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Vyvoj legislativy v oblasti dopravni techniky se zretelem
na bezpecnost chodct

Abstrakt:

Bakalai'ska prace se zabyva vyvojem legislativy v oblasti dopravni techniky se zietelem
na bezpecnost chodcli. Prvni ¢ast prace je zaméfena na obecné piiblizeni problematiky
dopravy a legislativy. Je zde popsano rozdéleni legislativy tykajici se dopravy do &tyf
zakladnich pilifa spolu s rozdélenim legislativy na mezinarodni a vnitrostatni. Dale je zde
podrobné rozebrano postaveni chodce, jakozto ucastnika silniéni dopravy v legislative,
a nasledné popsana legislativa tykajici se zkouSek vozidel z hlediska bezpecnosti chodci.
Druha kapitola se vénuje bezpe¢nostnim prvkiim osobnich automobilli ur¢enych k ochrané
chodce. Nasledujici ¢ast prace se zabyva statistikou nehodovosti automobili s chodci
v ramci Ceské republiky a Evropské unie a hlavnimi pfi¢inami tdchto nehod. Posledni &ast

predikuje vyvoj bezpecnostnich prvkl zamétenych na ochranu chodce.

Klic¢ova slova: Legislativa, Chodec, Doprava, Bezpec¢nost,



Development of legislation in the field of transport
technology with regard to the pedestrian safety

Summary

This bachelor thesis deals with the development of legislation in the field of transport
technology with regard to the pedestrian safety. The first part focuses on the basic aspects of
transport and the respective legislation desribing division of the transport legislation into
four basic pillars along with the classification of international and national transport. As a
participant in the road transport legislation the status of pedestrians is examined in detailand
legislation dealing with the tests of vehicles with regard to the pedestrian safety is analysed
in this part as well. In the second chapter, the attention is paid to safety features of cars
designed to protect pedestrians. The following part deals with pedestrians accidents®
statistics in the Czech Republic and the European Union and the main causes of these
accidents. The last part of this thesis predicts the development of safety features designed to

protect pedestrians.

Keywords: legislation, pedestrian, transport, safety.
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UvVOD

Doprava provazi lidstvo od nepaméti, existovala diive, nez si prvni lidé uvédomili jeji
podstatu. Pfi jednoduchém zamysleni a vymezeni pojmu tohoto slova ji mtizeme definovat
jako zamysleny pohyb z mista A do mista B. V prib¢hu véku a s ptibyvajici vynalézavosti
cloveéka, se tato definice da rozsifit 0 zamysleny pohyb pomoci dopravnich prostiedka
Z mista A do mista B po dopravnich cestach. Kazdé rozsiteni této definice dopravu zrychlilo,
a soucasn¢ se stala vice nebezpecnd. Z tohoto divodu se dospélo do stadia, kdy bylo
rozhodnuto o implementaci nékterych omezeni a povinnosti, které jsou potieba pti dopraveé

dodrzovat, do pravnich norem.

S rychlym vyvojem automobilli a jejich masovém rozsifeni zacal pocet nehod
na dopravnich cestach dramaticky narustat. Jeden z nejvaznéjSich scénait nehody je srazka
vozidla s chodcem, ktery je nejzranitelnéj$im ucastnikem silni¢niho provozu. Na rozdil
od posadky automobilu neni chranén prakticky zadnou deformaéni zénou a ma jen velmi
omezenou moznost zvysit svou bezpecnost pouzitim vlastnich ochrannych prostfedkd.
Moznosti automobilu, jak zamezit vzniku srazky s chodcem, poptipadé vyrazné redukovat
jeji nasledky, jsou velké. V poslednich letech bylo v automobilovém primyslu vyvinuto
mnoho systému a inovaci v oblasti bezpe¢nosti chodct. Jedna se o systémy, které dokazi
predejit srazce s chodcem, pfipadné eliminovat zranéni zpisobena srazenim.

Cilem této prace je ptiblizit vyvoj legislativy v oblasti dopravni techniky a zmapovat
jeji soucasny stav s ohledem na bezpecnost chodcii. Prace také popisuje hlavni pficiny
dopravnich nehod s chodci, vytvafi zakladni ptehled dostupnych prvki urcenych
K minimalizaci poranéni chodcu pii stietu s automobily a snazi se nastinit moznou

implementaci riiznych ochrannych prvki pro chodce do legislativy Ceské republiky.



1 PREHLED K PROBLEMATICE DOPRAVY A LEGISLATIVY

Na prvni pohled by se mohlo zdat, Ze zptisnovani legislativy upravujici homologaci vozidel
Z hlediska bezpecnosti na maximalni moznou technickou urovein a vymysleni novych
a rafinovanéjsich druhti narazovych testl je spravna cesta k ptfedchazeni a snizovani poctu

zranéni zptisobenych srazkou automobilu s chodcem.

Tento koncept by ale nebyl uspokojujici z divodu, ze by se spolecnosti vyrabéjici
automobily zam¢éfily jen na dosazeni uspokojivych vysledki pro uspésné splnéni ndrazovych
testll. Tyto testy vSak predstavuji jen simulaci nejéastéjSich narazi, které se na dopravnich
cestach stavaji a nikdy nebudou mit schopnost simulovat veskeré variace stetli. Tento fakt
je umocnény zejména u stfetll automobilu s chodcem, kde riznorodost stetl je velika.
Chodec miiZe byt srazen ¢elné, zezadu ¢i bo¢né k automobilu, popiipadé v Gplné jiné pozici
nebo poloze, pti¢emz kazdy z téchto faktori méni mista a silu narazu do problematickych

partii chodce.

Z toho vyplyva, Ze ke zvySeni standardu bezpe€nosti pro ochranu chodce ze strany
vyrobcll automobild, je zapotiebi souhrn opatieni a prvkil na poli jak aktivni tak pasivni
bezpecnosti, které jsou v kone¢ném souctu velmi nakladné a proto jim disponuji jen luxusni

tfidy automobilil.

Pravni pfedpisy stanovuji jen minimalni standart bezpecnosti, ktery je nutny dodrZzet.
Motorem pro zlepSovani vlastnosti automobildl, tykajicich se ochrany chodcti je poptavka
po automobilech s vyssi Girovni bezpecnosti, ktera se tidi pfevazné vysledky narazovych

testll nezavislych organizaci.

1.1 Obecné k problematice legislativy

Vzhledem k problematice, kterou se prace zabyva, je vhodné zminit zakladni legislativni
rozdéleni a pojmy o kterych prace dale pojednava.
Pravni upravu vztahujici se k bezpecnosti chodce muizeme rozdélit z hlediska

pusobnosti do dvou kategorii:

e mezinarodni pravo,

e narodni pravo. [1]



1.1.1 Mezinarodni pravo

Z hlediska hierarchie pravnich predpisi maji mezinarodni smlouvy aplika¢ni piednost
pred zakony a pravnimi piedpisy jednotlivych zemi. V Ceské republice je vztah mezi
vnitrostatnim a mezinarodnim pravem definovan v &lanku 10 Ustavy kde, je podrobng

popsan princip aplikacni pfednosti mezinarodnich smluv.

e Evropské pravo

Sou¢asti mezinarodniho prava je také evropska legislativa, ktera musi byt Ceskou republikou
respektovana z titulu svého ¢lenstvi v Evropské unii. V soucasné dobé lze tici, Ze vyznamna
¢ast odpovidajici evropské legislativy jiz byla implementovana do zakonti a dalSich pravnich
piedpisi. Cile, které si Evropska unie klade, jsou napliovany podle nékolika druhti pravnich

aktu:

A) nafizeni - je pravné zavazné, plati v celém svém rozsahu na uzemi celé unie,

B) smérnice - stanovuje cil, ktery ma byt splnén, je vSak na jednotlivych
Clenskych statech, jaky zptsob bude zvolen,

C) rozhodnuti - je zdvazné pro toho, komu je uréeno (napf. ur¢itému ¢lenskému
statu nebo konkrétni spole¢nosti),

D) doporuceni — neni zavazné.

1.1.2 Narodni pravo
Nérodni pravo je v Ceské republice napliiovano pomoci zakont, natizeni a vyhlasek.

A) Zakon - je obecné zavazny piedpis pfijaty Parlamentem Ceské republiky, ktery
je nadfazen vyhlasce a nafizeni.

B) Nafizeni - je druh podzakonného pravniho predpisu, ktery vydava vlada, kraj nebo
obec.

