoda z vyrazné silného negativniho emocionélniho prozitku. [33]

2.8. Vzdélavani ucéastnika silni¢niho provozu

2.8.1. Autoskoly

Autoskoly se tidi zdkonem ¢. 247/2000 Sb. O ziskani a zdokonalovani odborné
zpusobilosti vozidel. Obsah a rozsah vyuky teorie je uréen vyhlaskou ¢.167/2002 Sb.
Néplni prace autoskoly je vyuka adeptti na ziskani fidi¢ského prikazu, rozdélena
na teoretickou Cast a praktickou C€ast. Teoretickd cast se sklada z vyuky pravidel
silnicniho provozu, nauky o technice a prvni pomoci. Prakticka Cast se vénuje

obsluze vozidla a vyuce jizdy. [34]

2.8.2. Skoleni Fidi¢i a profesni zkousky

Povinné S$koleni Fidi¢d — referentd a jejich prezkouSeni vyzaduje zékon
¢. 262/2006 Sb., (zékonik prace). Smyslem je pirezkouSeni znalosti pottebnych
k fizeni motorovych vozidel.

Povinné Skoleni Fidi¢u nakladnich vozidel je vyzadovano zakonem ¢.374/2007 Sb.
(Euronovela zdkona ¢.247/2000 Sb.) uc¢innym od 1.4.2008. Zakon zavedl povinnost
pro fidice nakladnich vozidel a autobusti povinné vstupni Skoleni v rozsahu 140 nebo
280 hodin a kazdych 5 let absolvovat 35 hodin Skoleni, rozdélené¢ do péti ro¢nich

Skoleni po sedmi hodinach. [35]

2.8.3. BESIP

Jde o program Bezpecného silniéniho provozu. Oddéleni BESIP je organiza¢ni
slozkou ministerstva dopravy zodpovédnou za vychovu mladeze a vzdélavaci
programy nejen pro odbornou, ale i laickou vefejnost. Navazuje na ¢innost rady pro
bezpecnost silni¢niho provozu, kterd vznikla z Vladniho vyboru pro bezpecnost
silniénitho provozu, ustavené¢ho roku 1967. Vroce 1999 byl sekretariat BESIP
pfeveden pod Ministerstvo vnitra. V souvislosti se zakonem ¢. 361/2000 Sb. byl
vroce 2000 opét pieveden pod Ministerstvo dopravy a spoji CR, v roce 2003

pfejmenovaného na Ministerstvo dopravy CR. [36]
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3. Cil a metodika prace

3.1. Cil diplomové prace

Cilem diplomové prace je podrobna analyza pfi¢in dopravnich nehod
silni¢nich nékladnich vozidel za obdobi let 2006-2011 =z hlediska pulsobeni
subjektivnich dispozic ucastnikl silnicniho provozu a objektivnich udalosti, které
maji vliv na bezpecnost silni¢niho provozu a déle rozbor dopravnich nehod ve vztahu
k jejich dopadim na lidské zdravi véetné analyzy vzniklych materialnich Skod

se zvlaStnim zfetelem na Skody na pfepravovaném nakladu.

3.2 Metodika prace

K ziskdvani informaci je pouzit vicestupnovy systém sbéru dat. Jednotlivé stupné

jsou ¢lenény na:

e Prostudovani literarnich prament;

e ziskani praktickych znalosti od odborniki v daném oboru;

e fizené rozhovory s logistickymi pracovniky v nakladni doprave;

e vyhodnoceni ziskanych informaci, porovnani s oficidlnimi statistickymi daty;
e vlastni navrh pfistupu k snizeni dopravni nehodovosti v silni¢ni nakladni

doprave.

Primarni je seznameni se se zakladni problematikou dopravnich nehod, dopravnich
nehod ndkladnich automobilt, statistikou dopravni nehodovosti a vypoctem Skod
z ni plynoucich. Nésledné ftizené rozhovory s odborniky na ndkladni dopravu
a problematiku dopravnich nehod maji za cil ziskat praktické znalosti z dané
problematiky. Zde je nutné se zamétit na pfedem vybrana témata, pro ktera bude
mozné ziskat data z praxe a nasledné je porovnat s oficidlnimi statistickymi daty.
Diky poznatklim ziskanym pfi téchto rozhovorech je mozné ziskat hlubsi znalosti
dané problematiky. Ty ndm umozni lepsi proniknuti do daného oboru.

Pro vybrand data bude vypracovana anketa formou dotazniku. Ten bude pouzit
pti fizenych rozhovorech s logistickymi pracovniky v ndkladni dopravé s cilem sbéru
realnych dat z prostiedi provozu nékladni dopravy v Ceské republice. Otazky musi

byt sestaveny na zdklad€ znalosti ziskanych v pfedchozich stupnich. Dilezité je dbat
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na vérohodnost dat. Anketa je dobrovolna, néktefi respondenti mohou k nékterym
otazkdm projevit odpor k zodpovézeni. Ne vSechna data budou ochotni sdilet.
Vyhodnoceni ziskanych informaci poslouZzi pro vytvoteni zavéru této prace.

Zavérem této prace by mélo byt vyhodnoceni ziskanych poznatki a zhodnoceni
jednotlivych pfistupti a moznosti ke snizeni dopravni nehodovosti nédkladnich

automobill a Skod plynoucich z jejich dopravnich nehod.
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4. Vysledky

4.1. Analvza pricin dopravnich nehod

Ze statistiky Reditelstvi sluzby dopravni policie Policejniho prezidia Ceské republiky

Ize ptiCiny vSech dopravnich nehod (dale DN) na pozemnich komunikacich za rok

2011 rozdélit podle zavinéni nasledovné:

Tab. 1: Rozdéleni DN za rok 2011 podle zavinéni

Vinik, zavinéni nehody Pocet Procentuadlni
rok 2011 nehod podil

Ridiéem motorového vozidla 66 089 87,96%
Ridiéem nemotorového vozidla 2 363 3,14%
Chodcem 1197 1,59%
Jinym ucastnikem 121 0,16%
Zavadou komunikace 448 0,60%
Technickou zavadou vozidla 456 0,61%
Lesni, domaci zvéri 4 064 5,41%
Jiné zavinéni 399 0,53%
celkem 75137 100,00%

Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni CR, 2012

Tab. 2: Hlavni pfiCiny nehod fidi¢t motorovych vozidel za rok 2011

Hlavni pri¢ina nehody Pocet Pocet
rok 2011 nehod tj. % |usmrcenych| ¢ o,
NEPRIMERENA RYCHLOST 13 426 20,3 284 43,6
NESPRAVNE PREDJIZDENi 1458 2,2 29 4,4
NEDANi PREDNOSTI 11 539 17,5 107 16,4
NESPRAVNY ZPUSOB JizDY 39 666 60 232 35,6

Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni CR, 2012

Podle poctu zavinéni DN jich nejvice zavinili fidi¢i motorovych vozidel. Druhy

obrazek obsahuje hlavni pfi¢iny vzniku DN v roce 2011. Je zcela zfejmé, Ze jednani

¢i selhani lidského faktoru je nejcastéjsi pri€inou vzniku DN. Druhym nejcastéjSim

vinikem je stfet se zvéti, nasleduje zavinéni fidi¢i nemotorovych vozidel a chodci.

Ptic¢iny dopravnich nehod Ize tedy rozd¢lit mezi 3 zdkladni faktory plisobici na jejich

vznik. Jde o vztah mezi ¢lovékem, technikou a ostatnimi vlivy, kam se zapocitava
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zvet, povétrnostni podminky a vSechny ostatni vnéjsi vlivy (Unarski, 2011). Toto
rozdéleni vychazi z rozdéleni vzniku DN diky ¢innosti ¢lovéka, selhdni techniky
a ostatnich vnéjsich vlivl, které nejsou pod kontrolou ¢lovéka, nebo ne pod pitimou
kontrolou fidi¢e (upravenost zimni vozovky). Do neddvné doby se vliv jednotlivych
faktorti posuzoval oddélen¢. Dne$ni méfici a vypocetni technika vSak oteviela nové
moznosti posuzovani téchto faktort pii jejich vzidjemném pulsobeni. Pokusy
tak prechdzeji podle J. Unarského do nové faze, pIné novych poznatkti vychazejicich

z korelace mezi vSemi tiemi faktory najednou.

Obr. 8: Mira zavinéni dopravnich nehod podle rozdé€leni ¢lovék — ptiroda - technika

m Clovékem

B Technickou zavadou
vozidla

Ostatnimi vlivy

Zdroj: Reditelstvi dopravni sluzby Policejniho prezidia CR, 2012

Vroce 2011 bylo ¢lov€kem zavinéno 69 770 dopravnich nehod. Zapocitani jsou
fidi¢i motorovych i1 nemotorovych vozidel, chodci a ostatni Uc€astnici silnicniho
provozu. Jde o0 92,86 % vSech DN.

Ridi¢i nakladnich vozidel bylo zavinéno v tomtéz roce 9 414 DN, coz je 12,53 %
vSech DN a 13,49 % DN zavinénych clovékem. Jde téZ o 14,24 % DN zavinénych

vSemi Fidici.

4.1.1. Dopravni nehody zavinéné ¢lovékem

Vliv ¢loveka jako fidie je hlavni. Béhem fizeni fyzicky ovlada vozidlo, sleduje
okoli a vyhodnocuje podnéty na zdkladé¢ svych zkuSenosti tak, aby byl schopen
adekvatne reagovat na zmény v silniénim provozu. Toto lze ovSem nazvat idedlnim

stavem. Projevuje se u n¢j vliv psychické a fyzické pfipravenosti, coz je vliv

29



predchéazejici ftizeni. Zde je mnutné vyzdvihnout vliv kvalitntho odpocinku,
umoziiujictho fidi¢i nacerpat fyzickych ale ipsychickych sil. Do fizeni vozu
tak prendsi 1 stresové stavy, jez fizeni prechazely. Hadka s partnerem, problémy
s détmi, jednani s nadfizenymi — to a mnoho dalSich véci ovliviluje schopnost
soustiedéni fidiCe na fizeni vozidla. V kombinaci s jeho zdravotnim stavem,
hygienickymi podminkami na pracovisti (zde kabina vozu — teplota, relativni
vlhkost, hluk aj.) a c¢innostmi provadénymi zarovenn s fizenim (telefonovani,
sledovani navigace, komunikace se spolujezdcem).

Statisticky nejrizikovéjSim faktorem se z praxe ukazuje Clovék. Béhem ftizeni
motorového vozidla ¢ini spoustu malych chyb vfizeni, danych nepozornosti,
nezkuSenosti, zmatenim, aktudlnim zdravotnim stavem. Tyto chyby ne vzdy nutné
vedou ke vzniku dopravni nehody, ale existuji. Pokud dojde k soub&hu s jinou
nepfiznivou okolnosti (Spatné pocasi, ndhla zména v silni€nim provozu atd.), mohou
byt jednou z ptfi¢in dopravni nehody. Policejni statistiky tyto nehody detailné
nerozliSuji, napf. srdzka se zv€fi je zapocitavana jako zavinéni zvéfi, pokud nedoslo
k zjevné nepfiméfenému poruseni povinnosti ze strany fidiCe (napf. nepiiméiena

rychlost).

Na prvnim misté a to zcela neotfesitelném, jsou viniky dopravnich nehod fidi¢i
motorovych vozidel. To je pochopitelné, vzhledem ke kazdodenni hustoté€ silni¢niho
provozu. Velky duraz je tak kladeny praveé na osobu fidice.

Nejcastéjsi pfi¢iny jsou v tomto pofadi:

Tab. 3: Deset nejcastéjSich pricin DN fidic¢li motorovych vozidel za rok 2011

poradi DESET nejcetnéjsich pfi¢in nehod fidiéli motorovych vozidel; rok 2011 | poéet nehod
1. fidi¢ se pIné nevénoval fizeni vozidla 13 084
2. neprizplsobeni rychlosti staw vozowky 6 211
3. nesprawne otaceni nebo couvani 5744
4. nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem 5719
5. jiny druh nesprawné jizdy 5019
6. neprizplsobeni rychlosti dopramné technickému staw vozovky 4 205
7. nezvadnuti fizeni vozidla 3703
8. nedani prednosti upravené doprawni znackou "DEJ PREDNOST V JIZDE ! " 3 508
9. vieti do protisméru 2317
10. whybani bez dostate¢ného boc¢niho odstupu 2 045

Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, 2012
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Ridi¢i nakladnich vozidel proto prochazeji kazdoro&nim prezkousenim teoretickych
znalosti pravidel silni¢niho provozu a skolenim rozdélenym podle jednotlivych druhti
preprav, napt. Skolenim pro fidiCe ADR (pieprava nebezpecnych latek). Zaroven
prochazi kazdoroc¢ni zdravotni prohlidkou. Ta by méla eliminovat rizikové zdravotni
faktory, jako jsou kardiovaskularni onemocnéni, neurologickd onemocnéni
a nevyhovujici stavy hlavné zraku a sluchu.

Rizeni vozidla vyZzaduje dobry fyzicky i psychicky stav Fidi¢e, aby byl schopny nejen
pln¢ ovladat jim ftizené vozidlo, ale 1 v€asné a spravné reagovat na obvyklé
1 nenadalé zmény. Podcenovani pfipravenosti a schopnosti reakce na nahlé zmény
v chovéani vozidla, stavu vozovky a ohrozeni ze strany jinych ucastnikll silni¢ni
dopravy, zvéfe ¢i ptirodnich vlivii vede k preceniovani svych schopnosti.

Rizeni vozidla je zaloZzené na schopnosti transformace vile fidi¢e (pfemisténi vozidla
zbodu A do bodu B) projevujici se jednak ovladanim vozidla (uvedeni v pohyb,
kontrola rychlosti asméru pohybu vozidla, zastaveni a odstaveni vozidla
pii ukonceni jizdy), jednak schopnosti reagovat a pfizplisobovat pribézné jizdu
situaci kolem n¢;.

Tato souhra mezi fizenim vozidla a vyhodnocovanim podnétii, s naslednou spravnou
reakci vytvari jistou sumu naroku na schopnosti fidice. Rozdilné podminky kladou
rozdilné naroky na schopnosti fidice. Jeho zdravotni stav ovlivituje fyziologickou
schopnost fidi¢e pozorovat, vyhodnocovat a reagovat a zaroven fyzicky provadét
ukony nutné k obsluze vozidla.

Se zhorsujicim se zdravotnim stavem dochazi ke zvysSujicim se reak¢nim ¢asim mezi
jednotlivymi tkony, ke zhorSeni tisudku a tudiz i1 k vyS$Sim narokiim na fidiCovu
koncentraci. Ridi¢ovy schopnosti jsou ¢asto ovlivnény i vékem a zralosti jeho
osobnosti, jeho povahou a zkuSenostmi. Mlady fidi¢ je schopny vyborné
psychomotorické reakce, kterou nema vypéstovanou, ale je mu od piirody dana.
Nésledujici obrazek uddva zménu schopnosti psychomotorické reakce v zavislosti

na véku fidice.
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Obr. 9: Psychomotorické funkce v zavislosti na véku
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Pozorovaci schopnosti se s vékem méni. Malé déti nejsou az tak nepozorné, ze Casto
vbéhnou pod kola projizdéjiciho automobilu, jelikoZ ho jednodusSe nezaregistruji.
Jejich zorné pole je mnohem uzsi nezli zorné pole dospélého clovéka, tudiz jejich
uhel zorného pole pii rozhledu je podobny kuzelu patraciho svétla. Navic diky jejich
malé vySce vidi mnohem méné nezli dospéli. Pro porovnani muzete provést maly
pokus. Staci si sednout na bobek arukama si zakryt piiblizné polovinu vyhledu
zobou stran. Tento pozorovaci uhel periferniho vidéni se s vékem postupné
roz§ifuje, ovSem vlivem nemoci miZze dochazet k jeho docasnému omezeni
a schopnosti zaznamenavat a vyhodnocovat jednotlivé podnéty, zvlasté v okrajovych
¢astech tohoto spektra. Velky vliv na tuto schopnost ma alkohol, jiZ pfi konzumaci
relativn€ malého mnozstvi vznika tzv. tunelovy efekt, tedy omezeni vnimani ze stran.

Ten je shodny praveé s vnimanim u malych déti.
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Obr. 10: Zorné pole ditéte — tunelovy efekt

zomé pole ditéte

schopnost perifeniho vnimani

ditéte

pole ostrého vidéni ditéte

Zdroj: Vlastni tvorba

Po narozeni dit¢ v podstaté vidi jen predméty piimo pied sebou a v urcité
vzdalenosti. Matka ptiroda tak chrani mlad’ata tim, ze vidi jen nejblizsi svét tedy
matku. To napomaha vytvaret fixaci na matce a zadroveit omezuje jejich teritorium
pohybu. S rostoucim vékem jejich rozliSovaci schopnosti rostou, s vySs§im vékem
ovSem mohou opét klesat vlivem nemoci a poruch. Problematické je vidéni hlavné
u diabetikil a kardiakd, ddle unemoci cévnich anervovych. Problém je v tom,
7e tato schopnost se nesnizuje naraz, ale postupné. Osoba fidice tedy nema akutni
dojem, Ze pfichdzi o své schopnosti, pfitom ty jiz vykazuji zcela jiné parametry
nez diive. Toto je fyzicka schopnost vidéni.

DalSim aspektem je kognitivni schopnost mozku porovndvat v ¢ase zmény v tom,
co vidi, €ili vyhodnocovat zrakové podnéty. Ta je dana jednak jeho funkénosti,
jednak cvikem. Pozorovaci schopnost je schopnosti ziskanou. Jak jsem jiz uvedl,
novorozenec se teprve uci vyhodnocovat zrakové podnéty a postupné ovladat o¢ni
akomodaci. Tim vytvafi a postupné posiluje tyto schopnosti. V n€kterych povolanich
a sportech se pozorovaci vycvik zaméfuje pravé na posileni téchto schopnosti
nad béZnou tUroven. JelikoZz ¢lovék ne zcela vyuZivd svych schopnosti v mnoha
ohledech, je mozné jejich procvi€ovanim pomoci jejich dodatecnému rozvoji.
Naucené¢ reakce vychazeji ze zkuSenosti a tréninku a snaZi se navodit nejlepsi mozna
feseni. Ridi¢, ktery s krizovou situaci ptisel do styku jiz diive, nepropada tak Gasto
panice a snazi se volit jiz vyzkouSené a uspeésné postupy vedouci k odvraceni nehody
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¢i zmirnéni jejich nasledkd. Stejné jako se od détstvi uc¢ime s podnéty vypotadavat
nau¢enym zpusobem (ohen zblizka pali, zvétSenim vzdalenosti od zdroje tepla
ptijemné hieje), pfi vycviku fizeni nemotorovych a Casto az nasledné motorovych
vozidel se budouci Fidi¢i uéi spravnym reakcim. Cim vétsi rozmanitost nau¢enych
podnétll mozek uchovava, tim presnéjsi reakce je schopen. Tedy dlouhodoba spravna
praxe v tizeni motorového (¢i nemotorového) vozidla s dostate¢né rozdilnymi
podnéty vede ke zrychlovani a zpfesiovani reakci pifi necekané udalosti, jakou
je hrozici dopravni nehoda. VétSinou toto riziko fidi¢ zaznamend ptfedem, a pokud
dané okolnosti dovoluji, sprdvnou a rychlou reakci ji odvrati nebo se pokusi
o zmirnéni nasledkl. Rychlost vyhodnoceni a pocet naucenych variant reakci tuto
Sanci prokazatelné zvysuje.

