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0 Uvod

Do centra dnesni — dynamicky se rozvijejici spolecnosti se stale vice dostavaji
prani zakaznikl a nutnost pruzné se témto pranim ptizptisobovat. Pozadavky trhu vedou
ke zkracovani inovacniho cyklu vyrobkl, k rozSifovani sortimentu, ke zkracovani
dodacich lhiit a k presnému dodrzovani prislibenych terminti dodavek.

Pti transformaci naSich firem na tyto pozadavky trhu nartistd vyznam relativné
nové discipliny — logistiky, kterd teprve ve druhé poloving 80. let minulého stoleti
prestala byt chapana jako ,,burzoazni pavéda“.

V dob¢ Ludvika XIV. se pod logistikou rozumély vSechny c¢innosti, slouzici k
ubytovavani vojska a k jejich zdsobovani potravinami a munici.

Ve druhé svétové valce se pojem logistika pouzival ve spojitosti s pldnovanim a
fizenim zasobovacich procesi pro spojenecké armady. Od pocatku 60. let minulého
stoleti se pojem logistika zacina pouzivat také v civilni hospodatské sfére. Nejprve se
jim rozumély planovani a realizace distribuce zbozi od vyrobce ke spottebiteli (zejména
v USA). Postupné se oblast logistiky zacala rozSifovat na opatfovani a skladovani
materialu. V 70. letech, kdy ptevladala snaha o vytéZzovani drahych vyrobnich kapacit,
se stale vice prosazoval poznatek, ze vyznamné moznosti racionalizace spocCivaji v
globalni optimalizaci opatfovani, vyroby, skladovani a distribuce.

Obsahem logistiky je integralni fizeni veSkerého materidlového toku firmou
(v€etn¢ toku od dodavatele a toku k odbérateliim) jako celku a pfislusného
informativniho toku. Poslanim logistiky je pak vytvaret predpoklady a starat se o to, aby
byly k dispozici spravné materidly ve spravném cCase, na spravném misté, se spravnou
jakosti a s pfislusSnymi informacemi, a to s piijatelnym financnim dopadem. Z dosud
uvedeného tedy vyplyva, Ze manipulace s materidlem, definovand jako odborné
premistovani, lozeni a usmérnovani materialu — véci (napf. surovin, vyrobkul, zbozi,
zvitat apod.) ve vyrobé, obéhu a skladovani tvoii vyznamnou integralni slozku
logistiky. Soucasn¢ plati, ze uroven bezpecnosti prace pfi manipulaci s materialem
vyrazn¢ ovliviiuje 1 iroven bezpec¢nosti prace v ramci celé logistiky.

V naSich podminkach je pfi manipulaci s materidlem dlouhodobé vykazovéano
ptes 50% celkové pracovni Urazovosti za situace, ze vyznamny dil z této urazovosti
tvofi trazovost nejzavazngjsi. Pfitom je ale odhadovéno, ze manipulaci s materidlem se
zabyva pouze 1/5 — 1/3 vSech pracujicich. Pti hlubsi analyze lze dale zjistit, Zze dalSich
50 % z této urazovosti — tzn. ptiblizné kazdy Ctvrty pracovni Graz - je vazan na rucni
manipulaci. Ru¢ni manipulace je chépana jako manipulace provadéna rucné nebo za
pomoci ru¢niho naradi.

Ruc¢ni manipulaci, bezprostiedné svazanou s ¢lovékem a jeho existenci jiz od
samého usvitu lidskych déjin, z pohledu negativnich celospole¢enskych dopadt nutno
hodnotit jako nejrizikovejsi pracovni ¢innost. Vedle vysoké urazovosti, a to jak v
pracovni, tak i mimopracovni oblasti, kterd ma soucasné zna¢nou zavaznost, tieba vidét
1 mnozstvi mimotadné zdvaznych onemocnéni (spadajicich opét jak do sféry pracovni,
tak 1 mimopracovni), kterd mohou vyustit ve ztratu dilci pohyblivosti az trvalé invalidity
— napf. v podob¢ imobility postizenych osob. Celospolecensky nejzédvaznéjsi problém,
spojeny s uvedenou ¢innosti, pak pfedstavuje nemocnost, postihujici oblast zad a patete.
Tato skuteCnost plati nejen pro nasi republiku, ale i pro ostatni vyspélé zemé, kde v
soucasnosti trpi bolestmi v zadech vice nez 1/3 jejich populace.



1 Bezpecnost v oblasti provozu
1.1 Legislativa

1.1.1 Zakon 22/1997 Sb. O technickych pozadavcich na vyrobky

Tento zakon upravuje:

a) zpusob stanovovani technickych pozadavk(l na vyrobky, které by mohly
ohrozit zdravi nebo bezpecnost osob, majetek nebo ptirodni prostiedi (dale
jen "opravnény zajem"),

b) prava a povinnosti osob, které uvadéji na trh vyrobky, které by mohly ohrozit
opravnény zajem,

c) prava a povinnosti pravnickych nebo fyzickych osob povérenych k
¢innostem podle tohoto zakona, které souvisi s tvorbou a uplatiovanim
Ceskych technickych norem (dale jen "normy") nebo se statnim
zkusebnictvim. (17)

1.1.2 Nafrizeni vlady 494/2001 Sb. Evidence hlaseni, urazy

Natizeni vlady ze dne 14. listopadu 2001,kterym se stanovi zptisob evidence,
hlaSeni a zasilani zdznamu o Urazu, vzor zdznamu o Urazu a okruh organt a instituct,
kterym se ohlasuje pracovni Uraz a zasila zdznam o Grazu.

Zaméstnavatel vede evidenci v knize urazl tak, aby obsahovala vSechny udaje
potiebné k sepsani zaznamu o irazu. Zaznam o Urazu sepisuje zamestnavatel nejpozdeji
do 5 pracovnich dnii po ozndmeni pracovniho trazu a postupuje pfitom podle vzoru
zdznamu o Urazu, ktery je uveden v ptiloze k tomuto natizeni.