C) Vyhlaska - je provadéci piedpis k zakonu, ktery vydavaji ministerstva, obce nebo
kraje. [2]



1.2 legislativa tykajici se dopravy

Podle Firsta [2008] je mozné legislativu tykajici se dopravy v Ceské republice rozdélit

do nasledujicich ¢tyf skupin:

A) pravidla silni¢niho provozu,

B) administrativni pravidla,

C) technicka pravidla stanovujici podminky pii stavbé vozu a udrzbé dopravni
infrastruktury,

D) technicka pravidla, jimiz jsou stanoveny podminky technické zpuUsobilosti

dopravnich prostfedkt k provozu. [3]

Pravidla silni¢niho provozu jsou upravena zakonem ¢. 361/2000 Sb., o provozu
na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisti. Tento zékon pojednava zejména
0 pravech a povinnostech u¢astnikii provozu na pozemnich komunikacich a pravidlech
provozu na pozemnich komunikacich. Upravuje fizeni provozu na pozemnich
komunikacich, tfesi fidi¢ska opravnéni a tidi¢ské prukazy, plisobeni a pravomoc organii
statni spravy a Policie Ceské republiky ve vécech provozu na pozemnich komunikacich,
bodové hodnoceni fidict, jejich piestupky a jiné pieciny. [4]

Administrativni a technicka pravidla upravuje zejména zakon ¢. 56/2001 Sb.,
0 podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdé¢jSich predpisi.
Tento zakon fesi predevsim registraci vozidel a vyfazovani vozidel z registru. Dale také
technické poZadavky na provoz silni¢nich vozidel a zvlastnich vozidel a schvalovani jejich
technické zptisobilosti k provozu na pozemnich komunikacich. Definuje prava a povinnosti
osob, které¢ vyrabéji, dovazeji a uvadeéji na trh vozidla a pohonné hmoty. Udavéa prava
a povinnosti vlastnikii a provozovateli vozidel, prava a povinnosti stanice technické
kontroly a stanice méteni emisi, kontroly technického stavu vozidel v provozu. Zakon dale
stanovi vykon statni spravy a statniho dozoru v oblasti podminek provozu vozidel

na pozemnich komunikacich. [5]



Tato prace vzhledem k tématu pojednava ptredevsim o pravidlech silni¢niho provozu
(s ohledem na nejstarsi dopravni techniku tj. chiize) a o technickych pravidlech stanovujicich

podminky pfi stavbé a homologaci osobniho vozu.

1.3 Mezinarodni predpisy

V Evropé existuji dvé platné technické soustavy: Technické ptedpisy Evropského
spoleCenstvi/Evropské unie (diive Evropského hospodaiského spolecenstvi) EHS/ES
a predpisy Evropské hospodaiské komise EHK/OSN. Clenské staty nebo staty, které tyto
ptedpisy ratifikovaly, jsou povinny je pfijmout, implementovat do své narodni legislativy
a aplikovat ve svych schvalovacich postupech. Dale se buduje tieti technickd soustava.

Tou je celosvétova soustava GTR (Global technical regulations). [6]

1.3.1 EHK/OSN

V roce 1947 byla zalozena Evropska hospodaiska komise OSN. Tato komise vytvofila
pracovni skupinu WP. 29 zabyvajici se projednadvanim a schvalovanim tzv. homologacnich
predpisti.

Skupina WP. 29 definovala zakladni zpravodaje, které projednavaji pét témat:

A) GRPA — emise $kodlivin a energie,

B) GRSG,GRDP,GRCS — pasivni bezpec¢nost,
C) GRB - hluk,

D) GRE —sv¢tla,

E) GRRF- brzdy a pojezdové tstroji. [3]

V roce 1958 byly vytvofeny prvni piedpisy, které urCovaly jaka zafizeni a Casti
se mohou do automobilu instalovat, a které musi byt pii jeho vyrobé pouzity. Jednim
ze 49°stati, které tyto predpisy ratifikovaly, byla i Ceskoslovenska republika. Od Evropské

hospodatské komise obdrzela homologa¢ni znadku E8. Po rozdéleni Ceskoslovenska



obdrzela Slovenska republika homologa¢ni znacku E27, ptitemz Ceské republice zistala
znatka ES8. Ratifikaci téchto piedpisti dostalo Ministerstvo dopravy Ceské republiky
kompetence k udélovani mezinarodnich licenci spole¢nostem, které se zabyvaji homologaci
jednotlivych komponentii pii vyrobé automobilt. V Ceské republice se momentalné jedna

0 spole¢nosti TUV SUD, Dekra, Ezu a IGTT ass. [7]

Predpisy EHK/OSN tykajici se homologace silni¢nich vozidel jsou v Ceské republice
stanoveny vyhlaskou ¢. 341/2014 Sb., o schvalovani technické zptisobilosti a o technickych

podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich.

1.3.2 Smérnice EHS/ES

Smérmice EHS/ES tykajici se problematiky prace, stanovuji pfedev§im podminky
pro zkouseni a kritéria hodnoceni automobild, jejich vystroj a soucasti. U nas tyto smérnice
vstoupily v platnost vstupem Ceské republiky do Evropské unie 1. 5. 2004. Jsou rovnéz
soucasti vyse uvedené vyhlasky ¢. 341/2014 Sh. respektovany ale byly jiz od devadesatych
let.

V roce 1970 zacaly byt v Evropské unii vydavany smérnice EHS/ES. Prvni smérnice
pojednavajici o schvalovani typu motorovych vozidel byla smérnice Rady 70/156/ES
0 sblizovani pravnich ptedpisii ¢lenskych stata tykajicich se schvalovani typu motorovych
vozidel a jejich ptipojnych vozidel. Smérnice fesi schvalovani vozidel podle dohodnutych
pozadavki tak, aby ¢lenské staty mohly uznavat kontroly provedené jinymi ¢lenskymi staty.

[8]

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2003/102/ES o ochrané chodct a ostatnich
nechranénych tcastnikl silnicniho provozu pied stfetem a v pfipadé¢ stfetu s motorovym
vozidlem a o zméné smérnice Rady 70/156/EHS je prvni smérnici zabyvajici se Cisté
jen ochranou chodcti v Evropské unii. Ugelem této smérnice je omezit zrandni chodcti
a jinych nechranénych ucastnikl silni¢niho provozu, do kterych narazi ptedni povrchové
¢asti vozidel. Smeérnice popisuje zptisob provedeni vSech povinnych narazovych zkousek,
které se vzhledem k bezpecnosti chodct provadi. Ve smérnici jsou uvedeny kritické hodnoty

ohybovych momentt, soucty narazovych sil a zrychleni u jednotlivych zkousek, které¢ nesmi



byt piekroceny. [9] Tato smérnice byla zruSena nafizenim Evropského parlamentu a Rady
(ES) 78/2009.

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) 78/2009/ o schvalovani typu
motorovych vozidel s ohledem na ochranu chodcii a ostatnich nechranénych ucastnikt
silnicniho provozu, o zméné smérnice 2007/46/ES a o zruseni smérnic 2003/102/ES
a 2005/66/ES je prvni nafizenim vydanym Evropskou unii, které je uréené k ochrané chodcti
a ostatnich nechranénych tc¢astniku silni¢niho provozu. [10] Nafizeni bylo vydano, aby bylo
zabranéno rozporim mezi provadécimi opatfenimi a zbyte¢nym mnozstvim pravnich
predpistt v jednotlivych ¢lenskych statech. Provadéci pravidla pak stanovuje nafizeni
631/2009/ES, které popisuje zkousky vozidla, systémy asistence pti brzdéni a zkousky

systému ¢elni ochrany. [12]

e Strategie Evropské Unie

V roce 2010 Evropska komise publikovala svoji Strategii doprava 2050 a Bilou knihu
0 dopravé. V nich stanovi zakladni strategie a cile, které by méli byt v nasledujicich
dekadach napliovany v sektoru dopravy. Jedna se zejména o snizeni zavislosti Evropy
na dovozu ropy a sniZeni emisi uhliku v dopravé do roku 2050 o 60 %, ale také zvySeni

bezpecnosti dopravy napfi¢ v§emi jejimi typy a prostiedky. [13]

133 GTR

Jedna se o prvni celosvétovou umluvu obsahujici zakladni technické ptedpisy pro kolova
vozidla. Tato imluva byla podepsana v roce 1998 v Zenevé. Zakladni naplni amluvy
je ustanoveni parametrd pro unifikaci kolovych vozidel na celosvétové urovni. V soucasné
dobé ma tato dohoda 34 smluvnich stran (v&etné Evropské unie, Japonska, Ruska, Ciny,

Indie a Spojenych stati americkych).

Umluva GTR ma Sestnact ¢asti, pfi¢emz &ast &islo devét se zabyva bezpeénosti

chodct. [13]



e GTR dislo. 9

Uvodni ¢&ast této umluvy pojednava o potfebach zvyseni bezpeénosti chodcti na silnicich.
Popisuje stavajici pravni predpisy a smérnice v jednotlivych statech naptiklad v Japonsku,
Evropské unii, Kanad¢ a USA. V nasledujici ¢asti dokument popisuje zplisob provedeni
narazovych testl a uvadi kritické hodnoty ohybovych momentii, soucty narazovych sil

a zrychleni u jednotlivych zkousek, které nesmi byt prekroceny. [14]

1.3.4 Mezinarodni organizace pro normalizaci

Jedna se o mezinarodni nezavislou organizaci, ktera vznikla v Londyné v roce 1946. Cilem

této organizace je tvorba 1ISO norem.

ISO normy jsou jednotné mezinarodni normy, které maji stejné znéni a stejnou
platnost ve vSech statech, jez se rozhodly je akceptovat. Prispivaji k efektivnéjSimu,
bezpecnéjSimu rozvoji, vyrobé a poskytovani sluzeb. Jejich zavedeni pomaha podnikim
pronikat na mezindrodni trh, zdkaznikiim rozSifuje nabidku, vSem pak zarucuje bezpecnost

vyrobki a snahu o ochranu zivotniho prostiedi.