Stav fyzické a psychické odolnosti zavisi nejen na zdravotnim stavu fidice,
ale 1 na mife a pravidelnosti pauz v fizeni a odpocinku. Podle poslednich vyzkumt
v oblasti spanku je nezbytn¢ nutné pro zachovani fyzické a psychické odolnosti
pravidelny a dostateny spanek. Jeho dlouhodoby deficit vede k poruchdm vniméni
a k prodluzovani reakCnich Casti. Zaroven snizuje odolnost vici stresu a umoznuje
rozvoj nemoci obéhové a nervové soustavy a psychickych poruch. Nejvyraznéjsi jsou
poruchy koncentrace a zmény v chovani. Stoupa iagresivita v chovani fidice,

piecenovani jeho schopnosti a technickych moznosti vozidla.

Zajimavé poznatky zvefejnili 1ékaii a vyzkumnici z Centra pro vyzkum spanku
pii Universit¢ Jizni Australie. Jejich vyzkum se zaméfil na porovnani vlivu
nedostatku spanku s intoxikaci alkoholem. Skupina s projevem nedostatku spanku
spole¢né se skupinou ovlivnénou alkoholem byly testovany na stanoveni Urovné
kognitivnich a psychomotorickych schopnosti.

Vysledky jsou v nasledujicich dvou grafech:
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Obr. 11: Vliv spankové deprivace na psychomotorické schopnosti ¢lovéka

Obr. 12: Vliv alkoholu na psychomotorické schopnosti ¢lovéka
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Vysledky potvrzuji, Ze nedostatek spanku je ve svém vlivu na rozliSovaci
a psychomotorické funkce Clovéka srovnatelny s ucinky alkoholu. Ptesto je jeho vliv
na lidsky organismus Casto podcenovan, ackoliv miize byt pfi¢inou vzniku mnoha
silni¢nich dopravnich nehod. Na rozdil od alkoholu a drog ovSem neexistuje zptisob,
jak prokazat jeho vliv. U nakladni a hromadné dopravy osob tak zistava jedinou
kontrolou zdznamové zatizeni (tachograf) pro kontrolu dodrZzovani piedepsanych
prestavek v fizeni. OvSem to je postavené na monitorovani pohybu vozu, nikoliv
na vyplnéni pauzy odpocinkem.

Dost Castou pficinou vzniku dopravni nehody je faktor dany stavbou lidského oka,
jde o slepé misto v zorném poli oznacovaném jako slepa skvrna. Jedna se o misto
zakonceni o¢niho nervu na sitnici, kdy v tomto misté chybi svételné receptory.
Mozek tuto chybéjici informaci v celkovém pohledu zakryva informacemi z okolnich
receptort tak, aby ¢loveék nevnimal prazdné misto. OvSem pii pohledu na hrané mezi
ostrym a perifernim vidénim oka tak fidi¢ motorového vozidla mize zcela snadno
prehlédnout 1 objekt velikosti a rychlosti blizictho se vlaku. Jde o velmi castou
pfi¢inu neddni prednosti v jizdé. Ackoliv se jedna o nedokonalost stavby lidského
oka, neni tento jev obvykle zndmy. Vinik dopravni nehody poté zcela s ¢istym

svédomim vypovida, Ze bliZici se vozidlo ¢i chodce prosté nevidél.
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Obr. 13: Stavba oka
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4.1.2. Dopravni nehody zavinéné chodci

Chodci v roce 2011 zavinili celkové 1197 dopravnich nehod, 464 nehod (tj. 38,8 %)
bylo zavinéno muzi, 424 nehod (tj. 35,4 %)bylo zavinéno détmi a 245 nehod
(29,5 %) bylo zavinéno Zenami. Zbylé dopravni nehody pfipadaji na skupiny chodct.
Tyto nehody staly zivot 26 osob, tedy o jednu osobu mén¢, nez v roce 2010. Pokles
poctu téchto nehod byl ovlivnén hlavné sniZenim poctu nehod zavinénymi détmi,
oproti roku 2010 jde o pokles o 37 piipadu.

Nejcastéjsi pricinou bylo nahlé ¢i neopatrné vstoupeni chodce na vozovku
z chodniku nebo krajnice v poc¢tu 586 nehod, pii kterych zahynulo 9 chodci,
7 chodcii zahynulo diky tomu, Ze nespravné zhodnotili dopravni situaci, 4 chodci
diky Spatnému odhadu vzdalenosti, resp. rychlosti vozidla a blize nespecifikovaného
chovani chodce.

Nehody motorovych vozidel s chodci jsou velmi specifické. Charakteristickym
jevem tzv. navin. Srazka tak vytvari naprosto charakteristick¢é Skody na vozidle
(hlavné na osobnich vozech) a nasledky stfetu jsou velmi tézké. Zatimco fidi¢
vozidla byva nezranén, chodec konci obvykle s pferaZzenymi koncetinami, urazy
patefe a lebky afadou té€Zkych vnitinich zranéni. I pfi relativné malé rychlosti
vozidla pfi stfetu s chodcem muiZe dojit k vaZnému vnitinimu zranéni ¢i krvaceni.
Chodec bez viditelnych znamek poranéni miZze v Soku opustit misto DN a az poté
dojit k jeho zdravotnimu kolapsu. Proto se doporucuje vzdy provést odborné

komplexni vySetfeni, aby se predeslo témto staviim.
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Stret chodce lze rozdé€lit na 4 faze: sttet, naraz hlavy, odpoutani, odhozeni.

Obr. 14: 4 faze stietu vozidla s chodcem

=i

Zdroj: Unarski, 2011

Odhozeni pti plném stietu:

Obr. 15: Odhozeni pii plném stfetu vozidla s chodcem
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Zcela typické pro stfet s chodcem je tzv. navinuti. To je pfilnuti téla k povrchu

vozidla ve chvili narazu. Za¢ind mistem prvniho stietu, tedy podle tvaru karoserie
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vozu n¢kde u kolen. Druhym markantnim bodem je misto stfetu hlavy, jehoz misto

se v zavislosti na rychlosti vozu ve chvili stfetu ,,stéhuje* dozadu.

Obr. 16: Pricné presazeni

Zdroj: Ptacek, 2011

Rozdil mezi mistem stfetu nohou a hlavy je dany rychlosti pohybu chodce ve chvili
stfetu s vozem a nazyva se priéné presazeni. Pii navinuti se tak v jednu chvili celé
télo chodce dotyka povrchu vozu a kopiruje jeho tvar. Vzajemna poloha deformaci
zpusobenych nohama a hlavou je spolehlivym faktorem, ktery dovoluje stanovit smér
pohybu chodce v okamziku stfetu. V obrazku Sel chodec pro fidice zprava doleva.
Navinuti je vcelku spolehlivd metoda urceni rychlosti vozidla. Je ovSem potiebna
jistota vtom, kde se pfesné nachidzi misto néarazu hlavy. Délka navinuti
pak v zavislosti na vySce chodce ur€uje rychlost vozidla pii stietu.

Pfi nejasnostech ohledné¢ deformaci pii hleddni mista stfetu hlavy je vhodna
konzultace se soudnim Iékafem. Tvar karoserie je typicky pro vozy odpovidajici
80. 16tdm minulého stoleti. Cisla oznaluji rozdil mista stietu hlavy s povrchem

vozidla pti riiznych rychlostech vozidla ve chvili stietu.
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Obr. 17: Navinuti, misto stfetu hlavy chodce s vozidlem podle rychlosti jizdy vozu

Zdroj: Ptacek, 2011

Nasledujici graf zobrazuje zavislost smrtelného poranéni chodce v zavislosti
na rychlosti automobilu ve chvili stietu. V rychlosti 95 km/h je pravdépodobnost
umrti srazeného chodce rovna 1. Ptirychlosti 50 km/h se tato pravdépodobnost blizi
40 %. Jeden z desiti sraZenych chodcti umira pii narazu rychlosti cca 30 km/h. U déti
tato pravdépodobnost jesté roste diky nizkému vzristu a fyziologickym vlastnostem

odlisnym od dospé€lého jedince.

Obr. 18: Zavislost ¢etnosti smrtelného poranéni chodce na rychlosti vozidla ve chvili
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Zdroj: Ptacek, 2011

Proto pravé déti se svoji niz§i schopnosti zpozorovat hrozici nebezpeci
a impulzivnim jednanim tvoii nejohrozenéjsi skupinu. Pfi stfetu ¢aste¢ném a tecném
se udaje od vyse uvedenych lisi, podstata zistava. Pro ndzornost jsem zde uvedl ¢elni

W v

4.1.3. Dopravni nehody zavinéné pod vlivem navykové liatky

Ze statistiky vyplyva, Ze z celkového poctu nehod v EU jich 67 % v méstskych
oblastech a 75 % z celkového poctu nehod zavinili fidi¢i — mladi muzi ve véku
18 az 25 let. Vétsina nehod byla zplsobena bezohlednym fizenim a pod vlivem
intoxikace.

Dostupné udaje se tykaji vS§ech DN. Celkové bylo pod vlivem zjisténych navykovych
latek za rok 2011 v Ceské republice zavinéno 5226 DN (6,96 % viech DN). Po poziti
drog 149 DN (0,2 % vSech DN) a v kombinaci drog a alkoholu 16 DN.

Nasledkem DN zavinénych pod vlivem alkoholu zemielo za rok 2011 87 osob,
cozje 12,31 % ze vSech obéti DN. Nasledkem DN zavinénych pod vlivem drog
zemrelo v roce 2011 8 osob, coz je 1,13 % vSech obéti DN.

Zcela vazné lze tedy tvrdit, Ze DN zavinéné pod vlivem navykovych latek jsou
vyraznym problémem. Jen v minulém roce zapiiCinily vznik 5375 DN s nésledkem
umrti 95 osob. Pomér je vyrazny z nasledujicich grafu.

Vysoky pocet nehod pod vlivem alkoholu zapfiCinili téz chodci. V roce 2011
190 chodct zapftiCinilo vznik DN. Z celkového poctu DN zavinénych chodcem

tak jde o 15,9 % pod vlivem alkoholu, coZ je skoro kazda Sesta takova DN.

4.1.4. Zdravotni stav ridi¢u nakladnich vozidel

V dnesni dob¢ je vzacné najit zcela zdravého Clovéka. Zdravi populace je ovlivnéno
dédi¢nou zatézi, zivotnim prostfedim a civilizaénimi onemocnénimi. Do nich se fadi

hlavné rostouci vliv cukrovky, onemocnéni srdce, obéhové soustavy a respiracni
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onemocnéni. Jejich raketovy rast je dan jednak Zzivotnimi podminkami,
ale i civilizacnimi navyky. Diky nim se snizuje rovnomérna fyzicka zatéz a odolnost
vici zménam teplot. Spole¢né s nezdravym zplisobem stravovani a nedodrzovanim

zdravého spanku dochézi k vaznym zdravotnim zménam v celé populaci.

Zdravotni stav fidice muze byt dale ovlivnén mnoha zplsoby. Lze je rozdélit
na vlivy vnitini, tedy fyziologické a na vlivy vnéjsi.

Vnitinim vlivem je naptiklad stav vyCerpani, kdy télo prechazi do utlumové faze
a vyzaduje regeneraci sil. Dal§im vlivem je nedostate¢na hladina cukru, kdy
organismus neni vycerpany, ale v podstaté¢ hladovy. Vliv ma ipfitomnost latek,
vétSinou s tlumivym u€inkem jako jsou l€ky, alkohol nebo jiné navykové latky
¢i latky télu Skodici — vliv intoxikace organismu. Patrny je i vliv metabolit latkové
pfemény v organismu, jelikoZ fizeni jeho ¢innosti je rozdéleno nejen na humorélni,
ale 1 nehumoralni fidici funkce. Ty spocCivaji v reakci podle hladiny metabolickych
latek v organismu, vzniklych v nasledku jiného procesu. Nésledna jeho reakce je tak
spousténa pii vyskytu nebo dosazeni takové hladiny.

Vnéjsi vlivy jsou vlivy piisobici na nervovou soustavu fidice, jako je ruSivy tlak,
teplota, hluk, nepfijemna intenzita ¢i vilnovd délka osvétleni. Dochazi
tak k vyrovndvani se organismu s témito vlivy a naruSeni koncentrace
na vyhodnocovani a zpracovani podnétt diilezitych k fizeni vozidla. K jednotlivym
podnétim mozek piifazuje razné reakce. Reakce na podnét vychdzi z nauc¢eného
chovani a osobnostnich dispozic fidi¢e. Zde hraji roli vrozené reakce, dané vyvojem
Clovéka jako druhu. Tyto reakce jsou v podstaté tii: strnuti (znehybnéni jako obrana
pied predatorem, tzv. neupozornovani na sebe), uték, zde spiSe panicka reakce
a protiutok (zde zachovani klidu, zostfeni smysld, snaha odvraceni nehody nebo
aspon zmirnéni nasledka).

Piisobenim vnéjsSich vlivli se zabyvaji naptiklad obor hygieny pracovniho prostredi

a ergonomie.
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4.1.5. Dopravni nehody zavinéné zvéri

Stiet se zvéfi je druhou nejéast&jsi pticinou vzniku silniéni dopravni nehody v Ceské
republice. Statistika zde nerozd€luje voln¢ Zijici zvét a domdci zvitata, zvife
pohybujici se mimo kontrolu Clovéka je zde uvedeno jako zveéf. Zvetr Zije casto
v socialnich skupinach, ménicich se podle ro¢niho obdobi a ma své zvyky, zalozené
na denni dobé, kdy se presunuje mezi misty s potravou a dennim ukrytem
po pravidelnych trasach, v pravidelnou denni dobu. Jsou mista, kde je zvét zvykla
prechéazet silnici pravidelné, tzv. ochozy. Mista s ochozy by méla byt oznafena
znackou pozor zvef, ale to se obvykle déje pouze na silnicich vysSich tfid a jenom
v usecich Castych stietd se zvéfi. Tato mista jsou v posledni dobé ve spolupraci
s jednotlivymi mysliveckymi sdruzenimi evidovdna a ve spolupraci s ostatnimi
organy statni spravy jsou vytipovand mista se zvySenou nebezpecnosti vybavovana
pachovymi ohradniky (na kousku PU pény je nanesena pachova latka velkého
predatora nebo Cloveka), ¢izradidly. Zradidla jsou opticka ¢i akusticka zafizeni,
slouzici k odrazovani zvéfe. Ta je nucena pouzivat k pfechodu méné¢ frekventovana
mista ¢i technickd vybaveni jako podchody. Na podzim roku 2011 bylo instalovano
piedevsim pachovych ohradnikl v okoli silnic mnohem vice, nez za Iéta predchozi.
Utinnost tohoto opatieni viak bude mozné vyhodnotit az v letech nasledujicich.
Kazdopadné¢ zistava hlavné na fidi¢i toto nebezpeci predvidat hlavné na mistnich
komunikacich mimo mésta, kdy byvaji tyto dopravni cesty pravidelné pfekracovany
zveti pii cesté za potravou ¢i ukrytem. Stfet s Cervenou zveéti (jeleni, srnéi, danci
a sika) ¢i Cernou zveri (prase divoké, diive i tur, zubr, a medvéd) je v téchto
lokalitdich vysoce pravdépodobny, obzvlasté za Sera, tedy pfi rozednivani
a pii zapadu slunce. Jelikoz je tento jev velmi dobie popsan a zmapovan, je potieba
na n¢j myslet pfi jizdé po komunikacich, které ndm neumoziuji rozhled do stran
(nejcastéji vedou lesem) a fidi¢ zvite nejcastéji vidi, az kdyz piekracuje hranici mezi
lesem a krajnici. Tlupy téchto zvifat mohou ¢itat i desitky kusii a jejich rozdélenim
vznika v tlupé stres, ktery nuti zvitata skupinu opét spojit. Ta se tedy bez ohledu
na provoz vydavaji za jadrem skupiny.

Ne kazdd nehoda zpisobend zvéti a zvifaty je navic zaznamendna, jelikoZ stiet
s drobnou zvéii (zajic polni, kralik divoky) a ¢asto i ¢ervenou ¢i Cernou zveti nebyva
hlagen Policii CR, pro vzniklou minimalni &i nizkou $kodu. Dal§im diivodem utajeni
takového stietu byva absence platné technické kontroly vozidla, zakonného pojisténi,
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provozovani vozidla neevidovaného v evidenci motorovych vozidel ¢i jizda
pod vlivem navykovych latek. Ridi¢ se tak snaZi nehodu utajit pred okolim z Gasto
opravnéného strachu pred postihem. Z téchto divodi a z divodu slozitosti vymahani
nahrad a u velké ¢asti aut kvtli absenci havarijniho pojiSténi si vlastnik vozidla
obvykle oprav hradi sam. Z mista nehody tak ujede a vzniklé Skody na zvéri, ktera
ze zakona neni vlastnictvim myslivecké organizace, ale pfirodnim bohatstvim, nejsou
téz ani zaznamenany, natoz uplatiiovany.

Dals§im Castym ptipadem jsou pojistné podvody, kdy nahladSeny stiet se zveti ma byt
jen faleSnou zéastérkou pro vymahani pojistného plnéni od pojisStovny (pojistny
podvod). Posouzeni o pravdivosti t€chto hlaseni je poté Casto pfedmétem vySetfovani
Policie CR.

Pti vypracovani znaleckého posudku je nutné nejdiive stanovit pfesny druh zvitete,
se kterym doslo ke stfetu. Jeho anatomické stavba, pohlavi a vék ma vliv na jeho
fyzickou hmotnost a vysku, coz je vyznamny prvek pro urCeni sily stietu. Dale
je nutné spravné ur€it ¢i vymezit rozpéti rychlosti jeho pohybu a smér pred a pfti
sttetu s vozidlem.

Na pohyb zvéte ma vliv rozmistnéni pfirozenych kryti, kde se obvykle zvéf ukryva
béhem dne a mist, kde nachéazi potravu. Mezi jednotlivymi druhy zvéte jsou rozdily
v pfijmu potravy, dané objemem zaludku, ktery ovliviiuje schopnost pojmout
potiebné mnozstvi potravy najednou. To nuti n¢které druhy zvéie k Castéjsi pastve,
tedy i k pohybu pii vyhledavani potravy.

Vliv ma tedy slunecni aktivita, kdy za soumraku a jitra zvéf méni sva stanoviste,
vzdy v piesny Cas odvisly od pozice slunce, nebezpeci se zvySuje se zapadem slunce,
kdy zvé&f opousti své denni ukryty a pfechazi i na volna prostranstvi ¢i méni lokality.
Vyznamnym prvkem je téz obdobi fije (pohlavni aktivity). Tak se naptiklad stalo,
7e srnec se snazil o spojeni s Ciplenou pifimo na louce pfed hospidkou u mne
na konirng, pfiblizn€ 15 metrt od sedicich hosti. Tento akt lze popsat jako svatebni
tanec srn¢i zvéte, spojeny s honénim a pfemlouvanim samice. Zvét pfi ném vibec
nedbala ptfitomnosti lidi.

Snaha zabranit témto nehodam vedla u rychlostnich komunikaci k oddé&lovani
komunikaci od okoli ploty. Drobnym Selmdm to nezabrani (pfelezou
¢i se podhrabou), u ostatni zveéfe to ovSem ma vliv na migracni zvyklosti. Ploty jsou

tak dopliiovany podchody ¢i nadchody pro zvét. Problematickd jsou vSak mista
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zacatkl téchto ohrazeni, zvife, které zde projde na komunikaci nema Sanci Uniku
a Casto konci stietem s rychle jedoucimi vozidly.