Pro ucely hlaSeni urazu podle tohoto nafizeni je smrtelnym pracovnim urazem
takové poskozeni zdravi, které zplsobilo smrt po urazu nebo na jehoz nasledky
zaméstnanec zemiel nejpozdéji do 1 roku. (5)

1.1.3 Zakonik prace - Bezpe¢nost a ochrana zdravi pri praci

e §101, 102 Ptedchazeni ohrozeni Zivota a zdravi pii praci

* § 103 Povinnosti zamé&stnavatele, prava a povinnosti zaméstnance

* § 104 Osobni ochranné pracovni prostiedky, pracovni odévy a obuv, myci,
Cistici a dezinfek¢ni prostfedky a ochranné napoje

* § 105 Povinnosti zamé&stnavatele pfi pracovnich urazech a nemocech z povolani

* § 106 Prava a povinnosti zaméstnance

 § 108 Ucast zamdstnanct na feseni otazek bezpeénosti a ochrany zdravi pii praci

* §281 — 285 Rada zaméstnanci a zéastupce pro oblast bezpecnosti a ochrany
zdravi pfi praci
§88, 89 Prestavka v praci a bezpecnostni prestavka (4)



1.1.4 Zakon o podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich

Predm¢ét upravy:

1) Zakon upravuje tyto podminky provozu vozidel na pozemnich

komunikacich:

a) registraci vozidel a vyfazovani vozidel z registru,

b) technické pozadavky na provoz silnicnich vozidel a
zvlastnich vozidel a schvalovani jejich technickeé
zpusobilosti k provozu na pozemnich komunikacich,

c) prava a povinnosti osob, které vyrab¢ji, dovazeji a uvadeji
na trh vozidla a pohonné hmoty,

d) préava a povinnosti vlastnikli a provozovateli vozidel,

e) prava a povinnosti stanice technické kontroly a stanice
meéfeni emisi,

f) kontroly technického stavu vozidel v provozu.

2) Zakon upravuje vykon statni spravy a statniho dozoru v oblasti
podminek provozu vozidel na pozemnich komunikacich.
3) Zakon se nevztahuje na vojenska vozidla. (16)

1.2 Automobil

1.2.1 Konstrukce

Jako automobil (auto) jsou obvykle vnimana a nazyvana predevSim dvoustopa
osobni nebo nékladni silni¢ni motorova vozidla s vyjimkou autobust.
Hlavni slozky konstrukce automobilu:

e karoserie,
* podvozek,
* hnaci agregat,

» prisluSenstvi, vybava, bezpecnostni prvky

1.2.1.1 Karoserie

Karoserie predstavuje u vétSiny soucasnych automobilii jeho nosnou cast.
Poskytuje prostor pro posadku a néklad a umoznuje montaz vSech ostatnich ¢asti
vozidla. Karoserie historicky starSich vozidel byla pojata jako podvozkova. Byla
tvofena nosnym ramem z (pievazné ocelovych) nosnikii, na které byly pfivareny
kapotovaci plechy, které tvofily uzavieny prostor vozidla. Karoserie dnesnich vozidel je
koncipovéana jako samonosnd, to znamend, ze neobsahuje nosny ram. Nosnou funkci
ptebiraji samotné kapotovaci plechy. Mezistupném je karoserie polonosna. Riizné casti
karoserie jsou vyrobeny z ruznych materidli. Pouzivany jsou bézné konstrukéni oceli,
nizko a vysokolegované oceli, oceli s transformacné indukovanou pevnosti, nerezové
oceli, tvarna litina, hlinikové slitiny, plasty aj. Karoserie hraje velmi ditlezitou roli pii
zajisStovani aktivni i pasivni bezpecnosti vozidla. Proto obsahuje deformacni zony,
jejichz ucelem je pohltit pti nehodé co nejvetsi mnozstvi energie.


http://encyklopedie.seznam.cz/heslo/212728-plast
http://encyklopedie.seznam.cz/heslo/130894-hlinik
http://encyklopedie.seznam.cz/heslo/179796-tvarna-litina
http://encyklopedie.seznam.cz/heslo/141313-ocel
http://encyklopedie.seznam.cz/heslo/144232-plech
http://encyklopedie.seznam.cz/heslo/6016-autobus
http://encyklopedie.seznam.cz/heslo/482966-nakladni-automobil

Podle zptisobu, jakym jsou v karoserii oddéleny prostory pro motor, posadku a

naklad rozdélujeme osobni vozy na:

Jednoprostorové - motor, posadka i1 ndklad od sebe nejsou oddéleny pevnymi
prickami karoserie. Tato konstrukce se dnes jiZ nepouziva.

Dvouprostorové - prostor pro motor je oddélen od prostoru pro posadku a
naklad.

Ttiprostorové - odd€lené prostory pro motor, posadku i naklad. (3)

1.2.1.2 Podvozek

Podvozek vozidla se skladd z pfedni a zadni napravy, odpruzeni, vozidlovych

kol, brzdové soustavy a fizeni. Podvozek zdsadnim zplsobem ovliviiuje jizdni vlastnosti
vozidla.
Ptedni naprava osobnich automobili je fidici.

Podle toho, jaka néaprava je hnaci a kde je uloZen motor, rozliSujeme koncepci

vozidla:

Klasickd koncepce - motor, spojka a prevodovka jsou umistény vptedu,
rozvodovka vzadu. Hnaci néprava je zadni. Pfenos hnaciho momentu z
pirevodovky na rozvodovku je kardanovym hiidelem. Tuto koncepci pouzivaji
napi. vozy BMW.

Pfedni pohon - vSechny €asti pohonu jsou umistény u piedni hnaci napravy.
Tuto koncepci pouZziva v soucasnosti velké mnozstvi vyrobeti. Motor je uloZen
vétSinou napfic, n€kdy téz podélne (Audi).

Zadni pohon - vSechny ¢asti pohonu jsou umistény u zadni hnaci napravy.
Pokud je motor ulozen napfi¢ pfed zadni napravou, konstrukce se oznacuje jako
provedeni s motorem uprostied (napi. Porsche 911).

Napravy pienaseji tihovou silu karoserie, hnaci, brzdné a setrvacné sily. Svym

pohybem umoziuji fizeni vozidla a odpruzeni.

Podle konstrukce rozliSujeme:
Napravu McPherson
Viceprvkovou napravu
Lichobéznikovou napravu
Klikovou napravu

Uhlovou napravu
Kyvadlovou naprava

Tuhou napravu

Napravu De Dion (3)

1.2.1.3 Hnaci agregat

Slozeni hnaciho agregéatu:

uplny motoru
spojka

uplna ptevodovka

Hnaci agregat je upevnén na silentblocich, které odvadi nezadouci vibrace, jinak je

agregat s karosérii spojen jen lanovody.