V automobilovém primyslu se normy ISO zacaly zavadét v pocatku 60. let. Evropské
zem¢ mély zavedené své vlastni standarty pro fizeni kvality v automobilovém primyslu.
S ohledem na dal$i vyvoj a zvySujici se zahrani¢ni obchodovani byly mezinarodni pracovni
skupinou pro sektor automobilového primyslu (IATF) do zakladni jakostni normy 1SO 9001
doplnény specifikace pro automobilovy pramysl a vznikla technicka specifikace: 1SO/TS
16949-Management kvality v automobilovém primyslu. Pracovni skupinu IATF
(International Automotive Task Force) tvoii clenové z ftad vyrobcli automobilil
a prumyslovych svazli. Tyto normy pomahaji zlepSit kvalitu produkce a sniZit vyrobu

neshodnych vyrobku. [15]

1.4 Legislativa Ceské republiky

V této kapitole prace pojednava o historii dopravni legislativy na tizemi Ceské republiky,

v dalsi ¢asti je feSeno postaveni chodce jako ucastnika silni¢ni dopravy v legislativé.



1.4.1 Historie dopravni legislativy

Naléhavost upraveni pravidel provozu na dopravnich cestach je zavisla zejména na hustoté
provozu a rychlosti vozidla. V dobach, kdy byla doprava vykonavana jen pohonem vlastnim
nebo zvifecim, byla jeji rychlost a hustota nizkd. Pravidla provozu proto nemusela byt
stanovena legislativn¢. Byla upravena jen mistn€ podle dohody mezi mistnimi uzivateli nebo

byla doprava neuspotradana a bez pravidel. [3]

Prvni legislativni Gpravy na tizemi Ceskoslovenska vznikaly mezi roky 1850 -1909.
Byly vydavany pievazné obcemi a upravovaly zejména rychlost vozidel a signalizaci v¢etné
osvétleni a brzd. Napftiklad Prazsky jizdni fad plany v roce 1904 natizoval pouziti pro jizdu
na vetejnych cestach takova motorova vozidla, ktera byla ohledné systému motoru, brzd

a fiditelnosti ufedné vyzkousSena a schvalena. [3]

V roce 1921 Ceskoslovensko ratifikovalo Mezinarodni smlouvu o jizdé automobily,

kterou Ize povaZzovat za prvni mezinarodni umluvu urcujici technické parametry vozidel. [3]

Tato smlouva byla v roce 1926 ve Francii zrevidovana, pfibyla nova usneseni
a nékterd pavodni byla prohloubena. Ceskoslovensko pfijalo revizi smlouvy zikonem
¢. 124/1931 Sb. z. a n., kterym se provadi Mezinarodni timluva o jizdé motorovymi vozidly
ze dne 24. dubna 1926 a vydavaji se nékteré zatimni predpisy o jizdé motorovymi vozidly.
V rozmezi let 1931 — 1947 vétSina evropskych stat akceptuje Mezinarodni smlouvu o jizdé
automobily. V Ceskoslovensku byl vydan zakon ¢. 81/1935 Sb. z. a n., o jizdé motorovymi
vozidly a natizeni ¢. 203/1935 a 243/1939 Sb. z. a n. upravujici ¢innost a pravomoc komisi
schvalujicich technickou zptsobilost vozidel. Poprvé zacinaji byt zavadény prvni povinné

popisy vozidel a technické prukazy. [16]

Zéakon ¢&. 56/1950 Sb., o provozu na vefejnych silnicich v Ceskoslovensku zrusil
ptredchazejici pravni normy vztahujici se pfevazné k tizemi jednotlivych obci a stanovil
pravni rezim pozemnich komunikaci a celostatni podminky provozu na nich. [17]

Ve vladnim nafizeni ¢. 11/1951 Sh., kterym se provani vyse uvedeny zakon, jsou

stanoveny jedny z prvnich povinnosti chodce. Je zavedena povinnost chodce pouzivat

na vetfejnych silnicich chodnik nebo krajnici, a pravidla o ptechdzeni vozovky.



Na vyznacenych ptechodech je chodec povinen jit v pravé poloving piechodu ve sméru jeho
chiize. Vozovku smi ptechdzet jen s ndlezitou opatrnosti, kolmo ke sméru silni¢niho
provozu, a nesmi na ni zbyte¢n¢ prodlévat. [18]

Dne 1. ledna 1960 nabyla t¢innosti vyhlaska ¢. 141/1960 Sb., kterou se vydavaji
se zejména pochodujicich utvard, kdy je v pfipad¢ snizené viditelnosti zavedena povinnost
oznacit Gtvar vpiedu a po obou stranach svitilnami s bilym nebo Zlutym svétlem a zadni ¢ast
osvétlit svétlem Cervenym. Pochodujici utvar taktéz nesmél prechazet most stejnym krokem.
[19]

W

Dalsi vyhlaska ¢. 42/1971 Sbh., ktera zavadi zejména zmény korespondujici
s otevienim prvniho dalni¢niho tseku z Prahy do MiroSovic. Ve vztahu k chodctiim stanovi
tato vyhlaSka zakaz provozu chodcii, pochodujicich ttvard, jizdu na zvifatech a hnani
a vedeni zvirat. [20] Vyhlaskou ¢. 100/1975 Sb., byla od ledna 1976 stanovena maximalni
rychlost, kterou mtize fidi¢ motorového vozidla jet obci v dobé od 5 do 23 hodin na nejvyse
60 km za hodinu. Dale vyhlaska upravuje uziti osvétleni vozidel za snizené viditelnosti
a uziti dalkovych a tlumenych svétel. [21] Tato vyhlaska byla zruSena a nahrazena vyhlaskou
¢. 99/1989 Sbh. V této vyhlasce napiiklad piibyla pro chodce povinnost dle § 5 odstavce (1)
piechazet jen na mistech s kiizovatkou s fizenym provozem, na piechodu, uzit nadchod nebo

podchod paklize je v blizkosti. [22]

1.4.2 Soucasna pravidla silni¢niho provozu tykajici se chodce

O pravech a povinnostech chodce pojednava zejména zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu
na pozemnich komunikacich (dale jen ,,zékon o silni¢nim provozu‘), ktery byl od svého
vzniku mnohokrat novelizovan. Zatim posledni novela, tj. zakon ¢. 249/2014 Sb. nabyl
ucinnosti dnem 1. ledna 2015. [23]

Chodec je oznaceni pro osobu, ktera se pohybuje pomoci chlize. V uz$im vyznamu
je podle pravidel silniéniho provozu definovan jako tucastnik provozu na pozemnich
komunikacich. Za chodce je (podle § 2 zdkona o silni¢nim provozu pism. j) povazovana
I osoba, ktera tlaci nebo tahne sanky, détsky kocarek, vozik pro invalidy nebo ruc¢ni vozik

0 celkové Sifce neptevySujici 600 mm, ale také osoba, ktera se pohybuje na lyzich nebo
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koleckovych bruslich anebo pomoci ruéniho nebo motorového voziku pro invalidy. Zdkon
o silni¢nim provozu stanovi zptsob, jakym je chodec povinen se pohybovat po pozemnich.
Chodec musi vzdy pouzivat piedevsim chodniku nebo stezky pro chodce. Tam, kde neni
chodnik nebo kdyz je neschtidny, pohybuje se chodec po levé krajnici. Kde neni ani krajnice,
nebo je-1i neschiidna, chodi se co nejblize pii levém okraji vozovky. V ustanoveni § 54 jsou
zavedeny povinnosti tykajici se prechazeni komunikace. Je-li blize nez 50 m kiizovatka
S fizenym provozem, piechod pro chodce, misto pro piechazeni vozovky, nadchod nebo
podchod vyznaceny dopravni znackou "Pfechod pro chodce", "Podchod nebo nadchod",
musi chodec pfechazet jen na téchto mistech. Mimo piechod pro chodce je dovoleno
prechazet vozovku jen kolmo k jeji ose. Pfed vstupem na vozovku se chodec musi presveédcit,
zdali mize vozovku pfiejit, aniz by ohrozil sebe nebo ostatni ucastniky provozu

na pozemnich komunikacich. Chodec smi ptechdzet vozovku, jen pokud s ohledem

vvvvvvvv

vvvvvvvv

vozidla s pravem piednostni jizdy. [23]

o we

1.4.3 Povinnosti ridi¢a vaéi chodcum

Podle § 5 odst. 2 pism. f) zdkona o silnicnim provozu fidi¢ vozidla nesmi ohrozit nebo omezit
chodce, ktery prechazi pozemni komunikaci po pfechodu pro chodce nebo ktery zjevné
hodla ptfechazet pozemni komunikaci po prechodu pro chodce, v piipadé€ potieby je fidi¢
povinen 1 zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce; tyto povinnosti se nevztahuji

na fidice tramvaje. [23]

1.4.4 Legislativni vztah chodec- cyklista

V piipade, ze se chodec pohybuje po stezce s odd€lenymi pruhy pro cyklistu a chodce
oznacené dopravni znackou ,,Stezka pro cyklisty a chodce®, je chodec povinen uzit
vyznafeny pruh pro chodce. Pruh urceny cyklistim mize chodec vyuzit pouze
pro obchazeni, vchéazeni a vychazeni ze stezky, a to pouze Vv ptipadé, Ze nedojde k ohrozeni

cyklisty jedouciho po stezce. [23]
11



1.4.5 Legislativni vztah chodec-kolejova doprava

Chodec ma pied zelezni¢nim piejezdem povinnost piesvédéit se, zda mize Zeleznicni
piejezd bezpecné piejit. Také jsou stanoveny piipady, pii kterych chodec nesmi
na zelezni¢ni piejezd vstoupit. Jednd se naptiklad o situace, kdy je aktivni piejezdové
zabezpecovaci zafizeni (sviti Cervend, houka nebo zvoni signaliza¢ni zafizeni), zavory jsou

vvvvvvvv

(§ 55). Dale je dle § odst. 5 chodec povinen dat pfednost tramvaji. [23]

1.4.6 Legislativni vztah chodec-in line bruslar

Zakon o silni¢nim provozu fadi bruslafe do stejné kategorie jako chodce. Pfi pohybu
na chodniku nebo stezce pro chodce nesmi bruslat svym pohybem chodce ohrozit (§ 58 odst.