Jelikoz zvéf se pohybuje pievazné za potravou, v posledni dobé roste snaha
o vykéceni plodonosnych stromti z okoli silnic a ponechani téchto ploch volnych

¢i osdzeni stromy, které netvofi kryt a jejich plody zvéri neldkaji.

4.1.6. Dopravni nehody zavinéné vlivem technického selhani

V roce 2001 bylo technickou zavadou zavinéno 0,61 % vSech dopravnich nehod.
Vzhledem k rostouci sloZitosti elektronickych systémt vozidel Ize ocekéavat nartst
tohoto faktoru v pfistich letech. Piitakto vzniklych 456 DN nezemfel ani jeden
clovek.

Vozidla ndkladni dopravy podléhaji pravidelnému pirezkouSeni a kontrole
technického stavu na Stanicich technické kontroly. Nakladni vozy do 3,5 tuny jsou
povinny projit kontrolou na STK jednou za dva roky, pokud nemaji status
specialniho vozu. Pro ty je interval kontroly stejny jako ndkladnich vozi nad
3,5 tuny, které musi na technickou kontrolu kazdoro¢né.

Tato kontrola by méla eliminovat hrubé konstrukéni zavady, neautorizované zasahy
do konstrukce vozidel a rizika pro zivotni prostiedi — emise a uniky kapalin.
Kontroly na silnicich ze strany Policie CR se zaméfuji na zjevné zavady, jako jsou
nefunk¢ni osvétleni vozidla, smérova svétla, zjevné Uniky provoznich kapalin
a hlavné opotiebeni pneumatik.

V poslednich letech se velmi diskutuje moznd povinnost zimnich pneumatik
1 u nakladnich vozidel. Poté, co argumentace, Ze neexistuji ¢i na trhu nejsou dostupné
zimni pneumatiky byly vyvraceny vyrobci stim, Ze vyrobni program pokryva
1 potieby nakladni dopravy nad 3,5t v podstaté pro vSechny typy vozidel, ¢ehoz
je dikazem jejich rozSifené pouzivani v severskych zemich, se argumentace
dopravcli omezila na poukazovani na zvySené naklady na pfezouvani vozidel
audalkové dopravy na to, Ze jejich pouZivani pii jizdach do oblasti okolo
sttedozemniho mote zvySuje jejich opotfebeni a zhorSuje v tamnich podminkach

Jizdni vlastnosti.

44



Technicky stav vozidel je zavisly na dodrzovani servisnich tkont a kvalité
pouzivanych nahradnich dilti. U autorizovanych servist tento problém neni vyrazny,
jelikoz to oSetiuji postupy zaloZzené na pouzivani pouze origindlnich ndhradnich dild,
tedy schvalenych pfimo vyrobcem vozidla. Rizikem mohou byt opravy mimo
autorizované servisy s pouzitim vyrazné levnéjSich ndhradnich dild vyrobenych
mimo tzemi EU bez validni certifikace ISO. Z vlastni zkusenosti mohu u strojnich
zafizeni potvrdit, Ze pti dovozu napf. z CLR maji strojni zafizeni vydana osvédéeni
o spliiovani norem ISO, vydand pobockami evropskych certifika¢nich firem
v zahrani¢i. OvSem nikdo neni schopen zarulit, Ze téZ tyto normy spliuji, vSichni
se odkazuji na to, ze maji certifikat, ovSem bez doloZeni vlastni certifikace. Nikdo
téZ neni schopen fict, zda spliluji zatizeni vSechny povinné certifikace. Odpoveédnost
vzdy nese dovozce do Evropské unie, ktery zbozi propusti na spole¢ny trh. Pouzivani
takovychto dild podle odbornikii nezarucuje bezpecny provoz vozidel jimi

opravenych.

4.1.7. Navrhova rychlost provozu na pozemnich komunikacich

Navrhova rychlost na pozemnich komunikacich neodpovida vzdy maximalni
povolené rychlosti v daném useku a tzv. bezpecna rychlost vychéazejici z projekéni
dokumentace se spolu se zhorSujicimi povétrnostnimi podminkami snizuje. Méni
se téz s intenzitou dopravy, sklonem vozovky a polomérem zataCeni. Rychlost
provozu tedy nemutze byt fixné stanovend. Musi odpovidat momentalnim
podminkam v silni¢nim provozu.

Névrhova rychlost téZ neodpovidd maximdalni dosazitelné rychlosti za dobrych
povétrnostnich podminek a stavu vozovky. V mistech, kde je ndvrhovéa rychlost
150 km/hod (rovné ptehledné useky nove postavenych délnic) je mozné za takovych
okolnosti jet rychlosti 200 km/hod a vys$$i. Problém je ten, Ze pifi maximdlni
povolené rychlosti 130 km/hod ostatni ucastnici vychéazi z pfedpokladu, Ze takto
rychle jedouci vozidla se zde vétSinou nevyskytuji, jelikoZ jde o poruseni pravidel
silniéntho provozu danych zdkonem ¢&. 361/2000 Sb. o silnicnim provozu
na pozemnich komunikacich. V tu chvili jsou tato vozidla novou hrozbou

pro bezpecnost a plynulost dopravy.
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4.1.8. Vliv povétrnostnich podminek

Vlivem povétrnostnich podminek se i béhem relativné kratké doby méni podminky
silni¢niho provozu. Srazky maji vliv na adhezi kol a viditelnost. Spolu s ndrazovym
vétrem jsou schopné v mistech ptfechodu ze zavétii na nechranénou plochu zapficinit
dopravni nehodu hlavné u nékladnich vozidel, jelikoZ jejich bo¢ni plocha je mnohem
veéts$i, neZz u vozidel osobnich. Spolu se snizenou adhezi je takovy poryv vétru
schopny obzvlasté s vyssi rychlosti jedouciho vozidla zménit jeho drdhu béhem
par vtefin o nékolik metri do strany. Toto vyjeti z jizdniho pruhu je vysokym
rizikem pro ostatni G€astniky provozu, jelikoz hrozi neocekavany sttet.

Riziko se sniZuje s rostouci hmotnosti ndkladu a tim i zatiZzenim kol vozidla. OvSem
vozidlo odstavit mimo komunikaci a pockat, nez se vrati rychlost vétru ¢i adhezni
podminky do piijatelnych mezi. Vozidla odstavena pifimo na komunikaci tvoii
piekazku v provozu, ktera zvySuje riziko vzniku dopravni nehody. Téz komplikuje
prujezd vozidel slozek zachranného systému a vlastni idrzbu sjizdnosti komunikace.
Z tohoto diivodu je podle mne nezbytné v rizikovych oblastech, které se témito jevy
vyznacuji, budovat odstavné plochy v odpovidajici kapacité. Jejich vyuziti roste
is nutnosti dodrzovéani povinnych piestavek v fizeni podle vyhlasky ES ¢. 561.
Problémem je zabor dalsi pidy pro jejich vystavbu a vysoké riziko vzniku
krimindlnich ¢inl v téchto mistech. Naklady na vozidlech a hotovost fidi¢e lakaji
kriminalni skupiny. Nezabezpecenost téchto ploch proti nim odrazuje fidice nakladni
dopravy k zastaveni a vykondni povinné ptestavky v fizeni. Dal§im diivodem jejich

neobliby je obCanska a socidlni nevybavenost.

4.1.9. Intenzita silni¢ni dopravy
Silniéni doprava se vyznaCuje vykyvy ve své intenzité. Jako nejrizikovejsi
se ze statistiky jevi prolindni ndkladni a individudlni osobni dopravy, kdy

se do silni¢niho provozu zapojuji i méné zkuseni fidi¢i. Ti vykazuji dlouhodobé nizsi
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stupenl schopnosti v fizeni motorovych vozidel a nizké schopnosti v odhadu vyvoje
dopravni situace obzvlasté u vozidel, se kterymi nemaji osobni zkusenosti v fizeni.
Nékladni doprava tvoii velkou &ast dopravni zatéze v Ceské republice, diky jeji
poloze ve stiedu Evropy. Pravé velikost a hmotnost nakladnich vozidel je zdrojem
potencidlnich konfliktd. Ty nezifidka konci zavaznymi dopravnimi nehodami,
konc¢icimi usmrcenim nebo tézkym zranénim ucastnik. Tzv. vikendovi fidi¢i jsou
faktorem siln¢ zvysujicim nehodovost na pozemnich komunikacich.

Vysoky vyskyt takovych nehod je statisticky v patek mezi 15. -16. hodinou, v sobotu
mezi 9. -10. hodinou a v ned¢li kolem 18. hodiny.

Z toho pfiblizné¢ 30 % nehod na dalnicich a 20 % nehod na ostatnich silnicich

je zavinéno fidi¢i nakladnich vozidel nad 12 tun.

4.1.10. Intenzita nakladni dopravy

K 1.1.2011 bylo v Ceské republice 733,9 km dalnic, 422,3 km rychlostnich silnic
L. tfidy, 5 832,3 km ostatnich silnic I. tfidy, 14 634,8 km silnic II. tfidy a 34 128,6 km
silnic III. tfidy, celkem tedy 55 751,9 km silnic bez mistnich a ucelovych
komunikaci.

Hlavni vyznam je v dopravé ptfisuzovan dalni¢ni siti a siti silnic 1. tfidy. Tvoii
tzv. patetni systém pozemnich komunikaci v mezindrodni dopravé a zaroven jsou
spojnicemi nejvétSich aglomeraci.

Obr. 19: Evropska sit’ mezinarodnich komunikaci v CR
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Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR, 2011

V blizkosti uzlt téchto komunikaci jsou budovana logisticka centra, v jejich blizkosti
pak vyrobni podniky. Ty obvykle vyuzivaji poloh kfizeni s zelezni¢ni dopravou.
Obr. 20: Vyvoj pramérnych intenzit a dopravnich vykoni v CR

Vyvoj primérnych intenzit dopravy a dopravnich vykonu

Intenzita (voz/24h)
R e N T
2006 32 641 9 861 2 618 700
2007 .....31699 1023 2670 T4
R oot L IS . NN ||| PO, .. TOS—
2009 31860 10817 2850 762
20107 30915 9112 2385 611
S oo . 2312 598
... Dopranivykon(1000vozokm/2ah)
2005 ’I? 147 59 492 3? 649 23 41 5
ﬁff2006fffﬁfﬁfﬁfﬁfffﬁfffﬁfﬁfﬁfﬁﬁfffﬁfffﬁ18 48*’[]1[]]]]]] 60 864[]][fﬁfﬁffffﬁfﬁff_38 381 ﬁfﬁfffﬁﬁfﬁffffﬁfﬁffffﬁzs 879ff
2009 21826 67048 41668 26029
2010** 22687 56992 34904 20853
2010% 20221 h2 977 33836 20 409

2010** dle metodiky do roku 2005 — poé&iténi privés( a navésl za dvé vozidla
2010* pocitani navési a pfivésu za jedno vozidlo

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR, 2012

Dle dat Reditelstvi silnic a dalnic CR uvedenych vyse je mozné fici, Ze intenzita
provozu v letech 2004 az 2010 je vyrovnana, je patrny mirny posun dopravy ze silnic
II. a III. tfidy na silnice vysSich tfid, dopravni vykon na délnicich vzrostl v priméru
o tretinu, piiblizné o 10 % klesl na silnicich III. tfidy. Zde lze vypozorovat
preferencni snahy fidict, respektive majiteld dopravy o rychlejsi jizdu

po kvalitngjsich silnicich.
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Obr. 21: Vyvoj nakladni dopravy v CR

Vyvoj nakladni dopravy

Pfepravnivykon 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Celkem mid. tkm 57,34 57,88 61,49 62,98 61,56 59,14
Zeleznicni mid. tkm 17,50 16,88 15,81 15,86 15,09 14,87
Silnigni mid. tkm 39,04 40,26 45,06 46,56 46,01 43,45
Vodni vnitrozemska mid. tkm 0,77 0,70 0,59 0,51 0,41 0,78
Letecka mid. tkm 0,04 0,03 0.03 0,042 0,05 0,04
Podily na pfepravnich vykonech

Zeleznigni % 30,51 2917 2571 25,19 24,52 25,14
Silniéni % 68,08 69,56 73,28 73,94 74,74 7347
Vodni vnitrozemska % 1,34 1:22 0,96 0,81 0,66 1,32
Leteckd % 0,07 0,05 0,05 0,07 0,08 0,08

Vyvoj nakladni dopravy

PFepravni vykon 2006 2007 2008 2009 20107
Celkem mid. tkm 67,01 65,38 67,21 58,42 66,30
Zelezniéni mid. tkm 15,78 16,30 15,44 12,79 13
Silniéni mid. tkm 50,37 48,14 50,88 44,95 51,83
Vodni vnitrozemska mid. tkm 0,82 0,90 0,86 0,64 0,68
Letecka mid. tkm 0,05 0,04 0,04 0,03 0,02
Podily na prepravnich vykonech

Zelezniéni % 23,65 24,94 22,97 21,90 20,77
Silniéni % 75,16 73,63 75,69 76,96 7817
Vodni vnitrozemska % 1,22 1,37 1,28 1,10 1,02
Letecka % 0,07 0,06 0,06 0,05 0,03

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR, 2012

Ptepravni vykon je pocitan v miliardach tunokilometri pfepravovan¢ho nakladu.
Tento Gdaj mize byt zavadégjici, jde o kompromis ve statistickém vyjadieni. Mnoho
nakladi ma velky objem, ale malou hmotnost. Mnozstvi piepravovaného nakladu
vSak vychazi ze scitani poctu projizdéjicich vozidel v jednotlivych tusecich
a hmotnost nakladu je pouze odhadovana. Pro rok 2010 jsou v letoSnim roce stale
uveiejnované pouze predbézné udaje za tento rok. Z procentického porovnani podilu
na celkovém mnozstvi dopravy je patrné neustalé zvySovani objemu ndkladl
piepravenych v silni¢ni dopravé. To potvrzuje jeji rostouci vyznam pro ekonomiku

nejen Ceské republiky. Lze tedy o&ekévat i nartist DN v souvislosti s touto dopravou.
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4.2. Analvza nasledku dopravnich nehod

4.2.1. Pravni kvalifikace silni¢nich dopravnich nehod

Dulezité pro pochopeni vySetfovani dopravnich nehod je jejich pravni kvalifikace.

V ptipadé leh¢ich nasledkl je zavinéni dopravni nehody hodnoceno jako ptestupek
v silni¢ni doprave (§22 prestupkového zakona ¢. 200/1990 Sb. o prestupcich).
Silni¢ni dopravni nehody zavinéné jednanim fyzické osoby jsou podle Trestniho
zédkoniku (2011) v ptipadé¢ vaznych ndsledkii hodnoceny jako spoleCensky
nebezpecna jednani, zpravidla kvalifikovana jako trestné ¢iny:

Zaroven miiZze dochdzet k trestnym ¢indm:

Hrubé poruseni povinnosti je kategorie ohrozeni nejméné 3 osob, kdy pachatel
soucasn¢ porusil nékolik norem pravidel silni¢niho provozu (alkohol, rychla jizda,
nedani ptednosti), obecné ohrozeni alesponi 7 osob, kterym hrozi smrt ¢i tézkd Gjma
na zdravi. Tento Trestni zdkonik je v ucinnosti od roku 2011 a nahradil pfedtim
platny Trestni zékon.

Tedy kromé¢ vzniku Skody na zdravi, vozidlech, ndkladu a dalSim majetku jsou
dopravni nehody téz spolecensky nepiijatelné coby trestny ¢in. Jejich feSenim
a postihy se zabyva Policie CR, oddéleni vySetiovani dopravnich nehod, soudni
znalci z oboru a v obzvlast’ zavaznych piipadech téz soudni systém CR. Skoda

plynouci ze vzniku dopravni nehody tak v nakladech na navazujici fizeni nartista.

4.2.2. Rozdéleni Skod

Skody z dopravnich nehod jsou sledovany ve tiech arovnich.

Policie CR stanovuje tzv. pohledovou $kodu na misté DN. Zde jsou zahrnuty pouze
Skody na majetku vzniklé v pfimé souvislosti s DN a ohodnocené tzv. znalostnim
posouzenim vysetfovateliit Dopravni Policie CR. Tyto §kody jsou pouze odhadem,
coz ma za nasledek jistou chybovost. Dale nejsou zahrnuty nezjevné Skody, které
jsou odhaleny napiiklad aZ p¥i opravé vozidla. Celkova $koda odhadnuta Policii CR

na misté nehody za rok 2011 ¢ini 4 628,08 mil. K¢&.
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Obr. 22: Celkova vyse skod na vozidlech nakladni dopravy
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Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, 2012

Pojistovny likvidujici Skody z pojisténi odpoveédnosti provozu vozidla a havarijniho
pojisténi za rok 2011 souhrnné vy¢islily Skodu (vyCislené zavazky vii¢i posSkozenym
a souvisejici naklady na spravu, likvidaci, sjednani smluv a administrativu) ve vysi
20,65 mld. K& BohuZel pii rozhovoru se statistickym oddélenim Ceské asociace
pojistoven vyplynulo, Ze nejsou schopni vycislit Skody vzniklé pii dopravnich
nehodach nékladnich automobilii. Eviduji pouze celkovou castku vyplacenou
pojistovnami jako odSkodné. Tuto ¢astku pokryva pojistné plnéni a jeho vyse je dana
uznanim ze strany vinika ¢i rozsudkem soudu. Vedoucim tohoto oddéleni jsem byl
odkézan na jednotlivé pojistovny s tim, Ze takova evidence pro né nema smysl, byla
by nakladna a zbyte¢né slozita.

Vypocet ztrat na zdravi a hmotnych Skod, provedeny na zakladé Metodiky vypoctu
ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich v CR (CDV, v.v.i,
Dankova, Kondrek, Brno, 2004) udavad jednicové ndklady podle kategorii Skod
za obdobi 2001 - 2010. V obdobi let 2005 az 2009 byly tyto ndklady stanoveny
pfepoctem dle zmény cenové hladiny (inflace). To samé bylo provedeno i pro rok
2011. Néklady jsou uvedeny v tis. K¢.

V praxi pojistoven je vSak odSkodnéni imrti obvykle niz8i nez u tézkych zranéni,
jelikoz ta pfinadSeji nasledné odstraniovani snizeni spole¢enského uplatnéni, kdezto
umrti dosavadni praxe vnima jako jednorazovy akt bez vyraznych nasledkd, protoze

ztizeni spoleCenského uplatnéni u usmrcené obéti neni. S tim sice miZeme

51



nesouhlasit, ale tento stav je zachovavan pojistovnami z jednoho dualezitého divodu.
Pti automatickém pIlném odskodnéni by cely pojistovaci systém zkolaboval. Celkova
castka vyplacenych odSkodnéni by natolik zvedla cenu pojistného, Ze by jiz byla

neunosnd. V tu chvili by pfestal tento systém zaruk fungovat.