Slozeni motoru:

hlava motoru

blok motoru s pisty,
ojnice a klikova hiidel,
olejova vana,

olejovy filtr,

klinovy femene atd. (3)

1.2.1.4 PrisluSenstvi

PrisluSenstvi dotvari s vySe uvedenymi body celkovou funkc¢nost automobilu a

slouzi ke zvySeni komfortu a bezpe€nosti pfi jizd¢. Ptislusenstvi délime na zakladni,
které je dodavano vyrobcem v zakladni vybavé a ptidavné, které se povazuje jiz za
nadstandardni vybavu.

PtisluSenstvi automobilu:

1.2.2

zakladni

sedadla,

slunecni clony,

pfistrojova deska s kontrolnimi svitilnami, pfistroji a elektrickymi spinaci,
volant,

ovladaci paky a pedaly,
topeni, vétrani, klimatizace
osvétlovaci zarizeni,

okna, stérace, ostfikovace,
zpétnd zrcatka,

spojlery

pfidavné

autoradio,

satelitni navigace

hands free

kryty kol

sn¢hové fetézy

autosedacky

zamek volantu a fadici paky
tazné zatizeni

nouzova vybava (lékarni¢ka, vystrazny trojihelnik, naradi, méti¢ tlaku v pneu,
tazné lano)

stfesni nosi¢ atd. (3)

Ergonomie

Interakce mezi Clovékem a technickymi systémy, jez cClovék vytvafi;

interdisciplindrni obor zabyvajici se studiem c¢lovéka v jeho pracovnim prostiedi na
zéklad¢ analyzy dil¢ich systému (¢lovek-stroj, Cloveék-pracovni ¢innost, clovék-pracovni
podminky) z hlediska ochrany zdravi pracovnikl pfi zvySovani efektivity prace.

10



Ergonomie ma za ukol optimalizovat systém: ¢loveék - technika - prostiedi.

Systém CTP ma fungovat spolehlivé ke prospéchu viech ti slozek systému. (Glovék
nesmi byt ohrozen na zdravi, technika nesmi byt ¢innosti ¢lovéka a ptisobenim prostredi
poskozena a prostfedi nesmi byt negativné ovlivnéno).

Na ergonomii v automobilech je kladen vyrobci velky diraz. Ridi¢ se musi

maximaln¢ veénovat fizeni, a tak jsou vSechny ovladace navrhovany tak, aby ho
zbytecné nerozptylovaly. Nejedné se ovSem pouze o ovladace a packy, kterymi ovlada
piidavné funkce vozidla (smérovky, svétla, ventilace, fadici paka, radio apod., ale i
celkovy vyhled z auta (do okoli nebo zrcatek), poloha a pohodli sedaku. To vSe ma pii
uzivani velky vliv na fidi¢e, jeho fyzickou i psychickou pohodu a zaroven také posléze
na bezpecnou jizdu.

(98]

1.2.3

Z uvedeného vyplyva, ze:

Clovék musi pracovat v prostiedi, které je pro uréitou specifickou &innost
vyhovujici

Clovék mize pracovat s nastroji a ovladat techniku, které je schopen ovladat
Clovék miize pracovat s nastroji pouze po uréitou dobu bez prestavek

Clovék mubZe ovladat techniku a pracovat v prostiedi pouze za uréitych
podminek (2)

Bezpecnostni prvky

Bezpecnostni prvky se deli na prvky pasivni a aktivni bezpec¢nosti. Aktivni

prvky maji za ukol pfedchézet nehoddm. Pasivni jsou pak aktivovany, kdyz uz k nehodé

dojde.

Prvky aktivni bezpecnosti:

PruZny motor,
Konstrukce podvozku a jeho dobr4 stabilita,
Vykonna brzdna soustava
Pneumatiky,

Ergonomie,

Svétlomety,

ABS/EBV,

EDS,

ASR,

ESP,

Pohon 4 x 4,

Nataceci svétlomety,
Tempomat,

No¢ni vidéni apod.

Prvky pasivni bezpecnosti:

Bezpecnostni pasy,

Opérky hlavy,

Tuhost karoserie a deformacni zony
Posilovag fizeni a brzd

Dobry vyhled z vozidla
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* Tvarovani karoserie

* Upevnéni pedalti a zamezeni jejich posunu k nohadm pii narazu

* Nehoflavost materialli, pouzitych v interiéru

* Bezpecnostni uchyty pro détské sedacky

*  Vypnuti palivového Cerpadla a uzavieni vyvodul paliva z nadrze apod. (3)

Airbag
Airbag je vzduchovy vak, ktery se aktivuje v pfipad¢é nebezpecného narazu auta

vvvvv

pasivni bezpecnosti. Airbag je umistén v hlavé volantu pod plastovym krytem.

Kdy a jak se spusti airbag

Celni airbag se aktivuje pouze je-li smér narazu totozny s podélnou osou vozu
nebo v thlu mensSim nez 30 stupnit podélné osy. Podnét ke spusténi airbagli udava
senzor, ktery pii narazu vysle elektricky signél spoustéjici chemickou reakci (spusténi
plynu). Naraz musi prob&hnout v rychlosti vétsi neZ 20 km.h™' do pevné bariéry, proto
se airbag nespusti pifi prudkém zastaveni ani pfi narazech do menSich predméti.
Aktivovany airbag je napustén neskodnym dusikem v objemu cca 65 1. Celni airbag se
naplni béhem pouhych 0,15 sekund, za 0,3 sekundy je jiz vyprazdnén.

Kdy muze airbag ublizit

Airbag vam muze vice ublizit nez ochranit, pokud nepouzivate bezpecnostni
pasy, které naraz do vaku brzdi. V dasledku vybuchu airbagu pak dokonce muzete ptijit
o zivot. Problémy se vyskytuji také u déti a menSich osob, kde mize dojit k zasaZeni
obliceje. Stale je vSak lepSi zranéni zplsobené airbagem nez smrt zplsobena
nezapnutymi bezpecnostnimi pasy.