8). V ptipad¢ kolize je za vinika z pravidla oznacen bruslat. [23]

1.5 zkous$ky osobnich vozidel

Zakon ¢. 56/2001 Sbh., o podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich
a 0 zmeéng zakona €. 168/1999 Sb., o pojisténi odpoveédnosti za Skodu zplisobenou provozem
vozidla a 0 zmén¢ nékterych souvisejicich zakoni (zakon o pojisténi odpovédnosti z provozu
vozidla), ve znéni pozdgjsich predpisi, rozdéluje zkousky na zakonem stanovené (povinné)
a volné (nepovinné). Podle tohoto zakona musi vSechny nové modely automobill projit
stanovenymi zkouSkami bezpecnosti jesté piedtim, neZ jsou uvedeny na trh. [24] Zkousky
zabyvajici se ochranou chodcii jsou popsany natfizenim 78/2009/ES jejich detailni popis

je mozné nalézt v ptiloze I.

Jestlize vozidlo odpovida technickym pozadavkim predpisit EHK/OSN, smérnicim
EHS/ES, CSN, ISO, které jsou uvedeny ve vyhlasce 341/2014 Sb., je vozidlo schvaleno jako
technicky zpisobilé. [25]
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Je dulezit¢ poznamenat, zZe pravni predpisy stanovuji pouze minimdlni standart
bezpeénosti. Pro vyssi motivaci vyrobcti automobild byl po vzoru USA v roce 1997 zalozen
program NCAP- New Car Assessment Programme, zabyvajici se zkouSenim bezpec¢nosti
automobill v narazovych testech a jejich naslednym vyhodnocenim. U automobili

testovanych od roku 2009 se hodnoceni sklada ze ¢ty nasledujicich parametri:

A) ochrana dospélych,
B) ochrana déti,
C) ochrana chodcu,

D) bezpecnostni systémy. [26]

1.5.1 Ochrana chodcu

Pro odhad potencialniho rizika zranéni v piipad¢ srazky vozidla s dospélym nebo ditétem
se provadi zkouSky ndrazu tzv. impaktori do oblasti kapoty, €elniho skla, ptedni hrany
kapoty a narazniku. Impaktory modeluji konkrétni ¢asti lidského téla, které jsou pfi srazce
nejvice ohrozeny. Jedna se o impaktor nohy, stehenni oblasti a hlavy.(Obrazek ¢. 1 zobrazuje

mista narazl jednotlivych impaktori do automobilu)

Obrazek ¢. 1 Narazovy test automobilu do impaktoru

Pedestrian Protection (44

ADULY
MEAD

oHILD (=<1
HEAD
o §

=Y
|
N i
Zdroj: http://www.euroncap.com/tests/ratings/pedestrian.aspx
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Pomoci snimac¢t v impaktoru se stanovi rozsah potenciondlniho poranéni chodce
pfi narazu. Vyhodnocené vysledky téchto narazli spolu s osazenim jednotlivych systémd,
naptiklad systém aktivni kapoty nebo systém AEBS da zaklad pro vysledné hodnoceni
ochrany chodct. [27]

14



2 BEZPECNOSTNI PRVKY OSOBNIiCH AUTOMOBILU URCENE
K OCHRANE CHODCE

Chodec ma jen nepatrnou moznost jak zvySit svou bezpecnost. Docilit zvySeni
své bezpecnosti muze naptiklad spravnou volbou barvy obleceni nebo vyuZzivani reflexnich
prvkl. U automobilil je potencidl pro zvysSeni bezpecnosti zranitelnych ucastniki silni¢niho
provozu vyssi. Pravé s ohledem na bezpecnost tcastnikli jsou v automobilech vyuzivany
bezpecnostni systémy, které napomahaji predchazet vzniku koliznich situaci s chodci,

cyklisty, motocyklisty, ptipadné dalSimu nebezpeci.

Donedavna se prvky bezpecnosti vozidel zamétovaly jen na ochranu vlastni posadky.
S rostoucim poctem automobild na silnicich se vSak zvysila mira smiseného provozu
automobilll se zranitelnymi chodci, cyklisty a motocyklisty. Proto je zddouci poskytnout
ochranu nejen posadce ve vozidle, ale také dalSim zranitelngj$im Ucastnikiim silni¢niho
provozu. Na zvySeni bezpecnosti zranitelnych ucastniki provozu kladou diraz nejen
spoleCnosti  zabyvajici se vyrobou automobild, ale také vlady vyspélych stath

prostiednictvim narodni legislativy.

2.1 Aktivni bezpeénostni systémy

Bezpecénostni prvky ve vozidle Ize rozdélit do dvou zakladnich smért. Prvnim z nich
je vytvoteni prvkd, které jsou schopné svymi vlastnostmi zabranit nehodé. V takovém

pfipad¢ se jednd o aktivni bezpecnost.

2.1.1 Ergonomie

Z pohledu bezpecnosti vSech ti€astniki silni€niho provozu je dulezité, aby fidi¢ automobilu
zustal po celou dobu soustiedény a pln¢€ se vénoval fizeni. Proto se pii osazeni vozidla
ovladacimi prvky dba predevsim na jejich snadnou dosaZzitelnost, ovladatelnost a tvar. Touto
problematikou se zabyva ergonomie. Tento védni obor se v automobilovém pramyslu snazi
optimalizovat ovladani automobilu tak, aby bylo co nejjednodussi, intuitivni, rychlé

apohodIné. V ptipadé€ dobie zvladnuté ergonomie je fidi¢ minimalné rozptylovan ovladanim
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automobilu a mé¢l by byt proto schopen rychleji reagovat na potenciondlné nebezpecné

situace, které mohou na dopravnich komunikacich vzniknout. [28]

2.1.2 Brzdové systémy

vvvvvv

divodu je legislativa tykajici se brzdéni velmi obsahld. Souhrn legislativy souvisejici

s brzdénim v kategorii M dle Firsta:

A) predpis EHK/OSN ¢&.: 13 — Brzdéni vozidel Kategorii M, N a O.,
B) smérnice EHS/ES ¢.: 71/320; 74/132; 75/524; 79/489; 85/647; 88/194... ,
C) normy 1SO 611:1980(E) — Brzdové systémy osobnich vozidel. [3]

e ABS

Anti-lock Brake Systém neboli protiblokovaci systém zabranuje zablokovani kola
pii brzdéni a tim i ztraté adheze mezi kolem a vozovkou, ¢imz umoznuje zachovani stability,
ovladatelnosti fiditelnosti vozidla v meznich situacich pii prudkém brzdéni. Od roku 2006

musi byt kazdy nové prodany automobil vybaven timto systémem. [29]

o Elektronicky stabilizacni program

Elektronicky stabilizacni program je nadstavbou ABS a napoméha ptedchazet vzniku smyku
pomoci omezeni vykonu motoru a pfibrzdénim nékteré¢ho z kol. Tim pomaha pti ptipadném
smyku automobil stabilizovat. Od listopadu 2014 je podle natizeni Evropského parlamentu
a Rady 661/2009/ES o poZzadavcich pro schvalovani typu motorovych vozidel, jejich
ptipojnych vozidel a systémt, konstrukénich casti a samostatnych technickych celkil
uréenych pro tato vozidla z hlediska obecné bezpecnosti tento systém povinny u vSech

novych osobnich automobilli proddvanych v Evropské unii.
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e Autonomous Emergency Braking pedestrian system

Jedna se o dalsi moderni prvek aktivni bezpec¢nosti, ktery napomaha zabranit srazce vozidla
s chodcem. Systémy AEBS jsou legislativné zpracovany predpisem Evropské hospodaiské
komise Organizace spojenych narodd (EHK OSN) ¢. 131 — Jednotnd ustanoveni
pro schvalovani typu motorovych vozidel, pokud jde o vyspélé systémy nouzového brzdéni
(AEBS). [30] Systém se sklada z vyhledové kamery, centralni jednotky a senzord. Snimky
z vyhledové kamery jsou analyzovany a v ptipadé, ze centralni jednotka identifikuje
na snimku clovéka a senzory potvrdi jeho pfitomnost, centralni jednotka rozhodne,
zda pohyb ¢loveéka je nebezpeény vzhledem k draze vozidla. Obrazek ¢. 7 zobrazuje
konkrétni vyhodnoceni AEB na celnim skle od spole¢nosti Volvo. V ptipadé nebezpeci
stietu systém zabrzdi do Uplného zastaveni vozidla. Systém muze byt doplnén o zvukovou
vystrahu, popfipad¢ o vystrahu vyobrazenou na prednim skle. Dalsi nadstavbou tohoto
systému je tzv. Evazive steering, kdy v ptipadé, ze systém vyhodnoti vzdalenost od objektu

jako nedostate¢nou k zastaveni, provede thybny manévr, aby se koliznimu objektu vyhnul.