Tab. 4: Jednicové naklady podle kategorii Skod, 2001-2012

2001 2002 2003 2004 2005 2006 207 208 2009 2010 2011
smrtelné zranéni 7375 8100 9014 9251 9427 9662 9933 10558 10653 17645 17980
tézké zranéni 2625 2797 2864 3106 3165 3244 3335 3545 3577 4863 4955
lehké zranéni 300 301 335 349 356 365 375 398 402 668 681
pouze hmotné Skody 92 88| 93 96 98 100 102 108 109 271 276

Zdroj: Centrum dopravniho vyzkumu, 2011

Z tabulky je patrny vyrazny nepomeér mezi udaji za rok 2010 a 2009. Tento vyrazny
,»skok* je vysledkem nepiesnosti €1 rozdilnosti metod zmény podle zmény cenové
hladiny a metody vySe jmenované. Nevyjadiuje tak redlny stav, tento rozdil
je vyjadienim nepiesnosti prepoctu podle inflace pfi dlouhodobém pouzivani pti
vypoctu Skod. Vysledky v nékterych letech jsou tedy bliz§i odhadu nezli vypoctu,
ovSem pro rok 2010 doslo ke zptesnénému vypoctu podle vySe zminéné¢ metodiky.

Tento udaj je tedy pro nas nejzajimavejsi.

Statistika za rok 2011 udava tyto pocty usmrcenych a zranénych:

Pocet usmrcenych osob: 707
Pocet tézce zranénych osob: 3092
Pocet lehce zranénych osob: 22 519

Dle tabulky tedy Skody na zdravi vzniklé v souvislosti s dopravnimi nehodami ¢ini

28,06 mld. K¢.

Vyvoj celkové vysSe Skod lze pro rok 2011 zatim pouze odhadovat na zadklad¢
lofiskych dat upravenych o inflaci a vynasobenych realnymi poCty zranéni a Gmrti.
Data vzhledem k stanoveni pfepoctem v letech 2005 — 2009 a pro rok 2011 jsou spise

orienta¢niho charakteru.
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Obr. 23: Vyvoj ztrat ze silni¢nich dopravnich nehod v obdobi 2002-2011
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Zdroj: Centrum dopravniho vyzkumu, 2011

4.2.3. Metodika CDV v.v.i. Brno

M =mrtelnad zranén
W tézka zranéni
B [ehka zrannéi

W hmotné Ekody

Vypocet je zaloZzen na metodé¢ propoctového ocenéni ekonomickych disledk,

tzv. metod€ celkového vystupu. Vycisleni nakladl a ztrat je provadéno technikou

pifimého zjiStovani nakladl na zdravotni péci, administrativu (policie, soudy,

pojistovny), socidlni vydaje a hmotné Skody. Ocenéni ztrat na produkci bylo

provedeno pomoci vySe hrubého domaciho produktu na obyvatele. Do ztrat nejsou

zahrnovany subjektivni Skody jako jsou bolest, utrpeni, Sok, ztrata nadéje na doziti,

zivotni pohody a obvyklého zpisobu Zivota, naruseni rodiny a dal3i nenahraditelné

Skody. VySe subjektivnich Skod je sloZité vycislitelnd a k jejimu vyjadieni Ize pouzit

pouze metody tzv. ochoty platit, ktera je velmi diskutabilni, jelikoz kazdy ma tuto

hranici vnitiné nastavenou nékde jinde a tyto Skody jsou z principu absolutni,

tedy nenahraditelné. Proto je jejich spolehlivé vyc€isleni problematické.
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Néklady a ztraty jsou clenény na piimé a nepiimé.

Ptimé naklady:

Naklady na zdravotni péc¢i (Rychld zdravotnickd pomoc na mist¢ DN
véetng transportu, ustavni nemocni¢ni péfe, naslednd ambulantni
a rehabilitaéni péce).

Hmotné 3kody na zikladé dat Ceské asociace pojistoven, zahrnujici
30 pojistoven pusobicich na tizemi CR. Jsou zahrnuty hmotné $kody
plynouci z havarijniho pojisténi obyvatel a podnikatelti a zakonného pojisténi
odpovédnosti z provozu vozidla.

Administrativni naklady zahrnuji ndklady na Policii, soudy a naklady
pojistoven. U policie CR jsou naklady vyéisleny na zakladé stiedni spotieby
casu na 1 nehodu, u soudl se pocitd s 25 % soudnich fizeni v ptipadé DN
s nasledkem usmrceni &i tézkym zranénim. Pojistovny podle Ceské kancelaie
pojistitelll vy¢islily administrativni naklady v letech 1999-2000 ve vysi 12 %
z vyplacenych Skod.

Nepiimé naklady

Ztraty na produkci (hruby doméaci produkt /stiedni stav poctu obyvatelstva
v produktivnim véku).
Socialni vydaje vychazi z vyssich ndklada na davky nemocenského pojisténi,

vdovské a vdovecké diichody, sirot¢i dichody a invalidni diichody.

4.2.4. Vyvoj poctu dopravnich nehod

Nasledujici obrazek pouze demonstruje, jak maly pocet nakladnich vozidel se ucastni

dopravni nehody. Nikde neni dohadatelny udaj o celkovém poctu vozidel Gicastnicich

se dopravni nehody, ale vyjdéme z faktu, ze nejcastéj$i dopravni nehodou je srazka
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dvou vozidel. Potom celkovy pocet je odhadem polovinou poctu vSech ucastnicich

se vozidel.

Obr. 24: Porovnani celkového poctu DN a zacastnénych vozidel ndkladni dopravy
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Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, 2012

Pocet dopravnich nehod se dlouhodob¢ snizuje, k Cemuz jsme se i zavazali vaci
organim EU. Nejvétsi pokles byl vroce 2009, coz se da vylozit jako pouhy
»wopticky  klam, jelikoz k 1.lednu 2009 nabyla ucinnosti novela zakona
&. 274/2008 Sb. Doslo zde ke zmé&n& v souvislosti s pfijetim Zakona o Policii CR,
¢imz doslo k vyznamnym zménam v souvislosti s ohlaSovaci povinnosti dopravnich
nehod.

Diky tomu se statisticky ukazatel ponizil o nenahldSené dopravni nehody, kdy
nedoslo ke $kodé nad 100 tis. K¢, ke zranéni G€astnikll ¢i Skod€ na majetku tfetich
stran a zaroven nehrozi ekologické Skody unikem provoznich kapalin.

Od roku 2007 dochazi k prokazatelnému snizovani poctu usmrcenych osob. Zde
je nutné vzit na zietel, Ze skutecné ¢islo miZe a je byt vyssi, jelikoZ do statistiky
se zapocitava pocet zemielych do 24 hodin od dopravni nehody. I tak jde o pozitivni

chovani tohoto ukazatele, kdy vliv ma nejen zvySovani ndrokl na aktivni a pasivni

55



bezpec¢nost vozidel, ale i preventivni a represivni ¢innost Dopravni Policie Ceské

republiky.

Nejveétsi pocet usmrcenym ma za pri¢inu nepiiméienou rychlost. S rostouci rychlosti
Kinetickd energie stfely z ruéni zbran€¢ je nékde kolem 2.000 J. Kineticka energie
rozjetého osobniho auta (90 km/h, 1500 kg) je 470.000 J. U nadkladni soupravy (40 t,
90 km/h) 1.250.000 J.

Oproti roku 2010 poklesl pocet dopravnich nehod zapti¢inénych vlivem nepiiméeiené

rychlosti o 8,2%. Pfesto bylo usmrceno o pét osob vice, nezli v roce predeslém.

Obr. 25: Procento zemielych od 24 h. do 30 dni po nehod¢ na celkovém poctu

usmrcenych
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Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, 2012

Z obrazku vyplyva, ze do roku 2006, respektive 2007 bylo 10 % usmrcenych tvofeno
témi, ktefi zemfeli v dobé 24 hodin az 30 dni od nehody. Nyni tento pocet

reprezentuje necelych 7 %. Tento vyvoj je mozné popsat piedevsim jako technicky
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pokrok v bezpecnosti vozidel, ve zptisnéni dopravnich piredpisti a zvySeni tlaku
ze strany Policie CR v kontrole a represivnich opatienich, ale téZ jako vysledek
zmény statistického vyhodnocovani dat. V roce 2010 pocet zemielych v dobé
24 hodin az 30 dni po dopravni nehod¢ 49 osob, coz bylo 6,1 % z celkového poctu
zemielych. Primérnd doba preziti téchto obéti bylo 9,2 dne od dopravni nehody.

V porovnani s prumérem celé¢ EU jsme dlouhodobé mirné€ nad jejim pramérem.

4.2.5. Vliv legislativnich opatfeni na pocet usmrcenych prFi dopravnich

nehodach

Jak je patrné z nasledujiciho grafu, zmény v dopravnich piedpisech a zavadéni
strategii na snizeni usmrcenych osob maji po jejich uvedeni ,,do zivota“ za nasledek
citelny pokles obéti DN. Bohuzel, vzdy po né&jaké dobé tato opatfeni piestanou byt

ucinna a nasleduje opét znatelny nariist poctu obéti.

Obr. 26: Pocet usmrcenych v letech 1996-2006 s vyznacenymi zménami v dopravé
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Zdroj: Centrum dopravniho vyzkumu, 2010

Bod A - 1.10.1997 - bylo sniZeni povolené rychlosti v obcich na 50 km/hod. Policie
CR vyvinula vysoké usili pii kontrolach dodrzovani této zmény.

Bod B - 1.1.2001 — vesSel v platnost zakon 361/2000 Sb. o silni¢nim provozu.
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Bod C - 28.4.2004 — byla ptijata Narodni strategie bezpe€nosti silnicniho provozu.
Bod D - 1.7.2006 — vstoupil v platnost bodovy systém.
Tvar grafu je ovlivnén ro¢nimi uzdvérkami nehodovosti na pozemnich

komunikacich.

4.2.6. Vyvoj Skod v nakladni dopravé v letech 2006 - 2011

Podle metodiky vypoctu ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich
(CDV, v.v.i., Dafikova, Kofidrek, Brno, 2004), jsou roéni ztraty v CR pfiblizné
57 mld. K¢, coz reprezentuje cca 1,5 % HDP. Primérnd vysSe téchto Skod je v EU
vycislena ve vysi 2 % HDP EU. Tato ¢isla se tykaji vSech Skod vzniklych z DN

na pozemnich komunikacich.
Dle statistiky Reditelstvi dopravni sluzby Policejntho prezidia CR dochazi

k dlouhodobému poklesu ucasti ndkladnich vozidel na dopravnich nehodach.

Obr. 27: Pocet vozidel ndkladni dopravy zicastnénych pti dopravni nehodé
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Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, 2012
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Zaroven je znatelny pokles vySe hmotné Skody na vozidle, viz nasledujici obrazek.

Obr. 28: Vyse hmotné skody na vozidle
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Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, 2012

OvsSem primérna vyse Skody na jednom vozidle vzrostla a u nadkladnich automobil
snavésem stale roste. Na tom je patrny rast kamionové dopravy. Jejim

charakteristickym rysem je vyS$i primérnd Skoda pii tézSich DN, dana vySsi

hmotnosti a specifickym chovanim vozidla.

Obr. 29: Primérné vyse Skody na 1 vozidlo v letech 2005 - 2011
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Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, 2012
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Dulezitym trendem je dlouhodobé snizovani poctu usmrcenych osob pii DN
nakladnich vozidel. Jde o jeden z klicovych cili programi na snizovani nasledkt
DN. Bohuzel data ukazuji na snizovani tohoto poctu pouze u nékladnich automobili
bez ptipojnych agregaci. U nakladnich automobilil s piivésy a navésy naopak doslo
v poslednich letech k mirnému

zvysSeni poctu usmrcenych osob, viz nasledujici obrazek.

Obr. 30: Pocet usmrcenych osob
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Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, 2012

Jiz tak vyrazné vSak nedochdzi ke sniZovani poctu zranénych osob pii téchto
nehodéach. Opét dochdzi ke snizeni poctu zranénych osob pouze u ndkladnich
automobilll bez piivésii a naveésl. Ob¢ ostatni kategorie se udrzuji v ptiblizné stejné
VySi.

Tento jev miliZze pfimo souviset s rostoucim poctem tranzitni dopravy a zvySujici

se intenzitou tuzemské kamionové dopravy.
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Obr. 31: Pocet zranénych osob v ndkladnich vozidlech
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Zdroj: Reditelstvi sluzby dopravni policie CR, 2012

4.2.7. Specifika dopravnich nehod nakladnich vozidel

Nakladni doprava se vyznacuji vys$imi Skodami na vozidlech a nakladu nez u nehod
osobnich vozli. Dale diky velkym hmotnostem vozidel a souprav a srovnatelnych
rychlosti pfi pfepravé je kineticka energie téchto vozidel mnohem vyssi. SDN
nakladnich vozidel se tak az ptipady drobnych nehod vyznacuji vétsimi materialnimi
Skodami nejen na vozidlech a nakladu, ale i na vozovce a majetku tfetich osob. Strety
sosobnimi vozy tak maji obvykle pro jejich fidice a posadku fatalni
nasledky. Tak jako stfet s chodcem nebo cyklistou ma své charakteristické znaky,
sttet ndkladniho vozu s pevnou piekdzkou ¢i s jinym vozidlem se vyznacuje
vlastnimi zakonitostmi. Nehody lze obvykle rozdé€lit na stfet s piekazkou

a na pfevraceni ndkladniho vozidla.

Pti stfetu nadkladniho vozu ¢i soupravy s prekdzkou jde o destrukéni ucinek dany
souc¢inem hmotnosti a rychlosti vozidla, tedy jeho kinetickou energii.
V technické praxi jsou ve vypoctech uvadény rychlosti v [m/s]; pro piepocty

na obvyklé hodnoty [km/h] a zpét plati vztahy:

61



V=3,6%*v

_r
3,6

kde: V je rychlost jizdy, [km/h]; v rychlost jizdy, [m/s]

v

Pro vypocet kinetické energie pohybujiciho se predmétu (tedy i vozidla) plati vztah:

E=0,5*m*y*

kde: E kineticka energie, [J]; m hmotnost pfedmétu, [kg]

Diilezity je tedy fakt, Ze kinetické energie a tedy i nasledky nehody, rostou s druhou
mocninou rychlosti.

Podle tohoto vzorce plisobi pii rychlosti 90km/hod a hmotnosti vozu 40t vozidlo
kinetickou energii 1 250 000 J (pro porovnani, dopadova energie kulky z lovecké
zbrané ma mit ve vzdalenosti 100 metrti od vystielu minimaln¢ 2000 J). Pro redlnou
piedstavu, jde o srovnatelnou energii, jako pti volném padu tohoto nakladniho vozu
kolmo k zemi z vysky 31,8 m. To je pad ze stfechy 14 patrového domu. Tabulka

uvadi prepocet stietove rychlosti na vysSku padu:

Obr. 32: Vyska padu
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Vysku padu popisuje vzorec:

2
v

kde: h vyska padu, [m]; g urychleni tize (9,81); [m/s’]

h

Jak takovy naraz vypada, doklada videozdznam z takového pokusu.

Obr. 33 - 40: Crash test nakladni viiz 7,5t ¢elni stiet s pevnou piekazkou (sekvencni

snimky)
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Zdroj: ANCAP, 2002

Zde jde o ndraz do zdi v rychlosti 70 km/h s vozidlem v kategorii do 7,5t. Je zde

vidét specifické rozdrceni kabiny ndkladem. TotéZ plati pro tahace navési.
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Obr. 41 — 47: Crash test tahace s cisternou — sekvence

Zdroj: DEKRA, 2003

Na obrazcich je patrna mira deformace hlavné kabiny tahade navést, s navésem
na piepravu kapalnych latek (cisterna) pii narazu do zdi v rychlosti 70 km/h. Sance

posadky na preziti je tedy jiz pti této rychlosti troufdm si fici nulova.

Pti ¢elnich srazkach vozi plati Carnotovo pravidlo:
E=0,5%m *v’
kde: E energie zmatena deformacemi vozidel, [J]; m, redukovand hmotnost

soustavy, [kg]

Pro vypocet redukované hmotnosti plati vztah:

*
m, *m
m,=——=

”

m, +m,

kde: m;; hmotnosti vozidel, [kg].

Laicka poucka, ze tato energie je rovna narazu v rychlosti rovnajici se souctu
rychlosti obou vozidel, je tedy neplatnid. Pfesto je tato energie natolik vysoka,
7e obvykle rozdrti obé kabiny nakladnich vozidel a pies zdokonalovani
konstrukénich prvktt a prvki aktivni ochrany posadky, jsou nasledky fatalni.
To je hlavnim dGvodem, pro¢ jsou smery na dalnicich a rychlostnich silnicich

rozdéleny svodidly a ,zelenym* pruhem. Pro naraz jednoho vozidla zezadu
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do druhého vozidla plati E = 0,5 * m requkovana = (V2 -V1)2. Nastésti, dochéazi castéji
k nehodam podle druhého vzorce, kdy energie dosahuje mnohem nizsich hodnot.

Neni nad nazornou ukézku. Modelovou situaci je hromadna nehoda osobnich aut,
kdy dojde k jejich srazce a zastaveni dalSich vozidel za nimi. Do toho pfiijizdi

nakladni automobil, ktery nestaci v€as reagovat.

Obr. 48 az 53: Crash test hromadna nehoda s nakladnim vozem — sekvence snimku

Zdroj: DEKRA, 2003

Jestlize Skody vzniklé hromadnou havérii osobnich vozidel do té chvile nebyly
spojeny se smrtelnymi zranénimi, naraz nakladniho vozu do stojicich osobnich
vozidel zcela viditeln¢ tuto situaci zménil. Na tomto pokusu je zcela patrné,
ze v piipadé vzniku hromadné nehody je dilezit¢é co nejdiive opustit vozidlo
a premistit se zcela mimo prostor nehody. Bezpecnou vzdalenosti jsou zde

minimalné desitky metrii smérem mimo vozovku.

Velice castym stietem je najeti do vozidla stojiciho nebo jedouciho pfed nakladnim

vozidlem:
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Obr. 54 az 59: Crash test najeti zezadu — sekvence snimkl

Zdroj: DEKRA, 2007

Extrémnim ptipadem, kdy je piepravovany naklad neziidka poskozen natolik,
7e je z vétsi Casti ¢i zcela zniCen, je prevraceni vozidla. Specifickou pfic¢inou
dopravni nehody je vliv technicky - nesprdvné nalozeni nakladu, jeho rozloZeni
na transportni ploSe nakladniho vozidla a jeho upevnéni, zavada na vozidle, nebo
vliv ze strany fidiCe — nezvladnuti fizeni vozidla s ohledem na povahu ndkladu,
vozovky, pocasi a dalSich okolnosti, které¢ je nutné¢ piedvidat do té miry, které
je Clovek schopen.

Vyznamny prvek je rozlozeni a upoutdni ndkladu, jelikoZ méd pfimy vliv na zmény
velikosti a umistnéni tézisté. To vede ke zm&ndm v dynamickém chovani vozidla,
zvlasté po nepiimé draze.

Vlivem jednotlivych ¢i kombinovanych pfi¢in mize dojit k pievraceni vozidla.
Sypky material lze obvykle z&asti ¢i zcela opét naloZit, pokud to umoZiuje terén,
piipfevraceni cisteren jde naklad precerpat, pokud nedojde k poSkozeni plasté
Ciplasth cisterny (ADR doprava pouziva dvouplastovych cisteren). OvSem pfi
pfepravé zboZzi, které neni odolné narazu, vznikd znacna Skoda i1 na pfepravovaném
nakladu.