Bezpecnostni pasy zdkladem

Ridi¢i nepfipoutani bezpetnostnimi pasy jsou pii ¢elnim nirazu vymrsténi na
volant, pfistrojovou desku a pfes okno na okenni rdm. Zavaznd poranéni hlavy a
hrudniku pak casto konc¢i smrti. Navic ohrozujete 1 fidi¢e sediciho vzadu a neni-li
pfipoutan ani tento pasazér, je pfi narazu vrZzen dopiedu a ohroZuje tak i vpredu sedici
cestujici.

Historie airbagii

Historicky prvni airbagy vyrobil v roce 1973 vyzkumny tym Generals Motors.
Bohuzel tehdy airbagy nebyly jeSté dobfe konstruované a zivoty spiSe braly nez
zachraiovaly. Na vin¢ vSak bylo 1 spoléhani se na tento vyrobek bez pouZivani
bezpecnostnich past. Hlavni zména nastala v roce 1994, kdy TWR zahajil vyrobu
opravdu bezpecnych, plynem plnénych airbag.

I airbagy podléhaji evoluci

Vyvoj airbagli pokracuje. Nevyrabi se uz jen Celni, ale také bocni, kolenni,
hlavové nebo okenni airbagy. Neddvno byl vyroben prvni airbag pro motocykl firmy
Honda. Mnozstvi a rychlost naplnéni vzduchu v tzv. inteligentnich airbagech je dokonce
regulovén silou narazu.
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Airbagy pro chodce

Nejzraniteln€jsi ucastnici silni¢niho provozu maji byt v ptipadé nehody lépe
chranéni. "Airbagy se budou st¢hovat i pod kapotu motoru. Stejné bouilivy vyvoj, jaky
prodélaly airbagy v letech 1985 az 1995, ceka systémy pasivni ochrany chodcti v
ptistich deseti letech. Po cestujicich uvnitf vozu se tak pozornost automobilovych
konstruktéra nyni obraci 1 k chodcim a cyklistim.

K automobilkdam, které jsou ve vyvoji ochrannych systémut nejdal, patii Ford,
Honda a Mazda. Tyto znacky sazeji na upevnéni kapoty, kterd se pii narazu Clovéka
nadzdvihne a tim zisk4 dodate¢nou deformacni zonu.

Koncern DaimlerChrysler zase zkousi mék¢i materialy s cilem zmirnit riziko
vaznych poranéni. Svédsky vyrobce automobilového piislusenstvi Autoliv testuje
airbagy, které jsou zabudovany v pirednich sloupcich vozu. Maji zabranit tomu, aby
chodec narazil hlavou do ptedniho skla. (13)

Abs/Ebv

ABS (Antiblokovaci systém)

EBYV (Elektronické rozdélovani brzdné sily)

ABS zabranuje zablokovani kol pfi brzdéni plnou silou. Nedochazi k nekontrolovanému
klouzéani vozidla, naopak Ize viiz fidit. Systém elektronického rozdélovani brzdné sily
provadi regulaci brzdného tlaku mezi pfednimi a zadnimi koly. Na zadni napravé je tak
umoznén maximalni brzdny vykon, aniz by se riskovalo ptebrzdéni a v disledku toho
vyboceni zadi vozidla.

Systém ABS spolehlivé zabranuje zablokovani kol pii intenzivnim brzdéni. Dokud se
kola nezablokuji, mohou vedle brzdnych sil pfenaset také dostate¢né postranni sily,
takze vozidlo zistava fiditelné a stabilni pfi jizdé. ABS pracuje na nezpevnéném
povrchu, pii mokru nebo néledi s téméf stejnou ucinnosti jako u suché vozovky. To pro
fidice znamend dulezitou vyhodu v oblasti bezpecnosti. Pfi brzdéni je tak mozné se
ptipadné prekazce vyhnout a objet ji.

Podle pulzovani pedalu brzdy fidi¢ pozna, kdy ABS pracuje. Tim je vCas varovan a
miZze uzpusobit svou jizdu kritické situaci.

Elektronické rozdélovani brzdné sily EBV provadi pravu brzdného tlaku mezi pfedni a
zadni napravou. EBV pracuje s podstatné vétsi presnosti nez mechanické rozdélovani
brzdné sily. Reguluje maximalni mozny tuc¢inek brzd na zadni ndpravé, zabranuje
prebrzdéni a v disledku toho vznikajicimu vyboceni zadni ¢asti vozidla.

Diky optimalnimu brzdnému vykonu zadnich kol dochéazi k odlehovani brzd u
pfednich kol. Mén¢ se zahtivaji a tim se zmenSuje nebezpeci zeslabeni ucinku brzd v
dasledku jejich ohfevu. Kratsi brzdna dréha je vzdy vyhodou pro fidice.

Princip:

Automobil mnohokrat za sekundu zméti rychlost otdceni kola a porovnava ji s rychlosti
vozidla a ostatnich kol. V pfipad¢, Ze by se zacala rychlost kola oproti ostatnim
snizovat, systém snizi na kratky okamzik tlak v brzdovém systému, ¢imz umozni kolu
znovu ziskat trakci. (3)
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Obrazek 1 - Draha automobilu v zatacce bez a s pouzitim ESP

ESP v kritickych situacich automaticky cilené ptibrzdi jednotliva kola a navede
vozidlo do spravné stopy. Tim Vs vzdy dostane do bezpeci. Své vozidlo tak budete mit
pfi riznych manévrech jesté pevnéji v rukou a nesjedete z vozovky ani v pfipadé, Ze se
pied Vami nahle objevi tieba srnec nebo jina neekana piekazka.

Tyto zésahy do brzdového systému probihaji bleskové a trvaji jen zlomky
sekund. Mozkem, ktery tyto zésahy fidi, je systémovy pocita¢. Ten dostava informace o
tom, zda a jak se vozidlo natac¢i kolem své svislé osy. Potfebnd data zajiStuje specialni
senzoru. Dalsi senzory poskytuji pocitai jiné dulezité¢ udaje: k nim patii senzor uhlu
natocCeni fizeni, senzor pficného zrychleni a ¢tyfi senzory kol. Z idaji poskytovanych
témito senzory pocitac zjisti, nakolik se skutecnost odchyluje od poZadovaného stavu a
jako elektronicky and¢l strazny pak provede potifebné zasahy do brzdového systému.