Obrazek ¢. 2 Samostatny systéem nouzového brzdeni s detekci chodcii

“‘

Zdroj:http://www.carscoops.com/2013/07/volvo-announces-sale-of-one-millionth.html
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2.1.3 No¢ni vidéni

Systémy noc¢niho vidéni se v automobilech zacaly objevovat na zacatku tretiho tisicileti.
Prvnim vozem osazenym timto systémem byl Cadillac DeVille 2000, ktery pouzival
infraerveny systém FIR pro detekci lidi, zvifat a pohybujicich se vozidel. Ziskany obraz
se promital prostfednictvim HEAD UP displeje na ptedni sklo. O dva roky pozdé&ji pak pftisla
firma Toyota s vozem Lexus pouzivajicim infraerveny systém NIR. Tyto dva prvotni
koncepty rozdélily nasledujici vyvoj systémul pro nocni vidéni do dvou sméra, ke kterym

se pozd¢ji pridaly i dal$i vyrobci automobili. [31]

e Systém NIR

Technologie NIR (Near Infra-Red) Vyuziva napfiklad systém Night View Assist
od spolecnosti Mercedes-Benz. Na piidi vozidla jsou umistény dva svétlomety vyzaiujici
infraCervené zafeni, které pracuji v oblasti vinové délky 0,76-1,4 pm. V piipadé,
zZe se vyzatené svétlo odrazi od prekazky, je zachyceno infracervenou kamerou a v procesoru
zménéno na obraz promitajici se na palubnim displeji fidice. Nevyhodou této technologie
je jednak citlivost na svétla ostatnich automobild, pouli¢ni osvétleni a semafory a snizeny
dosah viditelnosti systému v piipadé mlhy. [31] (Obrazek ¢islo 3 zobrazuje palubni display

automobilu osazenym systémem NIR)

Obrazek ¢. 3 Systéem NIR

Zdroj:http://www.autoevolution.com/news/how-night-vision-works-6891.html#
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o Systéem FIR

Technologie FIR (Far Infra-Red) je vyuzita napiiklad v systému Autoliv Night Vision
od spole¢nosti BMW. V pfedni ¢asti automobilu je umisténa termovizni kamera, ktera
dokaze rozpoznat i nepatrné teplotni rozdily. Obraz z kamery je obdobné jako u technologie
NIR pfenasSen na palubni displej fidice. Dosah systému FIR je udavan 300 metrd, coz
je dvakrat vice nez u konkurenéni technologie. Dal$i vyhodou je nemozZnost osInéni
protijedoucim automobilem. [31] (Na obrazku ¢islo 4 je vyobrazen systém Autoliv Night

Vision od spole¢nosti BMW)

Obrdazek ¢. 4 Systém FIR

Zdroj:http://sl.cdn.autoevolution.com/images/news/how-night-vision-works-6891 2.jpg

Pti porovnani obou systémi z hlediska funk¢nosti se zda systém FIR efektivnéjsi.
To vsak neplati z pohledu ceny. Systémy zalozené na technologii NIR jsou v soucasné dobé

podstatné levné;jsi.

2.2 Pasivni bezpe¢nostni systémy

I ptes veskeré prvky aktivni bezpe€nosti v§ak mize k nehod¢ dojit, proto je zde i druhy smér
bezpecnosti, ktery se zaméefuje na minimalizaci ndsledkli vzniklych pfi dopravni nehodé.

V tomto ptipadé€ pak mluvime o pasivni bezpecnosti.
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2.2.1 Prid’ vozidla

Pti konstrukcei jednotlivych prvki na ptidi vozidla je nutné brat zfetel na bezpecnost chodcti.
Proto je potfeba tyto prvky konstruovat tak, aby tuhost narazovych oblasti nepiekrocila
biomechanické limity pro jednotlivé ¢asti téla. Dale se dba na to, aby vné&jsi soucasti na ptidi
vozidla byly tvarovany bez ostrych hran a tak, aby v ptipadé narazu doslo k rozloZeni energie
narazu na maximalni moznou plochu. V Evropské unii se Gipravou této problematiky zabyva
smérnice 2005/66/ES o pouziti systémt ¢elni ochrany na motorovych vozidlech a o zméné

smérnice rady 70/156/EHS. [32]

2.2.2 Predni naraznik

Jednd se zpravidla o prvni soucdst automobilu, kterd ptijde do kontaktu s kolidujicim
pfedmétem. V piipad¢ kolize s chodcem je nejvice namédhana celd dolni koncetina,

pfedevsim oblast kolena, kotniku a holenni kosti. [33]

Nejbéznéjsi systém, pouzivany pro zmirnéni narazu do dolni koncetiny se sklada
ze dvou konstrukénich prvkl. Prvnim prvkem je absorbér narazové energie vyrobeny
napiiklad z molitanu, ktery je umistén pied polotuhy naraznikovy rdm. Druhym prvkem
je spodni vyztuha narazniku obvykle z tvrzené¢ho plastu umisténa do spodni ¢asti narazniku.
Tato vyztuha ma za tkol srazit chodce na kapotu vozidla a ochranit tak kolena chodce

pted nepfirozenym ohybem a zamezit srazeni chodce pod kola vozidla. [34]

2.2.3 Vysuvny predni spoiler

Pro dosazeni vétsi vzty¢né prvotni narazové plochy byl vyvinut systém vysuvného spoileru.
Paklize senzory vyhodnoti stfet vozidla s chodcem, je vydan impuls k vysunuti spoileru.
Spoiler se vysune na hranici ndrazniku, zmensi tak ohybovy moment dolni koncetiny

a napomuze ke srazeni chodce na oblast kapoty vozidla.
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2.2.4 Celni sklo

Celni sklo je vyrobeno ze dvou vrstev skla. Mezi skla je vlozena folie, ktera ob& vrstvy
spojuje. V ptipad¢ narazu do skla tudiz nedojde k uvolnéni stiept, které by mohli zranit
posadku vozidla nebo chodce. Dalsi nespornou vyhodou vrstveného skla v ptipade narazu
je jeho roztaznost zpusobena vlozenou folii. Diky roztaznosti folie dochazi k lepSimu
pohlceni narazové energie. Veskeré pozadavky na celni sklo z hlediska legislativy fesi
smérnice 92/22/EHS o bezpecnostnim zaskleni a zasklivacich materidlech motorovych

vozidel a jejich piipojnych vozidel. [35]

2.2.5 Zpétna zrcatka

U zpétnych zrcatek je z hlediska bezpecnosti kladen pozadavek na obly tvar, konstrukci
a moznost sklopeni v protisméru jizdy. V minulosti se pii konstrukci automobild na tyto
pozadavky nebral zietel. Byla pouzivana napiiklad pevna kovova zrcatka, kterd stala
za vznikem mnoha véznych trznych poranéni u zranitelnych ucastnikd dopravniho provozu.
Tuto problematiku fesi smérnice 71/127/EHS o sblizovani pravnich ptedpist ¢lenskych stath

tykajicich se zpétnych zrcatek motorovych vozidel ve znéni pozdéjsich predpist. [36]
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2.2.6 Aktivni kapota

Jednd se o systém, skladajici se ze senzorli umisténych v narazniku a zdvihaciho
mechanismu, ktery je v piipadé kolize s chodcem aktivovan pyrotechnickou patronou.
V ptipadé, ze senzory rozpoznaji srdzku s chodcem, je ptes fidici jednotku vyslan signal
k aktivaci patrony, ktera vybuchem v ramci milisekund zvedne kapotu o nékolik centimetrd.
Timto se zvét§i mozna deformace kapoty a chodec je tak 1épe chranén pied tuz§imi ¢astmi
karoserie. [37] Obrazek €. 5 zobrazuje srazeni chodce automobilem osazenym systémem

zdvihaci kapoty.

Obrazek ¢. 5 Systém aktivni kapoty

Zdroj:http://www.telegraph.co.uk/technology/3292263/Fords-pop-up-bonnet-will-give-

crash-victims-a-softer-landing.html
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2.2.7 Systém airbagt pro chodce

Externi airbagy maji za ukol co nejvice snizit poranéni chodce pii stfetu s automobilem
zejména v mistech, kde neni prakticky zadna jind moznost pouziti jinych ochrannych prvka.
Jedna se zejména o oblast A-sloupki a spodni hrany celniho skla. V téchto mistech
se objevuji protichudné pozadavky na konstrukci. Zatimco z hlediska ochrany posadky
je pozadavek na tuhost tzv. A sloupkil co nejvyssi, u chodce je tomu naopak. Nejschidnéjsi
feseni je tedy prekryti téchto kritickych mist airbagem. [38] Na obrazku €. 6 je zobrazen viiz
V40 od spolecnosti Volvo se systémem vysuvné kapoty kombinovanym s airbagy

pro ochranu chodct.

Obrdazek ¢. 6 Systéem aktivni kapoty s airbagy pro chodce

Zdroj:http://www.autoforum.cz/bleskovky/volvo-v40-2012-takto-funguje-jeho-airbag-pro-

chodce-video/
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3 STATISTIKA NEHODOVOSTI AUTOMOBILU S CHODCI A
HLAVNI PRICINY NEHOD S CHODCI

Statistiky nehodovosti hodnoti bezpecnost silni¢niho provozu. Celosvétové vedeni téchto
statistik slouzi predevsim k zobrazeni skuteCnosti, které slouzi pro zvySeni bezpecnosti
v dopravé. Statistiky jsou urceny také ke komparaci na jednotlivych uzemich. Nésledujici
kapitoly jsou vénovany statistice nehodovosti v Ceské republice a Evropské unii a jejimu
historickému vyvoji.