Prevraceni vozidla je ddno momentem, kdy pficné zrychleni pfekond mezni hranici.
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Obr. 60: Mezni hodnoty pticného zrychleni pro pfevraceni vozidla

MEZNI HODNOTY PRICNEHO ZRYCHLENI PRO PREVRACENI VOZIDLA (STATICKE POMERY)
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Zdroj: Winkler, 2008

Predpis EHK ¢. 111 pro konstrukci vozidel uréenych pro piepravu nebezpecného
zbozi dle pfedpisu ADR urcuje minimdlni pomér, kdy rozvor napravy vozidla

(ndvésu) musi byt vétsi nez 90 % vysky téZiste cisterny.

Obr. 61: Mezni pomér vysky tézisté a vnéjSich hran pneumatik néapravy vozidla

»ADR*

Zdroj: EHK, 2012

Na prevraceni vozidla ma tedy vliv odstfediva sila. Ta je ddana sou¢inem hmotnosti
a odstfedivého zrychleni. Vznika tedy, jak jiz bylo feceno, pfi jizd€ obloukem, tedy
pti jizde zatackou nebo stfidavou zménou sméru jizdy pti zméné jizdniho pruhu.

Pti¢né zrychleni je pfimo imérné druhé mocnin€ rychlosti jizdy a nepiimo imérné
poloméru zataceni. Pii zvySeni rychlosti na dvojnasobek tak odstfedivé zrychleni
a tedy 1 odsttediva sila stoupnou ctyfnasobng. Z toho plyne, Ze v pfipadé ohroZeni

vozidla pfevracenim i malé zpomaleni vozidla miZe G€¢inn¢ odvratit jeho prevraceni.

67



Od listopadu roku 2011 vSechna nové homologovana ndkladni vozidla a od roku
2014 vSechna nové vyrobend vozidla bez ohledu na datum homologace musi byt,
respektive budou, vybavena elektronickym stabilizaénim systémem pracujicim
na systému cidla pficného zrychleni ovladajicim ptes elektronicky stabilizacni
syst¢ém brzdovou soustavu vozu. Tim by mélo dojit k omezeni vlivu fidice
na prevraceni vozu z divodu nedostatené opatrnosti na zménu sméru jizdy
&i piekrodeni bezpeéné rychlosti pii jizdé zatackou. Uginnost tohoto opatieni bude
vyhodnocena zpétné po dobé umoziujici vyhodnoceni zmény dat. OvSem testy
tohoto zafizeni prokéazaly takovou ucinnost, Ze se na jejich zaklad¢é podafilo prosadit

tento systém jako povinny.

4.3. Vyhodnoceni dotazniku

V ramci prizkumu pti€in a nasledkt Skod dopravnich nehod nékladnich automobil
byl vyhotoven dotaznik za ucelem sbéru dat piimo od dopravci. Z celkového poctu
36 respondentt 9 znich odpovédélo elektronickou formou a 27 pii osobnich
fizenych rozhovorech. Tato forma prizkumu se ukézala nejptinosnéjsi. Za prvé
se projevilo osobni jednani s lidmi fidicimi dané firmy, za druhé se fizené rozhovory
s manazery nakladni dopravy dostavaly i do prozatim touto praci nesledovanych
oblasti problematiky DN. To pomohlo k rozsiteni pohledu na celkovou problematiku

DN v nékladni doprave, potiebném pro tuto praci.

Jaky je primérny vék vozového parku (nakladnich vozidel) ve Vasi spole¢nosti?
(pocet let)

Z prazkumu vyplyva primérny vek 5,4 roku, sttedni hodnota 4.7 roku. VétSinou tedy
Slo o pravideln¢ servisované vozy spliujici vysoké emisni normy a naroky
na elektronické asistencni systémy. Nejde o vaZzeny prumér s vahou celkového poctu

vozidel, jde o primérnou preferenci mezi firmami.

Jaky je celkovy pocet dopravnich nehod (dile jen DN) ve Vasi firmé
za poslednich S let?
Zde byla pouzita jako vaha pocet vozidel ndkladni dopravy ve firmé a vysledek byl

pfeveden na ¢etnost dopravnich nehod na jedno vozidlo.
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V priiméru dochazi k dopravni nehodé (firmy drobné skody do 10 tis. nepovazuji
za DN, téz s ohledem na definici dopravni nehody) jednou za 6,13 roku na jedno

vozidlo.

Z toho zavinénych Fidi¢em vozidla?
Zavinéni tidicem vozidla je 56,9 % ze vSech DN. Toto Cislo je vysoké, ukazuje
na zodpovédnost prace fidice a to, ze osoba fidiCe je rizikovy faktor nakladni

dopravy.

Zavinénych technickou zavadou?

Vlivem technického selhani je zavinéno 3,45 % DN nakladnich automobila.
Zavinénych ostatnimi acastniky silni¢niho provozu?

Ostatni ucastnici zavinili 39,66 % dopravnich nehod nakladnich automobilt. Lze
tedy fict, ze 96,55 % vSech dopravnich nehod bylo zavinéno lidskym faktorem. Opét

to potvrzuje, Ze Cloveék je v procesu nakladni dopravy nejrizikovéjSim faktorem.

Jiné zavinéni?

U dopravct, kteti se rozhodli spolupracovat a odpoveédét na tuto anketu nebyl jediny
piipad za poslednich 5 let, kdy by DN byla zplisobena naptiklad zvéti
¢i povétrnostnimi podminkami. Je mozné, ze se to tak stalo, ale takové nehody jsou
zapocitany jako selhani fidice. V piipadé, Zze bychom odecetli primérné celkové
zavinéni zv&fi plynouci ze statistiky Policie CR pro viechny DN, dostali bychom
96,55 - 5,41 = 91,14 % DN zavinénych ¢lovékem. Oficidlni statistika spole¢na pro
vSechny DN za rok 2011 udavd zavinéni fidi¢i motorovych vozidel v 87,96 %.
Pokud celkovy pocet vSech DN upravime o DN zavinéné chodci, fidi¢i
nemotorovych vozidel a jinymi G¢astniky DN, dostaneme 91,56 % vSech dopravnich
nehod zavinénych fidi¢i motorovych vozidel. Srovnani dopravnich nehod nakladnich

vozl (data z dotazniku) a vSech dopravnich nehod je tedy velice podobné (91,14 % a

91,56 %).
U DN zpiisobenych v nakladni dopravé ridi¢em je podle VaSich zkuSenosti kolik
procent z nich zavinéno nedodrZovanim vyhlasky ¢. 561 ES o dodrZovani

povinnych prestavek v fizeni?
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Na tuto otdzku nebyla vétSina respondentli schopna ¢i ochotna odpovédét. Ti,
co odpovédéli, vétSinou udavali hodnotu kolem 2 % DN. Pouze jeden vedouci
manazer spolecnosti v rozhovoru uvedl odhad ve vysi 20 % vSech DN. V jejich
spolecnosti pry toto neni mozné ani potfebné, diky organizaci pravidelnych tras
prevozu nakladt. Vzhledem k druzstevni povaze podniku by natizenim takovych jizd

mohlo vést az k tlaku na odvolani vedeni ze strany druzstevniki.

Béhem provozu nakladnich automobili vznikaji rtizné Skody. Co je u Vais
nejcastéjsi Skodou vzniklou pi#i dopravni nehodé a s jakou primérnou vysi
Skody? Jak ¢asta je takova dopravni nehoda?

U nékladnich vozidel do 3,5t je primérna nehoda ve vysi 10 — 25 tisic K&, coz
je praimérnd cena vymény narazniku, vyztuhy a chladice ¢i1 zadniho narazniku
a opravy zadnich dveti plus svétla. Jde obvykle o stiety z nedobrzdéni v méstskych
oblastech s vysokou dopravni intenzitou. Tyto dopravni nehody jsou uvadény jako
Casté, obvykle jednou za dva roky na jedno vozidlo. Jde obvykle o jednu DN
na pramérny najezd 82 tis. km.

U nékladnich vozidel jde o Skodu v primérné vysi 50 tis. K& Tyto Skody jsou
obvykle zplisobeny nadrozmérem vozidla v méstskych oblastech nebo
na komunikacich nizsich tfid, kdy nedojde zcela k vyhnuti se piekazce. Jsou zde
zapocteny 1 stiety osobnich vozidel s ndkladnim, obvykle jde o ndraz do zadni casti
nakladniho vozu, ktery nebyva vyraznéji poskozen. Cetnost takové nehody byla

v pruméru udavana jednou za 4 roky na vozidlo.

Pokud se ve Vasi firmé jiz stala néjaka vazna dopravni nehoda, kdy bylo nutné
viiz odtahnout nepojizdny a vznikla S§koda na nakladu, prosim zkuste definovat
druh nehody (prevraceni, stiet, aj.) a prumérnou vySi Skody na vozidle
a nakladu zvlast’ s uvedenim druhu nikladu (sypké hmoty, kapaliny, ADR,
paletovy naklad aj.). Jak Casta je takova dopravni nehoda?

Tyto nehody nejsou pftilis Casté. Pokud se jiz stanou, zpisobené Skody jsou piimo
umérné rychlosti vozidla v ¢ase DN a typu DN. V ptipad¢€ ptevraceni jde obvykle
o Skodu ve vysi 700 tisic K¢ — 1 mil. K¢ v ptipadé opravitelnosti vozu. V ptipadech,
kdy oprava vozu neni mozna nebo piesahne obecnou cenu vozidla pfed DN, je Skoda

totalni.
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Skody na nékladech jsou dany jeho odolnosti. Pisky, klady nebo kamen se obvykle
dopravni nehodou neposkodi a jsou schopny pielozeni s minimdlni ztratou
na nakladu. TéZ u cisteren, u nichz nedoslo k poskozeni plasté¢ nebo jen minimalné
a byly v€as preCerpany do nahradniho vozidla, nedochazi v takovych piipadech
k poskozeni zbozi. Skody tak vznikaji spiSe s naklady na pielozeni. U zbozi
paletového charakteru dochéazi obvykle k poskozeni vétSiny nakladu nebo veskerého
nakladu podle jeho povahy.

Takova nehoda se primeérné stava jednou za 10 let na firmu, podle tdaja firem, které

se jiz s takovou DN setkaly. U 32 % dotazanych firem se jesté takova DN nestala.

Jaka je prosim primérna délka Skodni udalosti ve VaSich pripadech?
(tedy od nahlaseni po obdrZeni penéz):

Od nahléseni DN po vyplaceni pojistného pojistovnou uplyne v priméru 73 dni.
Pojistovny obvykle likviduji Skody do 40 dni od uzavieni piipadu, ale v nékterych

piipadech dochazi k dokladani dal$i dokumentace nebo k prezkumu vyse skody.

Nahrada kryje vzniklé Skody z povinného ruceni odpovédnosti za provoz
motorovych vozidel v %: 78,3 %.

Nahrada kryje vzniklé Skody kromé spoluticasti u havarijniho pojiSténi

u nakladu v %: 71,25 %.

Uplatiiuji ve VaSich pripadech pojistovny amortizaci dila pfi nahradé Skody
pri plnéni z povinného ruceni?

V 66,7 % odpovedéli dopravci, Ze ano.

Uplatiiuji ve VaSich pripadech pojiStovny amortizaci dila p¥i nahradé Skody
pri pInéni z havarijniho pojiSténi?

Téz 66.7 % dopravel odpovédelo, ze ano.

Dopravci obvykle vyuzivaji sluzeb jediné pojistovny, takZe pokud proti nim
pojistovna Uspé€$né¢ vymaha snizeni obecné ceny dili o amortizaci, u 66,7 %
oslovenych dopravct jim to vychdzi. V dobé téchto rozhovori jesté neprobihala
medidlni kampan o neopravnénosti takového jednani ze strany pojiStoven,

na zaklad& nalezu Ustavniho soudu v Brné &. 2221/07 ze dne 19.03.2008.
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4.4. Opatieni na sniZeni poc¢tu a nasledka dopravnich nehod

4.4.1. Vize Nula

Jejim autorem je profesor Kare Rumar ze Svédska. Poprvé ji presentoval v roce 1997
jako program dlouhodobé vize vyvoje nasledki dopravni nehodovosti ve Svédsku.

Z pocatku byla pfijimana skepticky, ale postupem casu se stala oficidlni vizi
Svédského programu na zvySovani bezpecnosti provozu na pozemnich
komunikacich. V roce 2001 ji ptijala za svij cil 1 Evropska unie.

Zakladni myslenkou je, cit.: “ NemlZeme se nadale smifit se skutecnosti, Ze de facto
planujeme pocet obéti, které jsme ochotni zaplatit za rozvoj spolecnosti v provozu

na pozemnich komunikacich®. (RUMAR, 1997).

Resenim je maximalni snaha o klesajici podty obéti s cilem dosahnout nulovych
hodnot jejich poctu. Maximalni diraz je kladen na dosaZzeni nulového poctu
usmrcenych a vazné zranénych obéti dopravnich nehod. Systém projektovani

opatteni vychazi ze zakladnich hodnot vedoucich ke vzniku dopravni nehody:

e Pocet ucinénych chyb;

e ramec a podstata nasili, jemuz jsou lidé vystaveni nasledkem chyb
a specifickd tolerance jedince k tomuto nasili (vzhledem k ochrané, kterou
ma);

e kuvalita a dostupnost rychlé zdravotni pomoci, péce a rehabilitace.

Opatienimi tedy jsou:

e Kontrola a eliminace moznych chyb (prevence nehodovosti);

e kontrola a eliminace kinetické energie uvolnéné sraZkou interaktivnich sil
a namifenych smérem na lidské télo ve formé nasilné akce (prevence
zranéni);

e jistota, ze je dostupna kvalitni rychla zdravotni sluzba, péce a rehabilitace.
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Mylnou ptedstavou ucastnikli silni¢niho provozu je to, ze pokud neptekracuji meze
nastavené dopravnimi ptedpisy, nefinim nic Spatného. OvSem tyto jsou pouze
zakladni podminkou nastaveni dopravniho systému. Bezpeény dopravni systém
ovSem vyzaduje vice, nezli vyhovéni ucastnika silni¢niho provozu témto pravidlim.
Moralni odpovédnost ucastnika silni¢niho provozu musi byt vys$i nez je timto
systémem nastavena, je na ni kladen velky daraz.

Problém autor vize spatfuje ve snaze nékterych jedinci o maximalizaci
momentéalniho prozitku. To je podle n¢j dano nedostatkem schopnosti definovat
predstavu o budoucnosti, soustiedi se pouze na maximalizaci bezprostfednich pocit
poté&Seni. Tento rys je shodny schovanim u drogove zavislych. Vyznacuje
s minimalni schopnosti zménit svoji situaci k lepSimu. Takovi ucCastnici jsou
potencialné nebezpecni svym chovanim nejen sob¢, ale 1 ostatnim.

Dnesni silnicni doprava je povazovana za rizikovou, za jisty stupenl zdravotniho
nebezpe¢i. Provozni strategie budoucnosti toto nebezpeci musi eliminovat tak,
aby se stala bezpecnou. Pokud je smyslem dopravy bezpecné piemistovani osob
a nakladl, nema v ni rizikové chovani své misto. Jedin¢ tak Ize dosahnout naplnéni
této vize.

To piinasi eticky kodex pro projektanty dopravniho systému, ktefi musi:

e Vzdy ucinit vSe v jejich silach pro predchazeni smrti ¢i vaznych zranéni,
a to vyuzivanim vzdy nejlepsi mozné varianty zavadéné inovace pro zlepseni
tohoto stavu, jelikoz lidské zdravi nemiize byt sménovano za dosahovani
profitu.

e Kazda zavadéna opatfeni musi mit pfedem znamé disledky. Neni ptijatelné
hazardovat s lidskymi Zivoty metodou pokusu a omylu. Analyza rizika
je nejdulezitéjSim prvkem navrhu opatieni a vzdy musi byt zaméfena
na nejohrozenéjs$i skupiny Gcastnikii silni¢éniho provozu. Zakladem
je predvidani nasledkt, nikoliv jejich pozorovanim.

e Pravidlo pouzivani nejlepSiho mozného feSeni, i kdyZ nebude nejsnazsi.

e Kazda zména musi vychazet ze snahy o odstranéni skodlivého faktoru. Rizika
jsou zde definovana moznymi disledky.

e Projektant systému nese odpovédnost za kazdou smrt ¢i ijmu na zdravi, proto

je jeho povinnosti systematicky definovat jeji divod vyskytu, najit chybu
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umoznujici jeji vznik a tu co nejdiive odstranit v souladu s cilem dosazeni

nulové vize.

Prozatim zadna eticka pravidla pro tviirce dopravniho systému nejsou. Existuji pouze
etické smérnice pro uzivatele systému v sou¢asném souhrnu pravidel a v zakladni
lidské moralni odpovédnosti za zdravi ostatnich wcastnikii silnicniho provozu

za vSech okolnosti i legislativn€ nedefinovanych.

4.4.2. Vyhlaska €. 561 o dodrZovani povinnych prestavek v Fizeni

Pro nakladni dopravu mimo EU plati mezinarodni norma AETR, upravujici pevné
stanovené doby odpocinku mezi fizenim motorovych vozidel. Pro pfepravu v ramci
zemi EU toto upravuje Narizeni Evropského Parlamentu a Rady (ES) €. 561/2006
o harmonizaci nékterych ptredpisti v socidlni oblasti tykajicich se silni¢ni dopravy.
Technické zatizeni, které zaznamenava pohyb vozidla, eviduje osobu fidiCe
a umoznuje naslednou kontrolu se jmenuje tachograf. Podle Natizeni Rady (EHS)
¢. 3821/85, o zdznamovém zatizeni v silnicni dopravé a jeho piilohy I a IB jim musi
byt vybaveno kazdé vozidlo ¢i souprava vozidla s pfivésem nad 3,5t slouzici
k podnikani, pro piepravu vice nez 9 osob vcetné fidiCe a vSechna vozidla nad 7,5 t.

Jako doba odpocinku se oznacuje doba, kdy se fidi¢ pln¢ vénuje regeneraci sil, tedy
nesmi vykonavat fizeni ani jakoukoliv jinou praci. Doba fizeni je rozdé€lena
povinnymi piestavkami v fizeni. Prvni pfestdvka je nafizena po 4,5 hodinich
pracovniho vykonu. Pro srovnani, u fidi¢i osobnich vozidel je doporucovana pauza
v fizeni nejdéle po 2 hodinach. Ridi¢ nakladniho vozu je povinen predloZit ziznamy
ze zdznamového zatizeni zpétné€ za 28 dni, po které se kontroluje jednak dodrzovani
povinnych prestavek, jednak dodrZzovani maximdlni povolené rychlosti. Problém

bezpecnostnich prestavek je i v tom, Zze denni rytmus nasazeny predpisem neni 24 hodin.

Ze strany ftidica dochdzi obcas =z vlastni vile ¢i zndtlaku zaméstnavatele
k porusovani jak nafizené doby fizeni a pfestavek v fizeni, ale 1 maximalni povolené
rychlosti. Zde je nutné uvést, Ze kontrolni postupy jsou schopné odhalit jak

mechanické, tak elektronické postupy obchdzeni zaznamového zatizeni. Z téchto
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diivodli se na vyhodnocovani dat ze zdznamového zatizeni ve velké mife zamétuji

silni¢ni kontroly Policie CR a Celni spravy.