Stabiliza¢ni program ESP je doplnén o tzv. brzdovy asistent. V nouzovych
situacich zvySuje toto zafizeni G¢innost brzd. Pomoci senzoriky systém rozpozna, Ze
fidi¢ potiebuje dosahnout vyssiho vykonu brzd rychleji a s vétsi intenzitou nez obvykle.
Ridigi, ktefi neabsolvovali p¥isluiny vycvik, ¢asto prenaseji na brzdovy pedal maly tlak,
1 kdyZ se snaZi brzdit naplno. Brzdovy asistent zajisti maximdlni tlak a zéaroven
maximalni mozné zpozdéni vozidla. (3)

ASR

ASR zabranuje v celém rozsahu rychlosti protaceni pohanénych kol sniZenim
vykonu motoru. ASR timto zplisobem zajist'uje u€inny pienos sily motoru na povrch
vozovky a zvySuje stabilitu jizdy.

ASR zalind pracovat, pokud existuje nebezpeci, ze pohanénéd kola se za¢nou
protacet. Pak se snizi to¢ivy moment motoru, aby kola zacala opé&t zabirat. ASR pracuje
pti kazdeé rychlosti. ZvySuje bezpecnost jizdy na kluzkém a hladkém povrchu a zajiStuje
harmonické zrychleni bez protacejicich se kol. Pii jizd€ do zataCky v meznich oblastech
pusobi systém regulace prokluzu proti nedotaceni vozidla a zvySuje tak jizdni stabilitu.
Pracuje-li ASR, blika kontrolka na piistrojové desce. Ridi¢ miize nasledné styl své jizdy
piizpusobit pomérim na vozovce. ASR lze vypnout, pokud je prokluz naopak Zadouci,
napf. pfi jizd€ se snéhovymi fetézy. ASR obsahuje elektronickou uzavérku diferencialu
EDS.
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Obrazek 2 - Pohon ptednich kol s rozdilem ota¢ek mezi prednimi koly

Do 40 k km.h"' provadi regulaci EDS pomoci zasahii pfi brzdéni, pti vysSich
rychlostech redukuje ASR toc¢ivy moment motoru.
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Obrazek 3 - Pohon piednich kol s rozdilem otadcek mezi koly ptfedni a zadni napravy

Rozdily otacek se v celém rozsahu rychlosti vyrovnavaji vyluéné pomoci ASR.
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Obrazek 4 - Pohon ptednich kol s rozdilem ota¢ek mezi ptednimi koly a mezi koly
predni a zadni napravy
Do rychlosti km.h™' jsou aktivni systémy EDS a ASR, pii vysSich rychlostech
pracuje pouze ASR. (3)
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Pohon vsech kol patii mezi vyznamné prvky pro zvySovani aktivni bezpecnosti
vozl. Mezi jeho pfednosti ve srovnani s obvyklym pohonem kol jen jedné népravy patii
predevsim lepsi prenos sily motoru na vozovku, vyssi bezpecnostni rezervy v zatackach
roz$ifenim mezni oblasti, niz$i citlivost na bo¢ni vitr a lepsi stabilita sméru jizdy a vyssi
tazna sila pii jizdach s ptivésem.

EDS (Elektronicka uzavéra diferencialu)

EDS zabrafiuje pomoci cileného ptibrzdéni protacejiciho se kola prokluzu a
umoziuje bezpecny rozjezd.

EDS pomaha pfi rozjizdéni, pokud maji pohanéna kola jedné napravy rozdilny
zabér. Systém EDS pftibrzdi pomoci elektronického fizeni protacejici se kolo, tak, aby
druhé kolo na téze napravé mohlo pfenaset hnaci silu na silnici. Tento systém je pro
fidice uzitecny tim, Ze mu umoziuje bezpecny rozjezd i na kluzké vozovce.

EDS se vypina u vozl s pohanénou jednou népravou pii dosazeni rychlosti 40
km.h', u vozi s pohonem vsech kol pak pii rychlosti 80 km.h™".

Aby se pfi neobvykle silném namahdni uzavérky diferencidlu zabranilo
moznému piehiivani dané brzdy, EDS se piedtim automaticky vypne. Ridi¢ neriskuje
poskozeni brzd a mlize jet dale bez zasahu EDS. (3)

1.2.4 Euro NCAP

* Euro NCAP kupuje vSechny vozy anonymné¢, ale provétuje si zdali se jednad o
posledni modely

* Vsechny vozy podstoupi testy c¢elniho a bo¢niho narazu

* 64 km/h rychlost pfi ¢elnim néarazu pro zjiSténi vykonu pti vaznych nehodach

* maximalni hodnoceni vSech vozl je pét hvézdicek

Jaké zkouSky Euro NCAP provadi?
Jsou zde ctyfi kategorie testi které simuluji: Celni naraz, bo¢ni naraz, bocni
naraz na strom a stfet s chodcem.

Celni naraz
Automobil nardzi rychlosti 64 km.h?' do deformovatelné bariéry se 40%

presazenim. Bariéra ma Sitku 1000 mm a deformace miize dosdhnout az 540 mm. Proti
zakonnym pfedpisiim pro &elni naraz je rychlost o 8 km.h' vyssi.
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40% presah = 40% Sitky vozu
) v nejsiriim misté
SA0mim (bez zpétnych zreatek)

Obrazek 5 - Celni naraz

Bo¢ni naraz
Vozik s deformacnim celem nardzi do boku stojiciho auta na strané fidice
v rychlosti 50 km.h™.

bod R = umisténi kyZelniho
klovbu pro 95% muzd

Obrazek 6 - Boéni naraz

Bo¢ni naraz na strom

Udaje o zranénich pii nehodach jsou v kazdé zemi odligné. Nicméné z celkového
hlediska zranéni zpisobena narazem z boku tvofi jednu ¢tvrtinu vaznych zranéni. Velky
pocet takovych trazl je zplsoben narazem jednoho vozidla do boku vozidla druhého.
Ale naptiklad v Némecku dochézi k vice nez poloving téchto zranéni pti narazu vozidla
bokem do pevné piekéazky jako je sloup nebo strom!