Déle nasleduje shrnuti hlavnich p¥i¢in nehod s chodci v Ceské republice a navrh
postupi, které v ptipad€ dodrZeni, vyrazné snizi Sanci na ptipadny stiet vozidla s chodcem

v kritickych situacich.

3.1 Vyvoj po¢tu usmrcenych chodcii v Ceské republice

Z nize uvedeného grafu je patrny vyvoj poétu usmrcenych chodcti v Ceské republice

vvvvvv

rok z pohledu usmrcenych chodcti byl rok 1994, kdy bylo usmrceno 436 chodct.

Graf ¢. 1 Vyvoj poctu usmrcenych chodcii v Ceské republice

VYVOJ POCTU USMRCENYCH

CHODCU
>00 436
B 372
400 335 £ 3397 " 347
= E B E = 276 298 > 28
300 E E E B B T 269 256 43 244
200 157 151 156 146 134

100

Zdroj: www.policie.cz/soubor/tz-zebra-2013-statistika-dn-rsdp-pp-cr.aspx
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Z grafu ¢. 1 je patrna sestupna tendence nehod chodct s fatalnimi nasledky. Od roku
1993 do roku 2013 klesl pocet tmrti o vice nez 50%. Déle je z grafu patrny pomérné velky
pokles mezi lety 1997 a 1998. Lze se opravnéné domnivat, Ze tento pokles je odrazem zmény
zavedené vyhlaskou ¢. 223/1997 Sh., kterou se méni a dopliiuje vyhlaska Federalniho
ministerstva vnitra ¢. 99/1989 Sb., o pravidlech provozu na pozemnich komunikacich
(pravidla silni¢niho provozu), ve znéni pozdéjSich predpisii. Vyhlaska snizuje maximalni

povolenou rychlost v obcich z dosavadnich 60 km/h. na 50 km/h. [39]

3.2 Vyvaoj poctu usmrcenych chodct v Evropské unii

Graf €. 2 srovnava vyvoj po€tu usmrcenych chodcl pii dopravnich nehodach v silni¢ni
dopravé na jeden milion obyvatel vybranych evropskych zemi v letech 2000-2002 a 2010-
2012. Ceska republika se v obou uvedenych &asovych tsecich nachizela nad primérem
Evropské unie. Ve vSech zemich doslo k poklesu, vétSinou vyraznému, ve druhém
sledovaném obdobi. Z grafu je také ziejmy velky rozdil mezi zapadnimi a severskymi
zem&mi, oproti statim stfedoevropskym a vychodnich. Severské a zdpadni zemé uvadéji
vyznamné méné usmrcenych chodct pii dopravnich nehodach. Z celoevropského srovnani
vychézi nejlépe Svédsko, kde piipad4 na jeden milion obyvatel primérné 3,3 usmrcenych
chodct za rok. Na druhou stranu nejvice usmrcenych chodcti pfi dopravnich nehodach

je v Rumunsku, kde se jedna o 30,7 usmrcenych chodct za rok.
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Graf ¢. 2 Usmrceni chodci pii dopravnich nehodach v Evropské unii.
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Zdroj: http://www.czso.cz/csu/2014edicniplan.nsf/t/AQ004DFA3A/$File/32025414a15.pdf

3.3 HLAVNI PRICINY NEHOD S CHODCI A JEJICH
ELIMINACE

V piipad¢, ze dojde pii dopravni nehod¢ k ujmam na zivotech ¢i zdravi chodcd, je podle

nejnovéjsich dostupnych statistik ptiblizné ve dvou tietinach piipadt dopravnich nehod

vinikem fidi¢ motorového vozidla. Nejvice dopravnich nehod (26 % piipadi) se stalo

na vyznaceném piechodu, ve 22 % ptipadl neptechazel chodec na pfechodu, ale 20 a vice

metrt od ngj. V piipadé, kdy je vinikem dopravni nehody chodec, je nehoda nejéastéji

zpusobena nahlym vstoupenim chodce do vozovky z chodniku nebo krajnice (18 % ptipadi).

[40]
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3.3.1 Nehody na vyznaceném prechodu

Pro snizeni nehodovosti na ptechodech pro chodce je z hlediska chodce diilezité dodrzet

zékladni pravidla pfechéazeni.

Zastavit se pred prechodem, rozhlédnout se a posoudit hustotu provozu a rychlost
vozidel. V piipadé, ze k pfechodu sméfuje vozidlo, se doporucuje navazat o¢ni kontakt
s fidi¢em vozidla. Jestlize vozidlo zastavi, pfechazi se po pravé strané. V poloviné ptechodu
by mélo dojit k opétovnému ujisténi, Zze Vv protismérném jizdnim pruhu fidi¢ chodce

respektuje a Ze zastavi. [41]

Z hlediska tidi¢e je dilezité dodrzet maximalni stanovenou rychlost u prechodu
pro chodce. Jen tak je umoznéno chodci, ktery je na prechodu pro chodce a hodla jej pouzit,
bezpetné piejiti vozovky. U viceproudé komunikace je dilezité uvédomit si povinnost
zastavit vozidlo pied pfechodem a dat ptednost chodci, pokud vozidlo v protismérném pruhu

jiz zastavuje. [41]

Bezpe¢nosti na ptechodech by pomohlo vybaveni starSich piechodi, zejména
v Usecich castych stfeti automobilll s chodci, bezpe¢nostnimi prvky odpovidajicim

nejnovej$im standardim. [41]

3.3.2 NedodrzZeni predepsané rychlosti

vvvvvv

se odviji Sance chodce na pfeziti. Je prokdzano, Ze pfi stietu chodce s jedoucim vozidlem

se pravdépodobnost pieZiti chodce podstatné sniZuje s rostouci rychlosti vozidla pti narazu.

Pti rychlostech do 60 km/h se jedna o exponencidlni rist rizika smrtelného poranéni.
Ze statistickych tdaji dopravni nehodovosti a jejich nasledktl zvefejnénych Reditelstvim
sluzby dopravni policie vyplyva, Ze pii narazu automobilu do chodce pfi rychlosti 40 km/h
umira kazdy ¢tvrty chodec. Pti rychlosti 50 km/h je naraz smrtelny pro témét polovinu
chodcti a pfi rychlosti pfesahujici 60 km/h znamena naraz automobilem pro chodce téméf
jistou smrt. Toto je také divod snizeni maximalni povolené rychlosti v obci z ptvodnich

60 km/h na 50 km/h, které proslo legislativou v roce 1997. [42]
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Graf ¢. 3 Zavislost rychlosti automobilu pri narazu na riziku smrtelného poranéni
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Zdroj:http://www fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/121107_Rikard-
Fredriksson_potential-of-protection-systems-for-vulnarable-road-users.pdf

3.3.3 Snizena viditelnost

Dalsim velmi Castym aspektem zvySujicim nebezpeci srazky chodce s automobilem
je snizena viditelnost. V piipadé, Ze je chodec odén do tmavého obleceni, je vysoce
pravdépodobné, Ze bude spatfen fidi¢em jen na vzdalenost nékolika malo metrg,
kdy uz mize byt velmi problematické zabranit stietu. V ptipadé kolizniho sméru je fidi¢
schopen vyhnout se chodci jen velmi rychlym manévrem, ktery miize byt nebezpecny nejen

pro chodce, ale také pro fidice véetné posadky.
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Obrazek ¢. T Zavislost viditelnosti chodce na volbé obleceni/materialu
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Zdroj:http://www.ibesip.cz/cz/chodec/bezpecny-pohyb/budte-videt-prezijete/rozdily-ve-
viditelnosti

Vyse uvedeny obrazek ¢islo 7 demonstruje schopnost chodce ovlivnit vlastni
viditelnost pouzitim vhodné barvy obleceni nebo nosenim reflexnich a bezpecnostnich
doplnkt. Reflexni materialy jsou za tmy viditelné az do vzdalenosti 200m, zatimco ¢erné

¢i modré obleceni je mozné zpozorovat ve vzdalenosti maximalné 18 metrt. [43]

V tadé evropskych zemi jako napiiklad Slovensko, Estonsko nebo Spanélsko
je pouzivani reflexnich prvkt za snizené viditelnosti povinné. Z nasledného vyhodnoceni
ve vySe uvedenych statech bylo dokazano, ze noSeni reflexnich prvka za snizené viditelnosti

ma markantni vliv na sniZeni umrti chodct na silnicich. [43]

Pribéh nehodovosti v no¢nich hodinach na Slovensku komentuje Jansa [2014]
slovy: “Zatimco pred 10 lety v noci na Slovensku pri dopravnich nehoddach zemrel kazdy

druhy chodec, v soucasnosti je to kazdy desaty, a pocet obéti z jejich rad celkové vyrazné

klesl.“ [43]

V Ceské republice je prozatim pozivani reflexnich prvkii za tmy jen doporu¢ené.
V soucasné dobé se vSak zvazuje zavedeni povinnosti pouzivat reflexni prvky za snizené
viditelnosti. Pokud tato uprava projde uspésné legislativnim procesem, lze ocekavat
pozitivni odraz ve sniZzeni nehodovosti za sniZzené viditelnosti. Pro zlepSeni viditelnosti

chodce z pohledu fidice je mozné vyuzit systém nocniho vidéni popsany v kapitole 2.1.3.
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4 SMER VYVOJE BEZPECNOSTNICH PRVKU PRO OCHRANU
CHODCE PRI STRETU S AUTOMOBILEM

V roce 2012 piedstavila firma Volvo viz V40. Jednalo se o prvni sériové vyrabény viz
osazeny airbagy pro chodce. Firma S timto novym pasivnim bezpecnostnim prvkem dosahla
ocenéni Global NCAP Innovation Award 2013. Pti testech Euro NCAP obdrzel tento viz
hodnoceni Vv oblasti ochrany chodcti 88 % ze 100 %. Jedna se o nejlepsi vysledek, ktery byl
pii zkouskach Euro NCAP dosazen. [44] Zdalo se, Ze systémy airbagl pro chodce budou
Vv oblasti bezpecnosti chodcti jednim z kliCovych prvka a ostatni firmy pfijdou s obdobnymi

koncepty.