4.4.3. Aktivni prvKky ochrany Fidi¢t nakladnich vozidel a silni¢ni dopravy

Moderni vozidla jsou vybaveny mnoha prvky aktivni bezpec¢nosti. Jde o elektronické
systémy sledujici stav vozidla a reakce tidiCe, které napomahaji v udrzeni trakce,
stopy, jizdniho pruhu ¢i vzdalenosti od prekazek, ¢imz napomahaji fidici
v predchazeni stfetll a ztraty kontroly nad vozidlem. Nasledujici obrazek nazorné
ukazuje hierarchické usporadani nadfazenosti jednotlivych systémi. Ty musi mezi
s sebou komunikovat, aby nedochéazelo k vzijemné kontrakci. ESP (elektronicky
stabiliza¢ni program) je tedy nejvyssi nadifazeny systém, zahrnujici vSechny ostatni
systétmy jako ovladané podsystémy. Rozhoduje, které znich a kdy zasdhnou
do tizeni, podvozku ¢i pohonu vozidla. Podle svého nastaveni a dat ziskanych z ¢idel

ve vozidle urcuje €as a miru jednotlivych zasaht.

Obr. 62: Hierarchie elektronickych systémi

Hierarchie systému

Stabilizatni systém zastreduje viechny bradove systémy

Podpirné systémy pro jizdu po nezpevnéném povrchu

Podpiirné systémy rvyiujici bezpeénost . HBA, Dl!erﬁoost,
HHC, TSA, RBS

Asistent se zasahem do fizeni / DSR \

sr:hmsvmmv se zdsahem EDS, ¥DS \
Eﬂfa'?i?ﬁfff"s’t"eﬁf;.‘i‘ﬂfﬂy ASR, MSR \
L Tk / ABS véetné podsystémi EBV, CBC, GMB \

Zdroj: Skoda Auto a.s., 2012
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Ovsem jednotlivé asistencni systémy prichazely do automobilového primyslu
postupné. Jako prvni opravdovy asistent, za kterého nelze povazovat pouhé
posilovace ftizeni, brzd C¢ispojky, byl roku 1978 montovan systém ABS
(Antiblokiersysteme) od firmy Bosch automobilkou Mercedes-Benz. Zajimavé je,
ze pivodné¢ byl vyvinut pro letecky pramysl, kdy zabranoval zablokovani
podvozkovych kol letound a tim ztraty pojezdové fiditelnosti na ranveji a riziku
prodfeni pneumatiky.

K tomuto systému se pozdéji ptipojily dalsi systémy. Jejich cilem je zvySovat jizdni
komfort a bezpec€nost silni¢nich vozidel.

Aktivni systémy rozdélujeme na:

Bezpe€nostni systémy brzdové

e ABS — antiblokovaci systém;

e EBV - elektronické rozdé€leni brzdné sily na zadni napravu;

e (CBC —rozsitena stabilizace pii brzdéni v zatacce;

e GMB - rozsifena stabilizace pii staceni vozidla béhem brzdéni;
e MSR - regulace brzdného momentu motoru,

e HBA — hydraulicky brzdovy asistent;

e FBS — kompenzace brzdného ucinku pti vadnuti brzd.

Bezpecnostni systémy trakcni

e ASR —regulace prokluzu kol;
e EDS - elektronicka uzavérka diferencialu;

e XDS — elektronicky fizena svornost diferencialu.

Bezpecnostni systémy stabiliza¢ni

e ESP — elektronicky stabilizacni systém;
e TPA — stabilizace ptivesu;

e S-ESP — sensitivni stabilizacni regulace;
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e DSR — korekce fizeni pii brzdéni nebo ptetdceni vozidla.

Pomocné systémy

e HHC - asistent rozjezdu do kopce;
e RBS —systém vysusSovani brzdovych kotouct;

e TPM — kontrola tlaku v pneumatikéch.

Offroad funkce

e HDC - asistent pro sjizdéni svahti;

e ABS-OFFROAD - antiblokovaci systém pro brzdéni v specifickych
podminkach;

e ASR-OFFROAD - regulace prokluzu pro jizdu ve specifickych podminkéch;

e EDS-OFFROAD - celektronickd uzavérka diferencialu pro vice hnanych

naprav.

Systémy vystrazné

o HMW (Headway Monitoring & Warning) — sledovani vzdalenosti od vpiedu
jedouciho vozidla;

o FCW (Forward Collision Warning) — sledovani vzdalenosti od vpiedu
jedouciho vozidla a rychlosti obou vozidel;

o LDW (Lane Departure Warning — varovani pti neimyslném piejeti jizdniho

pruhu.

Pro jejich lepsi pochopeni uvadim vyznam téch zékladnich.

ABS. Jelikoz ABS je zdkladnim podsystémem ESP, je dobré se zminit o jeho skladbé
a funkci. Jde o technické zafizeni, branici zablokovani jednoho nebo vice kol
vozidla. Skladd se zftidici elektronické jednotky, elektrického cerpadla,
elektrohydraulického reguldtoru a snimace otacek jednotlivych kol ¢i napravy
(tyméti az 20 x za sekundu pocet otacek) davajicich signal fidici jednotce.

Pfisigndlu o zablokovani nékteré snimané napravy ¢i kola jednotka pomoci
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elektrohydraulického reguldtoru omezi brzdny tlak pro dany brzdovy okruh
az na urovenn odblokovani kola. Néasledné¢ opét zvysi brzdny tlak az na hranici
zablokovani. To se opakuje cyklicky n¢kolikrat za sekundu az do doby, nez dojde
k uvolnéni pedalu fidicem ¢&i vozidlo nedosahne rychlosti 4 km/hod, kdy
se mechanismus odpoji a umozni normalni dobrzdéni vozidla az do klidového stavu.
U vzduchovych brzd je funkce ABS provazena ,,odfukovanim®.

Dosahuje se tak pteruSovan¢ho brzdéni nezdvisle na fidi¢i vozidla. Umoziiuje
to zvySovani aktivni bezpe€nosti vozidla v kritickych situacich. UmoZiuje
to ovladatelnost vozidla pfi prijezdu zataCkou zaroven s brzdénim. Diky tomu lze
naptiklad plné¢ brzdit i pfi ohybacim manévru. DalSim efektem je zabranéni
tzv. piebrzdéni, tedy vyboceni zadni ¢asti vozidla béhem brzdéni z osy jizdy vlivem
odstfedivych sil plsobicich na vozidlo. Zarovenl se sniZzuje riziko piehifivani brzd
a vytvareni ploSek na pneumatikach vlivem brzdéni ve smyku.

Ridi¢ pozna aktivni zasah ABS jednak rozsvicenim kontrolky ABS na piistrojové
desce, za druhé tzv. pulzovanim brzdového pedalu. Na naledi toto pulzovani dostava
az charakter silného kopani pedalu proti tlaku nohy. Prvni osobni ,,seznameni se*
se systémem BS byva plné prekvapeni. Ridi¢ obvykle zaujme k tomuto systému
velmi negativni vztah. Ten se zméni az poté, co mu umozni projeti ostrych zatacek
nasn¢hu a ledu vklesdni, kdy umoZiuje nejen drzeni stopy pii prajezdu,
ale 1 brzdéni. Az poté seznd, ze bez funkéniho ABS by nemé¢l Sanci ji projet a doslo
by k vyjeti z vozovky do lesa.

Pti poruse ABS ¢i poklesu napéti pod 10,5 V se ABS automaticky odpoji a brzdovy
systém se chova, jako by ho neobsahoval. Zaroven se rozsviti kontrolka ABS
na pristrojové desce. Systémem ABS musi od roku 2004 podle dohody ACEA
(asociace evropskych vyrobcli automobilll) byt standardné vybaveno kazdé vyrabéné
vozidlo v EU.

.Na systém ABS evolu¢né navazuji dalsi systémy.

EDS (Elektronische Diferetialsperre) je elektronickd uzéavérka diferencialu.
Pti prokluzu kola na napravé s otevienym diferencidlem je toto kolo automaticky
ptibrzdéno, aby doslo k prenosu hnaci sily 1 na druhé kolo.

ASR (Antriebs Schlupf Regelung) je regulaci prokluzu kol. Jde o vyspélejsi verzi
EDS umoznujici zaroven regulovat vice se protacejicich kol bez kontrakce

se systtmem ABS.

78



MSR (Motor Schleppmoment Regelung) - regulace brzdného momentu. Brani ztraté
trakce pfi brzdéni motorem na kluzkém povrchu (led, snih...). Pfi vyhodnoceni
tohoto stavu automaticky ptida otacky motoru.

ESP (elektronicky stabiliza¢ni program) a brzdovy asistent (BA).

Neustale porovnava smér jizdy vozidla se smérem jizdy fizeni vozidla
a pozadovaného sméru daného fidicem. V ptipad¢ zjisténi rozdilu, kdy ma viz sklon
ke smyku, snizi tento systém to€ivy moment motoru a pfipadnym cilenym zasahem
do brzdoveé soustavy koriguje drahu vozu a vraci ho do tzv. stabilniho stavu. Brzdovy
asistent vyhodnocuje tlak na brzdovy pedal, tedy tlak a rychlost jeho stlaceni, ¢imz
rozliSuje 2 stavy - normalni a panické brzdéni. V piipadé rozpoznani panického
brzdéni urychluje nastup brzdného tlaku za ucelem snizeni brzdné drahy. StarSi
modely byly mechanické, nové jsou hydraulické.

DSR (optimalizace brzdného ucinku k fizeni vozu) je soucast ESP. Umoziuje
dosaZzeni krat§i brzdné drahy pi1 brzdéni na povrchu s riznymi adheznimi
podminkami pod jednotlivymi koly. Umozniuje lepsi distribuci brzdného ucinku
na kola s lepsi adhezi.

HMW (Headway Monitoring & Warning) - automatické udrzovani vzdalenosti mezi
vozidly. Varuje fidice v ptipadé nedodrzeni bezpecné vzdalenosti od vozidla
jedouciho pted nim.

FCW (Forward Collision Warning) — systém analyzujici jak vzdalenost od vpiedu
jedouciho vozidla, tak rychlost obou vozidel. Ridi¢ je varovan pted hrozici kolizi
2,7 sekundy, coz by mél byt dostate¢ny Cas na odvraceni stietu.

LDW (Lane Departure Warning) - v ptipad¢ nahlé ¢i nepiimérené zmény jizdniho
pruhu tento systém vydava varovny signal pil vtefiny predtim, nez vozidlo zméni

jizdni pruh, pokud neni zapnuty blinkr.

Pasy, airbagy
Pti narazech za rychlosti vyss§i jak 40 km/h se aktivuji prvky aktivni ochrany osob

ve vozidle. Prvnim je predepnuti pasi piipoutanych osob. Tento rozbuSkou
aktivovany pfedpina¢ v momentu narazu dopne bezpecnostni pas tak, aby

minimalizoval jeho viili. Tim bezpecnéji fixuje osobu do sedacky.
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Vystielené airbagy brani narazu téla do ¢asti kabiny. Nejdulezitéjsi je ochrana hlavy,
krku a bficha. Airbag se aktivuje elektrickym odpélenim vymétné naplné rozbusky.
Dulezit¢ je byt béhem vystieleni airbagi pfipoutdn, jinak hrozi zlomeni vazu
posunem téla vpied a naslednym narazem airbagu.

V poslednich letech probihal vyvoj airbagu pro chodce. Nejde o airbag shodny
s airbagem pro motocyklisty, ktery vypada jako limec kolem krku fidi¢e motocyklu.
Tento airbag je integrovan do kapoty osobniho ¢i dodavkového vozu, kdy
je aktivovan stietem s pfekazkou a snizuje nasledky srazky s kapotou a ¢elnim sklem

vozidla.

Alkoholometry — detektory pritomnosti alkoholu z dechu Fidice
V severskych zemich jde jiz o rozSifenou praxi. Pfi nastoupeni do vozidla je nutné

dychnuti fidiCe do specidlniho ndustku. Senzor vyhodnoti pfitomnost ¢i absenci
alkoholu v dechu fidice a v ptfipadé¢ negativniho vysledku umozni nastartovani

motoru vozidla.

4.4.4. Pasivni prvky ochrany ridi¢i nakladnich vozidel a silni¢ni dopravy

Pasivni prvky pomahaji snizovat nasledky dopravnich nehod. Jde o soubor opatteni
zabranujicich c¢elni stfety rychle jedoucich vozidel, opusSténi vozidel pozemni
komunikaci, bézné druhy bezpecnostnich pdasi, ergonomie vozidel v prostoru
pro pasazéry, konstrukce vozidel jak v kabiné¢ tak na vozidle scilem zabrénit
uviznuti osob ¢i vozidel pod ndkladnim vozem a pouzivani takovych konstrukénich
prvki, aby vznikly i na jinak pevnych ndkladnich vozidlech bezpe¢nostni deformacni

zony pohlcujici ¢ast kinetické energie pti narazu.

Zpétna zrcatka a kamerové systémy
Dtlezitym prvkem zvySovani bezpecnosti provozu je odstraiiovani tzv. mrtvych thla

vzorném poli fidie. V prvé fadé¢ jde o dodatecnd a panoramatickd zrcétka,
pokryvajici prostor tésné kolem vozu a smérem k zemi u kabiny ndkladniho vozu.
Standardni zrcatka pokryvaji prostor spiSe od poloviny vozu dozadu. Pfidavna

zrcatka roz$ituji zorné pole tidice.
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Novinkou jsou tzv. zZluté tecky ve zpétném zrcatku. Tyto signaliza¢ni kontrolky jsou
napojeny na systém sledovani mrtvého uhlu a upozoriiuji na ptitomnost nevidéného

objektu.
Pro couvani vozidel lze pouzit kamerové systémy umoziujici fidi¢i pohled ptimo

za vozidlo. Ridi¢ je sice povinen pouzit poucené osoby v pripadech, které

to vyzaduji, ovSem ne vzdy je tato osoba dostupna.

Obr. 63: Piedpis pro zpétna zrcatka 2003/97/WE

Klasa |

| dioza
@g%fz/g,fféiﬁf ,f“‘? Klasa [V /4
S

Klasa VI

Rys. 7.12. Pole widzenia zapewniane przez poszczegolne klasy luster (wg Dyrektywy 2003/97/WE)
(POK — punkty oczu kierowcy, na szkicach nie zachowano skali)

v

Zdroj: Unarski, 2011
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Obr. 64: Zény rozhledu

Pavod. oblast tfidy IV

Zvétiend oblast tridy IV

\

N _ﬁrh

= O -
ZvétSena oblast tiidy V
—
Pidvodni oblast tfidy V
Oblast nové tridy VI

Zdroj: Ptacek, 2012

Svodidla
Svodidlo je bezpecnostni zafizeni umistnéné podél pozemni komunikace. Jeho

ucelem je zabranit vozidlu nekontrolované opusténi vozovky ve velké rychlosti nebo
v mistech, kterd nesou zvysené riziko, jako jsou srazy, mosty ¢i vnéjsi strany zatacek.
Pouzivaji se téZ k oddéleni protismérnych pruht rychle jedoucich vozidel na dalnici
a k ochrané¢ chodcii v mistech, kterd to vyzaduji. Nejde o ptipady oddéleni chodcti
od vozidel, k tomuto Gcelu se pouzivaji zabradli.

Podle druhu a materidlu rozliSujeme svodidla ocelovd, lanova a betonova. Podle
provedeni svodidla silni€ni, mostni, zabradelni a vodici stény. Ocelova svodidla
se skladaji ze sloupku beranéného do krajnice vozovky ¢i kotveného do mostni
konstrukce. U zdbradelnich svodidel je sloupek kotven do fimsy mostu. Mezi
sloupky jsou namontované ocelové pasnice z profilovaného plechu. Lanova svodidla
misto téchto pasnic pouzivaji ocelova lana a jako sloupky obcas prefabrikované

patky.

Délici pruhy
Délici pruhy oddé€luji vozidla v protisméru ¢i vozidla od chodcii a cyklisti. Maji
zabranit jejich vzajemnému stietu. Na dalnicich byvaji osazovany kefovymi porosty,

branicimi oslnéni vozidly jedoucimi v protisméru. Vzhledem k vysoké kinetické
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energii v pripad¢ celniho stfetu s protijedoucim vozidlem je vyznam oddéleni
dopravy v protisméru obrovsky. Snizuje vyznamné riziko takové srazky. Jejich
budovani je bohuzel omezené pouze pro viceproudé komunikace, kviili zachovani

moznosti piedjizdéni pomaleji jedoucich vozidel.

Zpomalovaci prahy (retardéry)
Slouzi k vynuceni snizeni rychlosti vozidel v mistech, kde hrozi stiet s relativné

nec¢ekanou piekazkou. Jde hlavné o hrajici si déti v obytnych zoénach ¢i nechranéné
zelezniéni prejezdy. Tvar a sklon ndjezdové rampy, vyska a délka zpomalovaciho
pruhu by méla byt pfimo tmérnd povolené rychlosti tak, aby v této rychlosti
umoznovala bezproblémové piejeti. Prahy je nutné doplnit svislym vodorovnym
dopravnim znacenim.

Dalsi pouziti je znesnadnéni prijezdu z divodu zmény preference tras pouzivanych
fidi¢i vozidel. Jde pfevazné o vnitini a sidelni méstské zony.

Nouzové zony pro zastaveni pii selhani brzd vozidel

Ptfi dlouhém a casto relativné rovném klesani komunikace obvykle 1 spojeném
se zvySenym stupném klesani se pod kopcem stavi tzv. nouzové zony pro zastaveni
v mistech, kde komunikace piechazi v obec, kiizovatku nebo nebezpecnou zatacku.

Jde o nezpevnénou komunikaci umoziujici zastaveni vozidla vyjetim na tento

povrch. Vozidlo se zastavi zvySenym odporem boficich se kol.

Obr. 65: Retardér pro nouzové zastaveni v Mohelnici (49° 46°39,35""/ 16°54714,997")

Zdroj: Google Earth, 2012

83



Dopravni znaceni
Ptikazové a zdkazové svislé dopravni znacky jsou jednim z nejcastéjSich

a nejstarsich pouzivanych pasivnich bezpecnostnich prvk. Omezuji silni¢ni provoz
z divodu zvyseni jeho bezpec¢nosti. Jejich ucinek je ovSem zvySovan kontrolami

jejich dodrzovani Policii CR a Méstskou policii.

Velkym pifinosem jsou interaktivni systémy dopravniho znaceni. Diky svym
senzoriim jsou schopné sledovat vyvoj dopravni intenzity, povétrnostnich podminek
a stavu vozovky a diky elektronickému dopravnimu znaceni fidi¢e jednak informovat
o aktudlnich zavadach v silni¢nim provozu a zaroven upravovat jeho podminky. Lze
tak naptiklad snizit povolenou rychlost, zakazat ptedjizdéni vozidel v daném useku

¢1 omezit provoz pro nékteré nebo vSechny druhy vozidel ve vybranych tsecich.

4.4.5. Narodni strategie BESIP 2011 - 2020

Jde o samostatny projekt Ministerstva dopravy, stanovujici cile, zdkladni principy
a strategie vedouci k zdsadnimu snizeni nehodovosti na silnicich v Ceské republice.
Hlavnim cilem je sniZeni po¢tu usmrcenych v silni¢cnim provozu do roku 2020
na primérnou uroven zemi EU a zaroven sniZeni poctu téZce zranénych osob

0 40 % oproti roku 2009.

Dosavadni zkuSenosti nejen v Ceské republice ukazuji, Ze pokud chceme dosahnout
tohoto cile, je nutné zapojeni Sir$i vefejnosti. Akéni programy se tedy zaméiuji
na osloveni nejen odborné, ale i laické vefejnosti a osvétovou ¢innost. Strategie byla

schvalena usnesenim Vlady Ceské republiky ze dne 10. srpna 2011 &. 599.
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Rok 2011 - celkovy pocet usmrcenych do 24 hod <¢ini 707 osob,

tj. 67 os. / 1 mil. obyvatel, praimér EU je 60 os. / 1 mil. obyvatel.