Za ucelem snizeni téchto tézkych ¢i smrtelnych Grazti dodavaji nekteti vyrobci
boc¢ni airbagy, chranici hlavu cestujicich pfi bocnim nérazu, jako soucést standardni
vybavy. Naptiklad vSechny modely BMW, Volvo a Saab jsou témito airbagy opatieny.
Renault a Mercedes dodavaji standardné¢ boc¢ni airbagy do vybranych modeld. Euro
NCAP se snazi spole¢né s nékterymi vyrobci ukazat, jak dobfe mohou tato zafizeni
chrénit proti zranéni krku a hlavy.

Euro NCAP zavedl novy test urCujici miru poskytnuté ochrany pfi narazu
v rychlosti 29 km/h do pevného sloupu, ktery je pomérné Uzky a obvykle pronikne
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hluboko do boku vozidla. V ptipadech, kdy vozidlo neni opatfeno bo¢nim airbagem,
muze hlava fidi¢e narazit siln€ do sloupu natolik, ze dojde ke smrtelnému zranéni. Mira
poranéni hlavy v takovém ptipadé¢ bézné dosahuje hodnoty 5000 HIC (head injury
criterion), kterd je 5x vét$i nez hodnota urcujici pravdépodobné vazné poranéni mozku
(1000 HIC). Pokud je vz vybaven bo¢nimi airbagy je mira poranéni hlavy 100 az 300
HIC.

Pfi bo¢nim narazu na sloup muize tedy instalace bocnich airbagli chranicich
hlavu fidi¢e zachranit zivot. Navic ochrana je efektivni i v jinych ptipadech, naptiklad
pfi narazu ptedni ¢asti jiného vozidla ve vySce hlavy (nakladni automobil).

Airbagy mohou byt na principu bocni clony, nafukovaci trubice nebo se
pouzivaji airbagy chranici hrudnik s hornim S$titem kryjicim hlavu. VSechny typy
efektivné snizuji miru nebezpec¢i smrteln¢ho trazu.

----- : Primiér sloupu = 254 mm

Obrézek 7 - Bo¢ni naraz na sloup

Stiet auta s chodcem
Zkouska simuluje stiet auta s chodcem pii 40 km.h™' rychlosti. Sleduji se mista
narazu jednotlivych ¢asti téla dospelého Cloveka a ditéte.
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Obrazek 8 - Stret auta s chodcem

Hodnoceni testovanych vozi

Do protokolu Euro NCAP byl pifidan test bocniho ndrazu na sloup, aby vedl
vyrobce k montovani bocnich airbagii. Pro splnéni testu byly ptidany dva dodatecné
body, takze maximalni mozny pocet bodl se zvysil z 32 na 34.

Bodové rozsahy urcuji nésledujici hodnoceni: 1 hvézdicka (1-8 bodu); 2
hvézdicky (9-16 boda); 3 hvézdicky (17-24 bodu); 4 hvézdicky (25-32 bodi); 5
hvézdicek (33-40 bodh). Vozidlo, které nyni dosdhne nejméné 33 bodl ziska patou
hvézdicku.

vvvvvv

zménily, idedlni vysledek je 34 misto 32. Tyto udaje budou pouzity v dalSich testech.
Pro mozné porovnani s novymi testy jsou pteCislovany hodnoceni i minulych testd,
takZe je mozné, Ze vlz, ktery mél napt. hodnoceni ¢tythvézdickové, mohl klesnout mezi
vozy ttihvézdickové.

Crashtesty

Zadny fidi¢ nechce piili§ premyslet o moznosti vazné dopravni nehody. Ale
zamysleme se: vpruméru je 25.000 mrtvych amilion zranénych fidict a jejich
spolujezdcii za jeden rok na Evropskych silnicich.

Tato ¢isla ukazuji, jak je dilezité zlepSit bezpecnost auta pii havarii. BohuZzel
dodnes nebyly pro lidi kupujici vz tyto informace k dispozici.

Euro NCAP - European New Cars Assessment Programme to zménil. Je to
poprvé co bylo v Evropé provedeno tak rozsahlé testovani, jehoz vysledky byly
zvetejnény. Je to také poprvé co byly pouzity takové metody testovani, které se
maximalné ptiblizuji skute€nym ndraziim a tak umoziuji lepsi posouzeni.

Zkousky, které pouzivd Euro NCAP byly vyvinuty tak, aby zahrnovaly co
mozna nejvice typi kolizi, které vedou k vaznym az smrtelnym zranénim.

Do testu jsou vybirany nejprodavanéjsi modely své fady. Vyrobce do této volby
nemuze zasahovat. Euro NCAP nevi, jestli napfiklad model s jinym motorem nemuze
podat zcela jiné vysledky, nez testovand verze. Je na vyrobci, aby zajistil u ostatnich
verzi alespon tak dobré vysledky jako u testovaného modelu. (13)
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1.3 Ridi¢

Ridi¢ je osoba, ktera fidi vlastni vozidlo za widelem soukromé dopravy nebo
vozidlo provozovatele za ucelem pracovnich tikontl, a dale osoba, kterd provadi opravu,
udrzbu, nakladku a vykladku vozidla.

Aby mohl fidi¢ provozovat vozidlo, musi spliiovat nékolik podminek:

* vlastnéni platného tidi¢ského prikazu a schopnost ovladat bezpe¢né vozidlo,
* zdravotni zplisobilost k fizeni motorovych vozidel,

* odolnost vii¢i stresovym situacim trvalého i ¢asové omezeného trvani,

* spolehlivost v opakujici se ¢innosti,

» schopnost piedvidat,

* koncentrace a uvédomeni si inavovych stav,

» schopnost rychle se rozhodovat a reagovat na vzniklé situace

1.3.1 Zdravotni zpisobilost k Fizeni motorovych vozidel

Provozu na pozemnich komunikacich se podle zakona ¢&.361/2000 Sb.,
o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakond, ve znéni
pozd¢jsich predpist (dale jen "zakon"), nesmi i¢astnit osoba, ktera by vzhledem k véku
nebo snizenym télesnym nebo dusevnim schopnostem mohla ohrozit bezpecnost tohoto
provozu. To neplati, pokud osoba sama nebo jina osoba ucinila takova opatfeni, aby
k ohrozeni bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich nedoslo.