Ocekéavani se ale nenaplnila a jedina firma, kterd vyvinula podobny koncept airbagii

pro chodce je Land Rover se svym vozem Discovery sport.

Pfi rozhovoru pro ¢asopis Go auto viceprezident automobilové spoleénosti Volvo
pan Kerssmakers [2013] na otazku, zda bude airbag pro chodce pouzit i v dalsich modelech
znacky Volvo odpoveédél: “S nejvetsi pravdepodobnosti ne, protoze neni nutny a navic, coz
standardem. Radéji budeme mit auto, které zabrzdi, nez které néco trefi.“*. V chystaném
modelu pro rok 2015 XC90 se airbag pro chodce neobjevi a jeho osazeni se neptedpoklada

ani u jinych novych modelt spole¢nosti. [45]

Blizkd budoucnost bezpecnostnich prvka tedy patrné nahrava systémum aktivni

bezpecnosti a Snaze vybavit automobil vS§emi moznymi systémy, které dokazi kolizi zabranit.

1 “Most likely no, because its not necessary and even more important, we are moving more
and more to active safety where we have City Safety as standard. We would rather have the car

braking than have it hitting something.
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ZAVER
Prace vytvari na zakladé odbornych publikaci reserSi o vyvoji legislativniho prostiedi

v Ceské republice tykajici se bezpeénosti chodci.

V uvodni ¢asti popisuji rozdéleni a hierarchii pravnich norem a vztah mezi
legislativou a dopravou. Kladu zde diiraz na skute¢nost, ze pravni uprava neni zdaleka jediny
prostiedek pro zvysSeni bezpecnosti chodcti, kterym se tato prace zabyva. Pravni Gprava
daného problému pfindsi jen minimalni standart z hlediska bezpecCnosti, ktery je nutny

dodrzet.

Dale popisuji mezindrodni legislativu zastoupenou technickymi piedpisy Evropské
unie EHS/ES, ptedpisy Evropské hospodaiské komise EHK/OSN a piedpisy GTR. U vSech
téchto soustav technickych ptedpisti je popsdna jejich historie a prdvni normy tykajici

se bezpecnosti chodci.

Na tuto ¢ast navazuji charakteristikou legislativnich uprav dopravy se zietelem
na bezpeénost chodcti na uzemi Ceské republiky. Uvod této kapitoly je zaméfen na vyvoj
legislativnich ptedpisi, jejich nezbytnosti a divodu, kvuli kterym byly piijaty. Vzhledem
k velkému poctu pravnich norem tykajicich se alesponi z Casti bezpe¢nosti chodct jsou
problematikou. Pozornost vénuji piedevsim postaveni chodce, jakozto ucastnika silni¢ni
dopravy, v legislativé. V Ceské republice je chodec definovan zdkonem ¢&. 361/2000 Sh. Dale
jsou v tomto zakoné stanovena pravidla, ktera je chodec povinen dodrzovat, pohybuje-li
se po veiejnych komunikacich, a postupné jsou popsdny pravni vztahy mezi chodcem,

fidicem, cyklistou a kolejovou dopravou.

Pokracuji definicemi metod zkouseni vozidel z hlediska bezpecnosti chodce, které
vychazi z natizeni 78/2009/ES, a popisem homologace vozidel provadénou podle zakona
¢. 56/2001 Sb. Pii studiu téchto piedpisi jsem zjistil, Ze se zadny z nich nezabyva

sekundarnim narazem, ktery je za urc¢itych podminek vyznamnéj$i, nez naraz primarni!

V druhé kapitole popisuji bezpecnostni prvky, které slouzi k predchazeni stietu
automobilu s chodci, pfipadné k minimalizaci nasledkd zptsobenych stfetem. V piipade,

7e jsou bezpeénostni prvky zavedeny v legislativeé, uvadim konkrétni pravni normy.
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Zavérecné kapitoly vénuji nasledkim a rozborim hlavnich pfi¢in nehod automobilti s chodci

a predikci vyvoje bezpecnostnich prvkii uréenych k ochrané chodce.

Podle mého nazoru se bude vyvoj bezpe¢nostnich prvkt primarné odehravat v oblasti
aktivni bezpecnosti. Lze predpokladat, ze dojde k vyznamnému progresu systému, které

dokazi ptedchazet kolizi automobilu s chodci.
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PRILOHA P I: POZADOVANE ZKOUSKY OCHRANY CHODCU PODLE

NARIZENI EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY (ES) C. 78/2009

L 35/10

Utedni véstnik Evropské unie

4.2.2009

1.10

2.1

2.2

23

2.4

3.1

polomérem zakfiveni* polomér oblouku kruznice, ktera se co nejvice blizi oblému tvaru uvazované konstrukéni
Casti.

Na vozidlech se pozaduje provedeni téchto zkousek:
Ndraz makety nohy do ndrazniku:

Vyzaduje se provedeni jedné z ndsledujicich zkousek: .
a)  Ndraz dolni ¢dsti makety nohy do ndrazniku:

Zkouska se provadi pfi rychlosti ndrazu 40 km/h. Maximdlni Ghel dynamického ohybu kolena nesmi pre-
krogit 21,0°, maximalni dynamicky stfizny posuv kolenniho kloubu nesmi p¥ekrocit 6,0 mm a zrychleni
méfené na hornim konci holené nesmi piekrogit 200 g.

b)  Néraz horni ¢isti makety nohy do ndrazniku:

Zkouska se provadi pi rychlosti ndrazu 40 km/h. Okam7ity soucet narazovych sil v zévislosti na ¢ase ne-
smi piekrodit 7,5 kN a ohybovy moment piisobici na maketu nesmi prekrocit 510 Nm.

Néraz horni ¢ésti makety nohy do ndbézné hrany kapoty:

Zkouska se provadi pi rychlosti ndrazu do 40 km/h. Okamzity soucet ndrazovych sil v zdvislosti na ¢ase by ne-
mél prekrocit moznou cilovou hodnotu 5,0 kN, zaznamend se ohybovy moment piisobici na maketu a porovnd
se s moznou cilovou hodnotou 300 Nm.

Tato zkouska se provdi pouze za Gcelem vyhodnocovini a vysledky se v tiplnosti zaznamenaji.
Naraz makety hlavy ditéte nebo malého dospélého do horntho povrchu kapoty:

Zkouska se provadi pfi rychlosti ndrazu 35 km/h s pouzitim makety o hmotnosti 3,5 kg. Kritérium pohybu hla-
vy (HPC) nesmi piekrocit 1 000 na dvou tietinach zkusebni povrchové plochy kapoty a 2 000 na zbyvajici jedné
tietiné této plochy.

Néraz makety hlavy dospélého do Celniho skla:

Zkouska se provadi pfi rychlosti ndrazu 35 km/h s pouZitim makety o hmotnosti 4,8 kg. Zaznamend se kritérium
pohybu hlavy (HPC) a porovnd se s moznou cilovou hodnotou 1 000.

Tato zkouska se provadi pouze za Gcelem vyhodnocovini a vysledky se v dplnosti zaznamenaji.
Na vozidlech se pozaduje provedeni téchto zkousek:

Néraz makety nohy do ndrazniku:

Vyzaduje se provedeni jedné z nasledujicich zkousek:

a)  Niraz dolni &dsti makety nohy do ndrazniku:

Zkouska se provadi pfi rychlosti ndrazu 40 km/h. Maximalni hel dynamického ohybu kolena nesmi pre-
krogit 19,0°, maximdlni dynamicky st¥izny posuv kolenniho kloubu nesmi prekrogit 6,0 mm a zrychleni
méfené na hornim konci holené nesmi prekrocit 170 g.

Dile mfize vyrobce urtit sitky az do celkové hodnoty 264 mm pro zkousky ndrazem do ndrazniku, pfi-
CemZ zrychleni méfené na hornim konci holené nesmi piekroéit 250 g.

b) Néraz horni &isti makety nohy do ndrazniku:

Zkouska se provadi pi rychlosti ndrazu 40 km/h. Okamzity soucet ndrazovych sil v zévislosti na ¢ase ne-
smi prekrocit 7,5 kN a ohybovy moment piisobici na maketu nesmi prekrocit 510 Nm.

1
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5.1.1.3.1

5.1.3.3.2

Naraz horni ¢asti makety nohy do nibézné hrany kapoty:

Zkouska se provadi pfi rychlosti nirazu do 40 km/h. Okamzity soucet ndrazovych sil v zdvislosti na ase se po-
rovnd s moznou maximalni hodnotou 5,0 kN a ohybovy moment plisobici na maketu se porovnd s moznou ma-
ximalni hodnotou 300 Nm.