Tento ukazatel se ovSem muze zdat hodné¢ obecnym. Pokud pocet usmrcenych

piifadime na pocet tzv. vozokilometri, dojdeme k vysledku 17 usmrcenych /

Imld. vozokm. Toto srovnani je jiz siln¢ nadprimérné, jak je patrné z grafu.
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Struktura BESIP je tvofena 4 prvky: samostatnym oddélenim BESIP na Ministerstvu
dopravy, nadaci BESIP, Tymem bezpecnosti provozu a krajskymi koordinatory
BESIP.

Cinnost se da rozd&lit na informaéni (webovy portal BESIP), popularizaéné
osveétovou (predndsky, televizni pofad Autoskola néaroda), vychovnou (dopravni
vychova a budovani dopravnich hfist na vSech trovnich Skolstvi, televizni spoty)

a komunikaéni (komunikace s 1ZS, pfedeviim Policii CR).
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5. Diskuze

Dopravni nehody jsou nejcastéj$im netimyslnym trestnym cinem a velice Castym
prestupkem v piipadé nehody s leh¢imi nasledky. Jejich zavinéni je v naprosté
vétsiné dano selhanim lidského prvku. Tento se tak jevi jako nejrizikovéjsi
ze zakladniho vztahu clovék-technika-ptiroda. Vliv techniky i1 vnéjsi vlivy tak
zustavaji daleko za zavinénim DN ¢lovékem.

OvsSem 74dna lidska Cinnost neni zaloZend na 100% bezchybnosti. NaSe ¢innosti
se vyznacuji vys$i €1 niz§i mirou spolehlivosti. Neomylnost je ve své podstaté
vylou€ena. Kazdy operujeme pouze s takovym mnoZstvim informaci, které v dané
chvili mame k dispozici. Nastésti obvyklé Cinnosti ¢lovéka neomylnost nevyzaduji.
Rizeni motorovych vozidel a kazda ucast v silni¢nim provozu jsou oviem piipadem,
kdy by se takova schopnost hodila. Situace bezpecnd a prehledna se béhem kratké
doby vlivem zmén v situaci silni¢niho provozu méni v ¢ernou miru a pfindsi stav
naprost¢ho ohrozeni. Je jen na nds, jaké schopnosti si osvojime, abychom
se na takovou zménu pfipravili. Posilovanim schopnosti a jedince tak sniZzujeme
1 vliv okoli, tedy ostatnich jedinct v interakci s ndmi. Pokud budu brat v uvahu
1rizné okrajové eventuality, které mohou nastat vlivem ostatnich ucastnika a jejich
jednani nemusi byt vzdy racionalni, mohu pfijmout takova opatieni, kterd snizi riziko
vzniku DN. Obvykle stac¢i zachovavat vétsi rozestupy mezi vozidly, diky Cemuz
mame delsi Cas na nasi reakci.

Ke zvySovani bezpecnosti tak potiebujeme nékolik splnit n€kolik véci. Tou prvni
je maximalni poznani vSech relevantnich jevl, které v dané oblasti nastavaji, tedy
faze poznani. Druhou je vysledovani spoleénych znaki, spolecnych rysii mezi
ziskanymi poznatky a jejich vyhodnoceni, nazveme ji f4zi analytickou. Tteti bychom
mohli oznacit implementaci téchto poznatkli do naSeho zpiisobu jednani. Tedy faze
udeni. Ctvrtou, velmi dilezitou véci, je schopnost nové naudené pouzit. Toto
oznacime fazi tréninku. OvSem i sebelépe vycviceny fidi€ je k ni¢emu, pokud nebude
ptipraveny fyzicky a psychicky. Vliv stresu je jiz dobfe rozpracovany v mnoha
studiich a jeho plsobeni mnoha pokusy a pozorovanim potvrzené. Do fyzické
piipravy zapocitdivdam mimo jiné biorytmy a vliv spradvného spéanku, tedy Uplna
regenerace, kterou poskytuje. Vliv spanku je dosud velmi podcetiovany, déli

se na odpocinek fyzicky a na odpocinek psychicky. Ten nastavd ve snové fazi

87



spanku. Kvalita a dostateCnost spanku tak urcuje spolecné s ostatnimi zdravymi
navyky schopnost organismu spravné funkce a pfipravenosti aplikovat naucené
reakce v rozlisnych situacich. Tuto f4zi nazvéme vlivem odpocinku. Zde plati jesté
podminka splnéni zdkladni normy zdravotniho stavu — tedy zakladnich predpokladii.
Jestlize trénink vylepSuje schopnosti aplikace, tak faze odpocinku je ve vyznamné
mife podmiiuje.
Dostavame se tak k vyctu:

e Poznani (pojmenovani, vysledovani, statisticky sbér dat).

e Vyhodnoceni poznatkii (analyza, vystup v podobé obecné aplikovatelnych

zavern).
e Uceni (aplikace vysledkl analyzy ploSn¢ mezi u€astniky procesu).
e Trénink (zvySovani pfipravenosti, tvorba vzorce jednani).

e Odpocinek (fyzicka a psychicka odolnost a pfipravenost).

Vsechny tyto cCinnosti maji nepopiratelny U¢inek na vznik defektniho jednani
u Clovéka. Pritom velky vliv je pfisuzovan v silni¢ni dopravé represi — tedy
odstraSovani od defektniho jednani pfipadnym postihem. Jako druhy néstroj
je vytvareni strachu o svou osobu. Tyto ndstroje ovSem nezlepSuji schopnosti
¢loveéka tucastniciho se silni¢niho provozu. Pouze vytvaieji faleSné bariéry dojmem,
ze porusovani dopravnich predpisit vede nutné ke vzniku dopravni nehody a jejich
dodrzovani naopak zajistuje neochvéjné bezpeci. Dilezita je vSak 1 skutecnost,
ze ostatni ucastnici silni¢niho provozu by méli mit jistotu, ze fidi¢ dodrzuje platné
piedpisy (napiiklad pokud jde o rychlost jizdy). [37]

Jak se ovSem ukazuje, dodrZzovani hrani¢nich mezi vyty€enych dopravnimi ptedpisy
nemusi stacit. Zakon ¢.361/2000 Sb. o silniénim provozu téz pfikazuje povinnost
predvidat a pfizpiisobovat jizdu povaze a charakteru vozovky a silni¢nimu provozu.
Tato formulace je pro mnoho fidi¢l spiSe vagni, ovSem je to genius loci tohoto
zakona. Maximalni povolend rychlost je totiZ dost ¢asto v rozporu s navrhovou
rychlosti komunikace v kombinaci s aktudlnimi povétrnostnimi podminkami.
Spole¢né s technickou kvalitou kazdého vozu zvlast ¢ini pro kazdé vozidlo jinak
vysokou hranici rychlosti pro bezpe¢nou jizdu.

Tato prace se vé€nuje zakladnim faktorGm, které maji za nasledek vznik dopravni

nehody. Jednim z poznatkll je to, Ze nehoda je nasledkem nedokonalosti, zatimco
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dokonalost je nedosazitelna. A ackoliv se tak zdad snaha o jeji dosazeni nesmyslna,
jde o mylnou interpretaci tohoto zédvéru — nelze li totiz dokonalosti dosdhnout, lze
se ji aspon pfiblizit. Jestlize jev souhrnny je dén jeho jednotlivymi prvky, jejich
posilenim dochazi ke zlepseni celku. Tim je mozné snizit pocet dopravnich nehod
a razantné zmirnit jejich nasledky. Ve Skandinavii jsou dokonce v chodu programy
HLhulovych smrti v silnicni dopraveé. Anitakto vymezené cile nejsou neredlné.
Znamenaji ovsem omezeni dopravy do takové miry, aby nedochdzelo k usmrceni

osob pii dopravnich nehodach.
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6. Zavér

Vroce 2011 bylo v CR evidovano celkem 75 137 dopravnich nehod. Zi&astnilo
se jich 16 096 nakladnich vozidel s celkovou pohledovou skodou ve vysi 7,66 mld.
K¢ navozidlech. Primérna Skoda na solo vozidlech <¢inila 412 333 K¢
(10 925 vozidel), véetné¢ vozidel do 3,5t. Primérnd Skoda na vozidlech s pfivésem
¢inila 489 604 K¢ (1 222 vozidel, obvykla kategorie vozl nad 3,5 t, jde nejcastéji
o vozy kategorii do 5t, 7,5t, 12t a nad 12 tun so6lo plus ptfivésy). Primérna Skoda
na vozidlech s navésem c¢inila 647 917 K& (3949 vozidel kamionové prepravy).
Celkova vySe skod podle metodiky Centra dopravniho vyzkumu v Brné patticiho
pod ministerstvo dopravy ¢ini cca 57 mld. K¢& roéné, coz &ini cca 1,5 % HDP Ceské
republiky. Primérn4 hodnota pro Evropskou Unii ¢ini 2 % HDP ro¢né. Rozdil je dan
hlavné rozdilnou cenovou hladinou jednotlivych poloZzek a dopravnimi nehodami
nezapocitanymi do statistiky, jelikoZ od roku 2001 se Skody do 20 tis. K& nemusi
nikde hlasit ani evidovat.

V dnesni dob¢, mysleno v dobé ekonomické krize, by jakékoliv vyraznéjsi snizeni
dopravni nehodovosti pfineslo znatelny ekonomicky ptinos. Dopravni nehody tak Ize
opravnéné nazyvat ekonomicky Skodlivym jevem.

Tato metodika déli nadklady na ptimé, coz jsou naklady na zdravotni péci, hmotné
Skody, administrativni naklady (policie, soudy a pojiStovny) a nepiimé (ztraty
na produkci a socialni vydaje).

Dle tidaju1 ze statistiky Policie CR za rok 2011 bylo 87,96 % viech dopravnich nehod
zavinéno fidi¢i motorovych vozidel. Podle vystupu z dotaznikového Setieni je fidici
nakladnich vozidel zavinéno 91,14 % dopravnich nehod. Clovék je tedy zcela
prokazatelné nejslabsim a nejrizikovéjSim ¢lankem silni¢ni dopravy.

Nejcastéjsi pricinou vzniku dopravni nehody byl nespravny zplsob jizdy (60 %),
nepfimétena rychlost (20,3 %), nedéani ptednosti (17,5 %) a nespravné piedjizdéni
(2,2 %). Nasledkem téchto selhdni bylo usmrceno 652 osob.

Z toho je patrné, Ze dopravni nehoda je z naprosté vétSiny nasledkem chybového
jednani fidice. To je dano jednak jeho nepfipravenosti k fizeni (vliv stresu a unavy,
zdravotniho stavu), dale pfeceniovanim vlastnich schopnosti, nizkou ptedvidavosti
vyvoje dopravni situace a vysokou zatéZi pii rostouci intenzit€ dopravy. Projevuje
se zde dale nedostatek vlivu nabytych zkuSenosti a schopnost je uplatnit v krizovych

situacich.
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Pod vlivem navykovych latek bylo v minulém roce zavinéno 7,15 % vSech
dopravnich nehod zplsobenych fidi¢i motorovych vozidel. Mé¢lo to za nasledek
95 usmrcenych osob. To je 13,44 % vSech obéti dopravnich nehod za tento rok. Jizda
pod vlivem navykovych latek a pod vlivem 1€kt je evidentné¢ vysoce rizikova a lze
jioznacit za zfejmé selhani lidského faktoru. To €ini z ¢lovéka nejen vysoce rizikovy
faktor, ale pfimo za nespolehlivy. Spolehlivost je mira ptijatelného selhani. Oznacit
usmrceni Clovéka jinym c¢lovékem diky nezvladnuti tfizeni motorového vozidla
pod vlivem navykovych latek je nepfijatelné riziko pro tento faktor. Vysoka
spolecenska nebezpecnost ze strany téchto fidicl je v ¢astém piipade ,,omlouvana“

navykovosti téchto latek a pachatelé téchto trestnych ¢int jsou ,,pardonovani® jako

nemocni lidé.

Pouze 5,41 % vSech dopravnich nehod je zavinéno zveéfi a domacimi zvifaty.
Do tohoto poctu je ovSem zapocitavano nespecifikované mnozstvi dopravnich nehod,
kdy Slo pohyb zvéte ,predvidat™. Pti jizdé za soumraku, tmy a za svitani je toto
riziko obvykle vyssi. Téz nékteré lokality jsou v takovém pitipad¢ rizikovejsi. To vse
musi fidi¢ vozidla zohlednit hlavné v rychlosti jizdy a mnozstvi pozornosti, kterou
musi vénovat sledovani okoli pozemni komunikace. Redlné procento je tedy mozné
oznacit za niz$i, nez je oficidlni statisticky udaj.

Z Vet je prirozenym obyvatelem krajiny. Toto riziko vzniku dopravnich nehod je tedy
piirozené. Zvéf je povazovana za nadnarodni bohatstvi a neni v zddném vlastnictvi.
Jeji ptitomnost je tedy piirozend a toto riziko je tedy nutné strpét. Lze ho snizovat
oddélovanim pozemnich komunikaci od ostatni krajiny, aplikaci plasicich zafizeni
a snizovanim rizika stietu se zvéti vyssi prehlednosti okoli pozemnich komunikaci
a skladbou vysazovanych stromil v jejich okoli tak, aby Cinily toto prostfedi méné
lakavym pro zvéf. Vzhledem k hustoté sit€¢ pozemnich komunikaci se tato opatfeni
vztahuji spiSe na rychlostni komunikace a silnice prvni ttidy.

Zvet je piirozenym obyvatelem krajiny, nezdvisle na jejim pietvareni Clovekem
jiobyva spolu s nami. Ackoliv bylo lidmi ofekavano, Ze urbanisticky rozvoj zvet
vytlaci z jejiho pivodniho prostfedi, nestalo se tak. Diikazem je naptiiklad Praha -
Kr¢, kdy lze nejen v noci potkat stddo mufloni zvéfe. DalSim mistem, kde lze

podobnou zkuSenost potvrdit, je naptiklad sidlist¢ Bolevec v Plzni. V nocnich
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zazitek, potkat je v rannich hodindch mezi domy.

V poslednich letech se objevily pachové ohradniky kolem cest. Bohuzel pouzivany
lidsky pach a pach velkych Selem se podle poslednich zjisténi jevi jako méné tcinny,
nez pred nékolika lety. Zveét si zvyka na tato mista, ktera v nich sice vyvolavaji
pudovy strach, ale diky stalé¢ pfitomnosti a nulovych projevii agrese spojenych
s timto pachem pfestava toto opatfeni fungovat. Odbornici se nyni snazi vytvaret
modifikace aplikovanych latek, ale pudovy strach je u zvéfe spojeny s realnym
nebezpeCim. Jestlize se zde ocekavané nebezpeci nevyskytuje, v podstaté zveét tento

pudovy strach ztraci.

Naésleduji dopravni nehody zavinéné fidi¢i nemotorovych vozidel (3,14 %), chodci
(1,59 %) adopravni nehody zavinéné technickou zavadou (0,61 %). Dopravni
nehody zavinéné ftidi¢i nemotorovych vozidel jsou nehody potahovych vozi
a cyklistt.

Potahové vozy jsou natolik fidkym jevem, ze v béZném silnicnim provozu je jejich
pritomnost malo ocekévana a pro spoustu fidi¢t tvofi spiSe prekazku. Je to dano
rozméry potahového vozidla, absenci standardnich ukazateli zmény sméru jizdy,
rychlosti pohybu po komunikaci a neptedvidatelnosti chovani zivych zvirat. Dost
Casto tak na potahova vozidla pouzivaji zvukova signalizani zafizeni, ktera
potahova zvirata mohou vylekat. Splaseny kun (v naSich podminkach jiné potahové
zvite neni obvyklé) se mize chovat nezvladateln€¢ a nepiedvidatelné, takze jeho
pritomnost v silni¢ni dopravé lze uspesné oznacit za piezitek zvysujici riziko vzniku
dopravni nehody za nepftijatelnych podminek. Provoz takovych vozidel Ize z tradice
a nutnosti povolit pouze po komunikacich mistniho vyznamu.

Cast&jsi jsou dopravni nehody zavinéné cyklisty. Cyklistika je hojné preferovany
zpusob individualni 1 skupinové rekreace. Sportovni cyklistika je vzhledem ke snaze
dosdhnout co nejlepSich vysledkii provozovdna na komunikacich s omezenim
dopravniho provozu.

Problém je zietelné¢ definovany opét hlavné v osobé cyklisty. Cyklista jako kazdy
jiny ucastnik silni€niho provozu by mél spliovat zdkladni znalostni ptedpoklady
z pravidel silni¢nitho provozu. Kolo je ovSem kategorizovano jako prostiedek
individualni dopravy nepodI€hajici pravidelné technické kontrole a fidi¢ neni nucen

k ziskani opravnéni k jeho fizeni. Neni ani limitovan vek fidice a zdravotni stav tak,
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aby nemohlo jeho ndhlym zhorSenim dojit ke ztraté kontroly nad kolem a zapfiCinit
tak vznik dopravni nehody. Vse je tedy na uvazeni osoby cyklisty, individudlnim
posouzeni jeho moZnosti a schopnosti a ,,odvaze* se zapojit do silnicniho provozu.
Zakon neumoziuje jizdu na kole pouze na rychlostnich pozemnich komunikacich
dalni¢niho typu. Soucasnd intenzita a charakter silni¢niho provozu na silnicich
L. all. tfidy jiz lze oznalit za nebezpeény pro kombinovanou dopravu cyklisti
s osobnimi a ndkladnimi vozidly. Spole¢nou ucast na silnicnim provozu minimalné
u téchto tfid silnic 1ze tedy oznalit za piezitou a jeji povoleni zasahuje do dob, kdy
silniéni provoz mél naprosto odlisSnou skladbu a intenzitu. Z divodu vysoké
rizikovosti je tedy potfebné piehodnotit Ucast cyklistd v silniénim provozu

a podminky cyklistiky na pozemnich komunikacich.

Dopravni nehody nakladnich automobilii jsou velmi specifické. Svoji roli zde hraje
vysokd hmotnost vozidla ¢i soupravy a umistnéni t€zist€. Vozidla se vyznacuji
vysokou kinetickou energii. Tato energie roste s druhou mocninou rychlosti vozidla.
Nasledky dopravnich nehod nakladnich vozidel lze tedy podle zjisténi rozdélit
na Skody malého rozsahu, vzniklé¢ piimalych rychlostech a spiSe neopatrnosti
a Skody vyssiho rozsahu az Skody totédlni, vznikajici pfi Celnich stfetech a vyjeti
mimo vozovku, Casto spojenych s pievracenim vozidla. To je ddno pravé vysokou
kinetickou energii v ¢ase narazu. Jelikoz i pfi relativné nizkych rychlostech, kdy
u osobni dopravy dochazi ke stfrednim skodam, je kinetickd energie nakladniho vozu
jiz vysokd, dochazi k fatdlnim ndsledkim pii vzniku dopravni nehody. Rozmezi
podminek pro stiedni vysi Skod je tak rychlostn¢ mnohem mensi, nez je tomu
u osobnich vozi.