Ridit motorové nebo nemotorové vozidlo nebo jet na zvifeti mize pouze osoba,
ktera je dostatecné télesné a dusevné zpusobild k fizeni vozidla nebo jizdé na zvifeti a v
potfebném rozsahu ovlada fizeni vozidla nebo jizdu na zvifeti a predpisy o provozu na
pozemnich komunikacich. Ridi¢ nesmi #idit vozidlo nebo jet na zvifeti, jestlize je jeho
schopnost k fizeni vozidla nebo jizdé na zvifeti snizena v disledku jeho zdravotniho
stavu.

Zdravotni zpusobilosti k fizeni motorovych vozidel se rozumi télesna a dusevni
schopnost k fizeni motorovych vozidel. Zdravotni zptsobilost v Sir§Sim slova smyslu
upravuje v souladu s pravem Evropskych spolecenstvi zakon a vyhlaska ¢. 277/2004
Sb., o stanoveni zdravotni zpusobilosti k fizeni motorovych vozidel, zdravotni
zpusobilosti k fizeni motorovych vozidel s podminkou a nalezitosti Iékatského
potvrzeni osvédCujicitho zdravotni divody, pro néz se za jizdy nelze na sedadle
motorového vozidla pfipoutat bezpecnostnim pasem (vyhlaska o zdravotni zpusobilosti
k fizeni motorovych vozidel).

Zdravotni zptisobilost posuzuje a posudek o zdravotni zptsobilosti vydava
registrujici prakticky lékar nebo lékaf zafizeni zdvodni preventivni péce na zaklade¢
prohlaseni zadatele o fidi¢ské opravnéni nebo drzitele fidicského opravnéni, vysledku
Iékatskeé prohlidky a dalSich potiebnych vySetfeni. Naklady na posouzeni zdravotni
zpusobilosti hradi zadatel. (10)
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1.3.2 Pravidelné 1ékarské prohlidky

Pravidelnym lékai'skym prohlidkdm je povinen se podle § 87 zadkona podrobovat
zejmeéna:

e fidi¢ vozidla, ktery pfi plnéni ukolt souvisejicich s vykonem zvlastnich
povinnosti uziva zvlastniho vystrazné¢ho svétla modré barvy (majak), ptipadné
doplnéného o zvlastni vystrazné znameni,

* {idi¢, ktery fidi motorové vozidlo v pracovnépravnim vztahu a u n€hoz je fizeni
motorového vozidla druhem prace sjednanym v pracovni smlouvé,

e drzitel fidi¢ského opravnéni skupin C, C+E, D, D+E nebo podskupin C1, C1+E,
D1 a DI1+E, ktery tidi motorové vozidlo zatazené do ptislusné skupiny nebo
podskupiny fidi¢ského opravnéni (§ 81 zakona).

Uvedeni fidi¢i se musi podrobit vstupni lékaiské prohlidce pfed zahajenim
vykonu ¢innosti (fizenim motorového vozidla) a dal$im pravidelnym prohlidkam pak do
dovrSeni 50 let véku kazdé dva roky a po dovrSeni 50 let véku kazdoro¢né.

Ostatni drzitelé¢ ftidi¢ského opravnéni se musi podrobit lékaiské prohlidce
nejdiive Sest mésict pred dovrSenim 60, 65 a 68 let véku a nejpozdéji v den dovrSeni
stanovené¢ho veéku. Po dovrseni 68 let véku pak kazdé dva roky. Pii fizeni motorového
vozidla musi mit tento fidi¢ u sebe rovnéz doklad o zdravotni zpiisobilosti.

Vyse uvedeni fidi¢i se musi podrobit pravidelné 1ékarské prohlidce nejpozdeji
den pied dnem ukonceni platnosti pisemného posudku o zdravotni zpusobilosti, ktery
vydava fidi¢i po provedeni pravidelné 1ékarské prohlidky posuzujici 1ékaf. Pokud tato
osoba nema platny posudek o zdravotni zptsobilosti, je zdravotné nezpusobiléd k fizeni
motorovych vozidel.

Podkladem k posudku o zdravotni zpiisobilosti fidi¢l uvedenych v § 87a odst. 1
zédkona je dopravné psychologické vySetieni a neurologické vySetfeni. Dopravné
psychologické vySetieni provadi psycholog nebo klinicky psycholog. Dopravné
psychologickému vySetieni, neurologickému vySetieni a vySetieni
elektroencefalografickému (EEG) jsou zakonem stanoveni drzitelé fidi¢skych opravnéni
povinni podrobit se pfed zahdjenim vykonu cinnosti (fizeni stanovenych vozidel) a
dalSimu dopravné psychologickému vySetieni, neurologickému a EEG vySetfeni
nejdiive Sest mésict pied dovrSenim 50 let véku a nejpozdéji v den dovrSeni 50 let véku
a dale pak kazdych pét let. Podle pfechodného ustanoveni zékona se musi fidi¢ podrobit
témto vySetfenim v terminu pravidelné lékatské prohlidky nejpozdéji vSak do 31.
prosince 2007. Tato povinnost se vSak nevztahuje na fidice vozidel pozarni ochrany (§
87a odst. 7 zakona), jejichz zdravotni zpusobilost se ale posuzuje rovnéz podle
zvlastnich pravnich predpist. U pfisluinikii Hasi¢ského zachranného sboru Ceské
republiky bude timto zvlaStnim pravnim piedpisem od nabyti Gc€innosti zdkona ¢.
361/2003 Sb., o sluzebnim poméru pfislusnikii bezpecnostnich sbord, ve znéni
pozdé&jsSich ptedpisii, vyhlaska ¢. 393/2006 Sb., o zdravotni zpusobilosti. Na ostatni
fidi¢e vozidel pozarni ochrany se vztahuje nafizeni vlady €. 352/2003 Sb., o posuzovani
zdravotni zpusobilosti zaméstnancii jednotek hasi¢skych zachrannych sborti podniki a
¢leni jednotek sbortt dobrovolnych hasi¢ii obci nebo podnik.
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Prestupku proti bezpecnosti a plynulosti provozu na pozemnich komunikacich se
dopusti ten, kdo v provozu na pozemnich komunikacich fidi motorové vozidlo a nema
platny posudek o zdravotni zptisobilosti. Za spachani tohoto pifestupku se ulozi ve
spravnim fizeni pokuta od 5 000 K¢ do 10 000 K¢ a zakaz ¢innosti od Sesti mésicti do
jednoho roku. Prestupek nelze projednat v blokovém fizeni a v rozhodnuti o prestupku
nelze upustit od ulozeni sankce. Za fizeni motorového vozidla bez drzeni platného
posudku o zdravotni zptisobilosti se udéluje vedle obligatornich sankci pét bodu. (10)

1.3.3 Vyuka a vycvik Zadatelu o Fidi¢ska opravnéni
Vyuka a vycvik jsou zahdjeny absolvovanim prvni vyucovaci hodiny.Vycvik
musi navazovat na teoretickou vyuku.Cast vycviku v fizeni vozidla mize provozovatel
autoskoly nahradit vycvikem na fidi¢ském trenazéru.