Tato zkouska se provadi pouze za ti¢elem vyhodnocovini a vysledky se v Giplnosti zaznamenaj.
Naraz makety hlavy ditéte ncbo malého dospélého do homiho povrchu kapoty:

Zkouska se provadi pfi rychlosti ndrazu 35 km/h s pouzitim makety o hmotnosti 3,5 kg. Kritérium pohybu hla-
vy (HPC) musi spliiovat poZadavky bodu 3.5.

Naraz makety hlavy dospélého do horniho povrchu kapoty:

Zkouska se provadi pfi rychlosti ndrazu 35 km/h s pouzitim makety o hmotnosti 4,5 kg. Kritérium pohybu hla-
vy (HPC) musi spliiovat pozadavky bodu 3.5.

Zaznamenand hodnota kritéria pohybu hlavy (HPC) nesmi piekrocit 1 000 na jedné poloving zkusebni povrcho-
vé plochy u makety hlavy ditéte a navic nesmi pfekro€it 1 000 na dvou tfetindch zkuebnich povrchovych ploch
u makety hlavy ditéte a makety hlavy dospélého dohromady. Kritérium pohybu hlavy (HPC) na zbyvajicich po-
vrchovych plochdch nesmi u obou maket hlavy prekrocit 1 700.

Na vozidlech se pozaduje provedeni téchto zkousek:
Referenéni zkouska k urceni bodu provozu systému, v némz se aktivuje protiblokovaci brzdovy systém (ABS).

Zkouska k ovéfeni, zda je systém asistence pii brzdéni fadné spustén tak, aby se uplatnily maximélni dosaZitelné
vlastnosti zpomaleni vozidla.

Na systémech &elnf ochrany se poZaduje provedeni téchto zkousek:

Vyzaduje se provedeni jedné z ndsledujicich zkouSek makety nohy podle bodu 5.1.1 nebo 5.1.2:
Niéraz dolni ¢asti makety nohy do systému Celni ochrany:

Vsechny zkousky musi byt provedeny pfi rychlosti nirazu 40 km/h.

U systému Celni ochrany schvéleného k montdZi do vozidel, kterd spliiuji poZzadavky &dsti 2, nesmi maximdlni
tihel dynamického ohybu kolena prekroit 21,0°, maximdlni dynamicky stfizny posuv kolenniho kloubu nesmi
prekroit 6,0 mm a zrychleni méfené na hornim konci holené nesmi piekrocit 200 g.

U systému Eelni ochrany schvileného k montdZi do vozidel, keerd spliiuji poZadavky ¢dsti 3, nesmi maximdlni
tihel dynamického ohybu kolena prekrocit 19,0%, maximalni dynamicky stfizny posuv kolenniho kloubu nesmi
prekrocit 6,0 mm a zrychleni méfené na hornim konci holené nesmi prekrocit 170 g.

U systému Celni ochrany, keery byl schvilen pouze k montazi do vozidel, kterd nespliiuji ani Cést 2 ani Cést 3, 1ze
pozadavky na zkousky stanovené v bodech 5.1.1.1 a 5.1.1.2 nahradit pozadavky na zkousky stanovenymi v bo-
dé 5.1.1.3.1 nebo v bodé& 5.1.1.3.2.

Maximéln{ Ghel dynamického ohybu kolena nesmi prekrotit 24,0°, maximdln{ dynamicky stfizny posuv kolen-
niho kloubu nesmi ptekro€it 7,5 mm a zrychleni méfené na hornim konci holené nesmi piekrocit 215 g.

Na vozidle se provadéji dvé zkousky, jedna s namontovanym systémem Celni ochrany a druhd bez namonto-
vaného systému &elni ochrany. Obé zkousky se provédéji na rovnocennych mistech dle dohody s pfislusnym
schvalovacim orgdnem. Zaznamenaji se hodnoty maximalniho Ghlu dynamického ohybu kolena, maximélniho
dynamického stfizného posuvu kolenniho kloubu a zrychleni méfeného na hornim konci holené. V kazdém pii-
padé nesméji hodnoty zaznamenané u vozidla s namontovanym systémem Celni ochrany prekrotit 90 % hodnot
zaznamenanych u vozidla bez namontovaného systému Celni ochrany.
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5.1.2 Néraz horni ¢isti makety nohy do systému Celni ochrany:
Vsechny zkousky musi byt provedeny pii rychlosti ndrazu 40 km/h.

5.1.21  Okamzity soucet narazovych sil v zdvislosti na ¢ase nesmi prekrocit 7,5 kN a ohybovy moment piisobici na ma-
ketu nesmi piekrocit 510 Nm.

5.1.2.2 U systému Eelni ochrany, ktery byl schvilen pouze k montazi do vozidel, kterd nespliiuji ani &dst 2 ani Cést 3, lze
pozadavky na zkousky stanovené v bod¢ 5.1.2.1 nahradit pozadavky na zkousky stanovenymi v bod¢ 5.1.2.2.1
nebo v bodé 5.1.2.2.2.

5.1.2.2.1 Okamzity soucet ndrazovych sil v zévislosti na ¢ase nesmi prekrocit 9,4 kN a ohybovy moment piisobici na ma-
ketu nesmi pfekroCit 640 Nm.

5.1.2.2.2 Na vozidle se provadéji dvé zkousky, jedna s namontovanym systémem Eelni ochrany a druhd bez namonto-
vaného systému &elni ochrany. Obé zkousky se providéji na rovnocennych mistech dle dohody s prislusnym
schvalovacim orgdnem. Zaznamenaji se hodnoty okamzitého souctu ndrazovych sil a ohybového momentu pii-
sobiciho na maketu. V kazdém p¥ipadé nesméji hodnoty zaznamenané u vozidla s namontovanym systémem cel-
nf ochrany prekrocit 90 % hodnot zaznamenanych u vozidla bez namontovaného systému elni ochrany.

5.2 Néraz horni ¢sti makety nohy do ndbézné hrany systému Celni ochrany

Zkouska se provadi pfi rychlosti narazu 40 km/h. Okamzity soucet ndrazovych sil v zdvislosti na ¢ase na horni
a spodni ¢ast makety by nemél prekrocit moznou cilovou hodnotu 5,0 kN 2 ohybovy moment piisobici na ma-
ketu by nemél prekrotit moznou cilovou hodnotu 300 Nm. Oba tidaje se zaznamenaji za ticelem vyhodnocovani.

5.3 Néraz makety hlavy ditéte nebo malého dospélého do systému éelni ochrany

Zkouska se provadi pfi rychlosti ndrazu 35 kmfh za pouziti makety hlavy ditéte nebo malého dospélého o hmot-
nosti 3,5 kg. Kritérium pohybu hlavy (HPC) vypocitané z vysledki casovych pribéhi akcelerometru nesmi v zad-
ném pipadé prekrogit hodnotu 1 000.

6. Ustanoveni tykajici se vyroby a montdze systémii Celni ochrany:

6.1 Nisledujici pozadavky se vztahujf na systémy &elnf ochrany namontované na novych vozidlech a stejné tak pro
systémy Celni ochrany doddvané jako samostatné technické celky k montdZi na stanovend vozidla.

6.1.1 Konstrukénf Edsti systému elni ochrany musi byt navrzeny tak, aby veskeré pevné plochy, kterych se mize do-
tknout koule o priméru 100 mm, mély minimalni polomér zakfiveni 5 mm.

6.1.2 Celkova hmotnost systému &elni ochrany véetné veskerych dchytii a drzdkd nesmi presdhnout 1,2 % maximalni
hmotnosti vozidla, pro néZ je uréen, pficem? jeho hmotnost smi byt nejvyse 18 kg.

6.1.3 Systém Celni ochrany namontovany na vozidle nesmi prevySovat o vice nez 50 mm vztaznou Cdru nabézné hra-
ny kapoty.
6.1.4 Vozidlo nesmi byt namontovénim systému &elni ochrany rozsifeno. Pokud celkova 3ifka systému Celni ochrany

piedstavuje vice nez 75 % sitky vozidla, musi byt konce systému zahnuty smérem k vngjsimu povrchu, aby se
riziko zachyceni sniZilo na minimum. Tento poZadavek se povazuje za splnény, pokud je systém Celni ochrany
zapuitény do karoserie nebo je jejf soucdsti nebo pokud jsou konce systému zahnuty tak, Ze nedoje ke kontakeu
mezi nimi a kouli o priméru 100 mm a Ze mezera mezi konci systému a okolni karoserif nen vétsi nez 20 mm.

6.1.5 Pii splnéni podminek bodu 6.1.4 nesmi byt mezera mezi konstrukénimi ¢sumi systému Celni ochrany a vngjsim
povrchem pod systémem &elnf ochrany véti ne% 80 mm. Na prohlubné v povrchu karoserie pod systémem celnf
ochrany (jako otvory v mifzce chladice, otvory sini vzduchu apod.) se nebere ohled.

6.1.6 Aby byla zachovina ti¢elnost nrazniku vozidla, nesmi byt podélnd vzddlenost mezi nejprednéjsi casti ndrazniku
a nejprednéjsi ¢dstd systému elni ochrany v Zidném misté po celé Sifce vozidla vésf nez 50 mm.

6.1.7 Systém Celni ochrany nesmf vjraznou mérou sniZovat G¢innost ndrazniku. Tento pozadavek se povazuje za spl-

nény, jestlize na systému &elnf ochrany jsou nejvyse dvé svislé konstrukéni Easti a Zidné vodorovné konstrukéni
Casti pre¢nivajici ndraznik.