Podle prizkumu je primérna lehka Skoda u ndkladnich vozidel do 3,5t pfiblizné
20 tis. K¢ navozidle a Skoda na nakladu je odvozena od jeho nachylnosti
na poSkozeni. U ndkladnich vozidel nad 3,5t je primérna Skoda cca 50 tis. K¢
askoda pii tézké dopravni nehodé je rovma 70-100 % ceny vozidla. Skoda
na nakladu je opét relativni, podle druhu ptepravy. Nékteré suroviny jako sypké
hmoty, difevo ¢i kdmen, ale i chemikalie ve dvouplastovych cisternach jsou obvykle
schopny opétovného naloZeni &ipieterpani bez piimého poskozeni. Skoda
na nakladech mén€ odolnych ndrazu je obvykle rovna cené ndkladu, ktery byva

nehodou zcela znicen.
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Pokud tedy budeme chtit dosdhnout nulového poctu obéti na zivotech, je nutné
odstranit vSechny pfi¢iny vzniku dopravnich nehod s nasledkem smrti. Toto
je moralné vyssi hodnota, nez materidlni Skody vzniklé pii dopravnich nehodach.

Ptesto nelze fict, ze by byly zanedbatelné.

Ptedchazeni vzniku dopravnich nehod vychdzi z navrhti tzv. ,,Nulové vize* (Rumar,
1997). Ten jako cestu k eliminaci vzniku dopravnich nehod uvadi 3 body:
e Kontrolu a eliminaci moznych chyb (prevence nehodovosti);
e kontrolu a eliminaci kinetické energie uvolnéné srdzkou interaktivnich sil
a namifenou smeérem na lidské télo ve formée nasilné akce (prevenci zranéni);
e jistotu dostupnosti kvalitni rychl¢ zdravotni sluzby, nasledné péce

a rehabilitace.

Z této vize vychdazi plan statni politiky snizovani poctu a nasledkd dopravnich nehod.
Ceské republika usnesenim Vlady Ceské republiky ze dne 10. srpna 2011 &. 599
schvalila strategii Bezpecnosti silnicniho provozu (BESIP), jejimz hlavnim cilem
je snizeni poctu usmrcenych v silni¢nim provozu do roku 2020 na priimérnou uroven
zemi EU a zdroven sniZeni poctu téZce zranénych osob o 40 % oproti roku 2009.
Tato strategie vychazi z obdobné strategie Evropské unie. Stanoveni cile neni
v plném souladu s cilem nulové vize. Jde o kompromis vyjadieny omezenymi
naklady na dany cil pro stanovené obdobi. Tento dokument je dale rozpracovan

v planu &innosti Dopravni sluzby Policie CR.

Program BESIP vychazi z programu represivnich opatfeni s vychovnou funkci,
osvéty a vzdélavacich programill. Tento postup vykazuje dle mého nadzoru nasledujici

nedostatky:

e Nevénuje se v souladu s Nulovou vizi k zavadéni novych aktivnich prvki
ochrany v silni¢ni dopravé. Pristup k témto opatfenim je vice neZ opatrny.

e Naroky na osobu fidi¢e odpovidaji stavu silnicniho provozu pied 30 a vice
roky. Intenzita silni¢ni dopravy se diametralné liSi, ndroky na osobu fidice
téz. Je to ndzorné vidét na ovladatelnosti vozl z té¢ doby a ndrokiim na jejich

obsluhu. Ackoliv se moderni vozy fidi mnohem snadnéji, celkové schopnosti
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fidi¢e jsou stale stejné¢ vytézovany. Narocnost fizeni nakladniho vozidla
se tak presunula od néarokll na vlastni fizeni k vys§i potiebé sledovani
silni¢niho provozu a k fidicoveé v€asnym reakcim na jeho nenadalé zmény.

Do dnesni doby se tato problematika feSila zavadénim asistencnich systému
a podpory ovladacich prvki. Z dat Policie Ceské republiky dokumentujicich
vyvoj poctu anasledki dopravnich nehod lze usuzovat, Ze tyto moznosti
jsou jiz skoro vycerpany, pokud nové asistenéni prvky nepievezmou veétsi
podil na fizeni vozidla.

Dostupnost zdravotni péce a obzvlast’ jeji véasnost narazi na snahy ze strany
ministerstva zdravotnictvi o minimalizaci mist nabizejicich traumatologickou
péci a jejich pfeménu na dolécovaci odd€leni. Zde se projevuji dva odborné
nazory. Jeden je zaloZeny na koncentraci odborné péce a vybaveni do vétSich
center, ktery lze oznacit za kvalitativni postoj. Dostupnost je argumentovana
moznostmi letecké piepravy. OvSem jeji moznosti jsou limitovany pocasim,
pfistdvacimi plochami a vysokymi naklady na leteckou zachrannou sluzbu.
Druhy nazor je co nejrychlejsi traumatologické oSetfeni. Tento postup
vychazi i1 z vojenské praxe, kdy je nutné co nejdiive pacienta stabilizovat,
aby mohl podstoupit nasledna vySetfeni a findlni zdravotnické oSetfeni
ve specializovanych centrech. Lze to piirovnat k rozmistovani vojenskych
polnich nemocnic.

Omezovani Rychlé zachranné sluzby v ndkladech na provoz a Iékarské
pritomnosti v posadce vozu (nahrazovani proSkolenymi zachranari) odporuji
vCasnosti odborné péce. Dale nafizenim dojezdovych cast nedochazi
automaticky k jejich zkraceni.

Névrhova rychlost pozemnich komunikaci neodpovidd vSeobecné vzité
ptedstave, Ze je vyjadiena maximalni povolenou rychlosti. Pfikladem je tfeba
sit’ dalnic a rychlostnich komunikaci. Je pravda, Ze maximalni konstrukéni
rychlost je 150 km/h, ale pouze u novéjSich rovnych usekii. S rostouci
hustotou provozu, zhorSenymi povétrnostnimi podminkami a opotfebenim
vozovky klesd navrhovana rychlost na hodnoty 60-70 km/h a méné,
dle zavaznosti. Na tento fakt leze upozornit naptiklad pouhym znacenim typu
A26 — Mlha. Je ziejmé, Ze rozvoj aktivniho fizeni silni¢niho provozu pomoci

svételnych tabuli je nejen piinosny, ale pfimo nutny. M€l by byt proto
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aktivnéji budovan nejen vramci sité dalnic a rychlostnich komunikaci,

ale na vSech mistech se statisticky vyssi dopravni nehodovosti.

Pokud ma byt doprava bezpecnd, je nutné eliminovat faktory, které jsou rizikové.
Nejrizikovéjsim faktorem je bezesporu clovék. A to ve vSech piipadech, kdy
se zuCastiiuje silnicnitho provozu, tedy jako fidi€c motorovych i nemotorovych
vozidel, chodec a jiny G¢astnik silniéni dopravy, viz statistika Policie CR. Ne¢ekang
vysoky pocet dopravnich nehod je navic zavinén pod vlivem ndvykovych latek.
Mnoho ptipadi, které nejsou evidovany, mize byt zavinéno 1 l€ky a jejich vedlejSimi
ucinky. Tyto ptipady nejsou obvykle registrovany, jelikoz neexistuje transparentni
zpusob evidence uzivanych 1ékli a testy na jejich ptfitomnost v téle fidiCe piimo
po dopravni nehodé. Navic vedlejsi u€inky jsou siln€ individudlni.

Stavajici asistencni systémy maji fidi¢i pomahat v ovladatelnosti vozidla. Nékteré
z nich jiz ptfejimaji svymi zasahy do fizeni ¢aste¢né kontrolu nad vozidlem. Jde stale
o systémy, které maji fidi¢i napomahat, ovS§em omezuji jiz jeho vuli. Pfipadnym
selhanim techniky vznikaji dopravni nehody, které by za normalnich okolnosti
nem¢ély Sanci vzniknout. Jde o riziko, které nelze ovlivnit vili fidi¢e. Tyto nehody
nejsou hypotetické, jiz se staly vrealném provozu a jsou zdrojem novych dat

a vyzkumu.

Jako feSeni se jevi plné ptevzeti fizeni vSech vozidel technikou. Jiz dnes existuji
prototypy téchto systému, umoziujici samoiizeni vozidla v redlném provozu.
Otazkou je, zda b&zny uzivatel bude ochotny pifenechat tuto funkci strojim a stat
se pasazérem, ktery pouze dohlizi na funkci stroje. Stal by se z néj v podstaté
operator stroje, ktery by mél spiSe funkci servisni. Ocekavany piinos by byl
obrovsky, snizeni dopravnich nehod na minimum, v piipad€ sprdvného nastaveni
silniénitho provozu by se snizily i1 nasledky téchto nehod. Vyménou za vyssi
organizaci silniéniho provozu by mohlo dojit ke snizeni transportnich rychlosti,
coz by vedlo ke sniZeni kinetické energie a tim ke zvySeni jeho bezpecnosti.

Stejné jako v letecké dopravé prebiraji vétSinu funkci pilota automatické systémy
nabizi se tato volba jako nutnosti, jakym smérem se musi ubirat vyvoj 1 v ostatni

dopravé. V piipadé¢ nahrazeni fidi¢e automatickymi systémy fizeni a pozorovani
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okoli by tak teoreticky bylo toto riziko nahrazeno rizikem technického selhani.
To by se pfirozené zvysSilo ze stavajicich 0,61 % dopravnich nehod zavinénych
technickou zdvadou na vyssi podil. Rast lze predpokladat vzhledem k rostouci
slozitosti téchto systémut. Technickému selhdni lze obvykle zabranit zaloznimi
systémy a vhodnou diagnostikou systému, kterd v ptipadé zavady ¢i nestandardnich
udaji omezi rychlost vozidla ¢i jej odstavi ve snaze predejit vzniku dopravni nehody.
Pozorovaci schopnosti ¢lovéka jsou omezené vékem, fyzickym stavem, mnozstvim
ruSivych  prvklt  vjeho okoli, teplotou vkabiné vozu, jeho psychickym
stavem....prost¢ mnoha ruznymi faktory. VIiv zde ma 1 zkuSenost fidiCe.
Piiuplatnéni automatickych systémt fizeni je toto otdzkou citlivosti ¢idel,
zpracovani a vyhodnoceni dat a model vyvoje situace zaloZzenych na sméru pohybu
zvéte, cyklisti a chodcli, sméru pohybu vozidel, jejich rychlosti a vzajemné
vzdalenosti. Technika umoziiuje sledovat soucasné celé okoli vozidla, vyhodnocovat
prakticky okamzité situaci kolem néj a podle nastaveného programu piijimat opatfent
proti vzniku dopravni nehody. VIiv navykovych latek na ucastniky silni¢niho
provozu s ohledem na bezpecnost silnicniho provozu by byl indiferentni. Stav
intoxikace by diky zavedeni automatického tizeni vozidel nemél vliv na bezpecnost
silnicniho provozu. To vSe mluvi znacné ve prospéch zavedeni téchto systémul pro
fizeni motorovych vozidel.

Dilezitym prvkem pro dalsi zvySeni bezpecnosti silnicniho provozu je piipadné
oddéleni nakladni dopravy od osobni. Logicky by doSlo ke snizeni Skod na zdravi
(na zivotech by jiz nemély Skody az na vyjimky vznikat). Dopravni nehody
v nékladni dopravé by tak nemohly zasahovat do dopravy osobni.

Technicky stav a konstrukce pozemnich komunikaci je pfi fizeni vozidel osobou

v

fidice velice dlezity. Cim kvalitn&jsi je povrch a konstrukce komunikace, tim
tzv. bezpe¢ného zpusobu jizdy, dodrzujiciho nejen piedpisy silni¢niho provozu,
ale téz ohleduplnosti, bezpe¢ného odstupu mezi vozidly a pfizplisobeni rychlosti
jizdy tak, aby fidi¢ mohl v€as reagovat na b&Zné i nenadalé zmény v silnicnim
provozu. Automatické fizeni vozidel podminiuje technicky a konstrukéni stav
pozemnich komunikaci jako sjizdny. Dale je schopno vyhodnocovat data nejen
z vlastnich senzorli, ale tato data sdilet s dalSimi vozidly a vyhodnocovat data
ize stacionarnich  jednotek. Pii zjisténi piekazky vprovozu by doslo

k automatickému zastaveni dopravy.
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Do doby, dokud nebude plosné zaveden systém automatického ftizeni, je nutné
pokracovat ve vyvoji asistencnich systému, piebirajicich nékteré pozorovaci
a rozhodovaci funkce misto fidice. Jde o funkce zabezpecujici bezpecnou vzdalenost
mezi vozidly, kontrolu jizdy v jizdnich pruzich, systémy branici pfevraceni vozidla,
detektory alkoholu a dalsi.

V ptipadé neoddéleni ndkladni dopravy od osobni, je nutné vyzadovat vysoké naroky
na znalosti a zkuSenosti nejen po fidi¢ich nakladni dopravy, ale od vSech Ucastnikli
silni¢niho provozu. Velka ¢ast dopravnich nehod nékladnich vozidel neni zpisobena
jejich fidi¢i. Opatieni zaméfend na sledovani jejich zdravotniho stavu, znalosti
a jejich osobni zodpovédnosti (registr piestupki, trestni rejstiik) je v tomto ptipadé
dalezita, ovSem tykaji se pouze dopravnich nehod zptisobenych témito fidici.
Ti ptitom diky dlouhodobé vysokym narokiim na osoby vykonavajici toto povolani
vykazuji vSeobecné vysSSi znalosti a dovednosti nez vétSina ostatnich Ucastnika
silni¢niho provozu.

V nynéjs$i situaci se tak jevi zvySeni ndrokii na technickou vyspélost vSech
motorovych vozidel, vysokou znalost dopravnich ptedpisti a fidicské dovednosti
spolecné s redlnym, nikoliv legislativnim omezenim rychlosti silnicniho provozu
v nebezpecnych mistech v zavislosti na aktualnich podminkach jako nejsnaze
realizovatelna opatieni na snizeni poctu dopravnich nehod a jejich nasledkt. Vliv
stavu pozemnich komunikaci Ize v piipadé jejich i omezené sjizdnosti omezit hlavné
na mista s nepfedvidatelnou zménou stavu povrchu. Jde tedy o mista s nahlou
zménou kvality pozemni komunikace. Jejich vSeobecny stav se tedy odrazi spise
v kvalité¢ jizdy, nez vjeji bezpeCnosti, vzhledem k dopravnim predpisim
pfikazujicim fidi¢i jizdu omezit ¢i pierusit v pifipad€ hrozicitho vzniku dopravni
nehody.

Vliv zvéfe lze omezit vhodnymi technickymi opatienimi, ovSem vzhledem
k ptirozenosti jejiho vyskytu je nutné spiSe omezit rizikové faktory silni¢ni dopravy,
jako jsou rozhled, rychlost a kiiZzeni komunikaci a obvyklych tras zvéte.

Dtlezitym faktorem pro sniZeni dopravni nehodovosti zlistdva masové vzdélavani
v tzv. ,,dopravni gramotnosti“. Pouze uvédomovani si ptfitomnych rizik v silni¢ni
dopravé vSemi ucastniky silni¢niho provozu a piredchazeni rizikovému chovéani mtize

byt €inné. Je proto nutné pokracovat a rozvijet projekty masové dopravni vychovy.
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OvSem nespolehlivost je lidskou vlastnosti. Je déna fyzickymi i psychickymi
vlastnostmi a schopnostmi ¢lovéka. Veskeré plisobeni na chovani ¢loveka selhdva
prave z tohoto divodu.

Jako nejspolehlivéjsi cesta ke snizeni vzniku a ndsledkt dopravnich nehod se tedy
jevi zavedeni systémui automatického fizeni vozidel a néasledné vzajemné oddéleni
pozemnich komunikaci pro osobni a nakladni dopravu.

Zde je nutné ¢ekavat prirozeny odpor ze strany fidict. Jde jednak o zménu povolani
u velkého mnoZstvi osob. Clovék — Fidi¢ se zméni v osobu pasaZzéra a udrzby stroje.
Jeho fyzicka ptitomnost kromé jeho vlastni pfepravy nebude vyslovené nutna,
naopak by zvySovala riziko vzniku Skody na zdravi.

Druhy aspekt je vyznam auta pro ¢lovéka. Pro mnoho tidi¢h — muza jde o falicky
symbol, symbol jejich muzstvi, z toho vyplyva i jisty symbol svobody, ale hlavni
vyznam lze spatfovat v moci nad sebou a ostatnimi. Lidé, jez tuto moc nemaji
sijiradi dopfavaji pravé timto masoveé dostupnym zpusobem. Vyznam dopravy
je leckdy zastupny s ohledem na alternativni zptisoby dopravy, které jsou v danou
chvili dostupné. To je jeden z hlavnich divoda Ipéni na osobé fidice - Clovéka,
ovladajiciho stroj. Nic vic. Pokud jde o transformaci viile, je naplnénim cile pohyb
vozidla, ne jeho vlastni ovladani. Nejaktivnéjsi zastanci fyzické kontroly nad vozidly
jsou tedy dominantni osobnosti, které si védomé i nevédomé fyzickym fizenim
motorovych vozidel uspokojuji své vnitini potieby a toto jednani dost Casto nese rysy

dominance. S pocitem svobody to nema tedy nic spole¢ného a prave tito fidii jsou

v v
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7. Summary

Analysis of causes and consequences of traffic accidents in road goods

conveyance

Traffic accidents cause losses of life, health as well as property. The financial
summary reaches 1,5 % GDP, which represents cca 57 billion CZK yearly
in absolute formulation. This figure has impact on the economy of the Czech
Republic. On that account massive efforts are made to decrease it.

Statistical data give us general overview of traffic accident classification on the basis
of their causes and arising consequences. The data attend to aim the repressive
measures made by Police of the Czech Republic with the objective of decreasing
the number of traffic accidents.

However, in order to develop a deeper understanding of the origin mechanism
I decided to operate with the basic relationship person-technology-nature. The links
emerging from this are the causation of successful as well as unsuccessful
functioning of an individual within the road transportation.

Traffic accidents are mostly classified as unintentional offences as their effect is loss
of health and property damages on the side of the culprits together with the victims®.
The on-site investigation is led by Police of the Czech Republic officers. In case
of any ambiguity concerning the cause of the traffic accident, an expert
in the corresponding discipline is summoned to assess the tracks ascertained
on the site, vehicles and bodies of victims.

The experts assess the tracks of the traffic accident in their reports. On the basis
of the report, the punitive proceeding body adjudicates on the extent of cause
of single participants of the traffic accident.

Thereafter comes the recompense to traffic accident victims from the party
of the insurance company. The third party insurance covers the recompense
for the traffic accident victims. I have also described the fundamental issues
of liquidation in the way it is processed by insurance companies. Their endeavour
is to apply the effect of deprication on the amount of the recompense. Nonetheless,
such a practise contravenes the legal standards of the traffic accident victim’s
entitlement to recompense together with the reparation bringing a thing

to immaculate state as similar to the original one as possible.
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In the end I attemped to briefly formulate several new findings which, in my opinion,
are of a great value to road transportation safety when observed. These are general
conclusions based on this dissertation which can contribute to decrease the number
of traffic accidents if connected with up-to-date results in the area of road
transportation safety.

This work describes general view of a traffic accident in order to introdukce non-
specific features of traffic accidents. The objective of this work is deeper
understanding of this issue, of the difference between the need for improving the
participants skills and the repressive measures introduced in the attempt to guarantee

the observance of fundamental legal standards.

Key words: road/traffic accidents, statistics, damage, traffic accidents investigation,

recompense, measure
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