Provozovatel autoskoly je povinen pied zahdjenim vycviku v fizeni vozidla
zajistit, aby Zadatel o fidi¢ské opravnéni byl sezndmen se zasadami ovladani vozidla a
teorii fizeni a zasadami bezpecné jizdy vycvikového vozidla.

Provozovatel autoskoly je dale povinen zajistit, aby vyucovaci hodina trvala 45
minut, vycvik v fizeni vozidla netrval déle nez dvé vyucovaci hodiny denn¢ u jednoho
zadatele, pii vycviku v fizeni vozidla nebyla ve vozidle pfitomna jind osoba nez ucitelé
vycviku, zadatelé o fidi¢ské opravnéni, kteti se podrobuji vycviku pro ziskani piislusné
skupiny nebo podskupiny fidi¢skych opravnéni, drzitel profesniho osvédceni v dobé
piipravy na samostatny vykon ucitele vyuky a vycviku nebo osoba, kterd provadi
kontrolu vycviku a tlumocnik.

Pti zahdjeni vyuky a vycviku je provozovatel autoskoly povinen vydat zadateli o
fidi¢ské opravnéni prikaz zadatele a pribézné¢ v ném provadét zaznamy o jeho ucasti na
praktickém vycviku. Zadatel o ziskani fidi¢ského opravnéni musi mit pii praktickém
vycviku priukaz zadatele vzdy u sebe.

O pribéhu vyuky a vycviku zadatele o fidi¢ské opravnéni a jeho ucasti na
hodinach vyuky a vycviku musi provozovatel autoskoly vést prikaznou evidenci. Tato
evidence muze byt vedena i v elektronické podobé.

Zpusob vedeni evidence vyuky a vycviku a vedeni zdznamii v prikazu zadatele
stanovi provadéci predpis.

Pfed ukoncenim vycviku v fizeni vozidla musi byt nejméné jedna vyuCovaci
hodina vénovana nacviku spravného jednani v jednotlivych rizikovych situacich
(naptiklad intenzivni brzdéni, objizdéni piekazky nebo nahla zmeéna sméru jizdy
spojena s ovladanim ostatnich ovladacich prvka vozidla). Tato ¢ast vycviku musi byt
provadéna tak, aby nemohlo dojit k naruseni bezpecnosti a plynulosti provozu na
pozemnich komunikacich.

Pti vycviku v fizeni vozidla na autocvicisti nebo cviéné plose musi provozovatel
autoskoly zajistit, aby na sedadle vycvikového vozidla, které je povinné vybaveno
bezpecnostnimi pasy, byl s vyjimkou ndcviku couvani zadatel o fidi¢ské opravnéni
témito pasy pfipoutan a aby ve vozidle byli pouze zadatelé o ziskani fidicského
opravnéni.
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Na autocvicisti vybaveném radiopovelovym zafizenim, které umoziuje uciteli
vycviku ze stanovi§t¢ mimo vozidlo davat zadatelim o fidi¢ské opravnéni ve vozidlech
akustické povely a zastavit vozidlo, miize ucitel vycviku z tohoto stanoviste fidit vycvik
nejvyse tii vozidel najednou. Jestlize radiopovelové zatizeni umoziuje uciteli vycviku
davat pouze akustické pokyny bez moznosti zastavit vozidlo, mize ze stanovisté mimo
vozidlo fidit nejvyse dvé vycvikova vozidla najednou. V takovémto ptipadé¢ nemusi byt
motocykl vybaven druhym fizenim a dvojim ovladanim provozni brzdy a spojky.
Radiopovelové zatizeni muze byt pouzito pouze na autocvicisti.

Vyuku a vycvik zadatele o fidi¢ské opravnéni ukonci provozovatel autoskoly za
predpokladu, Ze zadatel o fidicské opravnéni absolvoval minimalni poc¢et hodin vyuky a
vycviku stanoveny u¢ebni osnovou pro ptislusnou skupinu nebo podskupinu fidi¢ského
opravnéni, popfipadé¢ vyssi pocet hodin dohodnutych mezi zadatelem o fidicské
opravnéni a provozovatelem autoskoly.

V piipadé¢ predCasného ukonceni vyuky a vycviku Zadatele u provozovatele
autoskoly muze zadatel pokracovat ve vyuce a vycviku u jiného provozovatele
autoskoly. V takovém piipad¢ je provozovatel autoskoly povinen Zzadateli vystavit
potvrzeni pro dolozeni udaji nezbytnych pro pokracovani vycviku. Podrobnosti
potvrzeni stanovi provadéci pravni predpis.

Zadatel o fidi¢ské opravnéni, ktery méa ukonéené odborné vzdélani strojniho
nebo dopravniho nebo autoopravarenského oboru nebo oboru zemédelské a lesnické
mechanizace na stfedni nebo vysoké Skole, se nemusi Ucastnit vycviku v praktické
udrzbé vozidel.

Zdravotnické piipravy se nemusi G€astnit osoby s Iékatskym vzdélanim. (11)

1.3.4 Ziskani Fidi¢ského prikazu

Ridi¢sky prikaz Ize ziskat po sloZeni zkousky z predpisti. Zkouska z predpisii o
provozu na pozemnich komunikacich a zdravotnické pfipravy se provadi testem
pisemné nebo pomoci vypocetni techniky. Test obsahuje otazky z pravidel provozu na
pozemnich komunikacich, z pfedpisu o podminkach provozu vozidel na pozemnich
komunikacich, ze zdravotnické piipravy a dale z predpist souvisejicich s provozem na
pozemnich komunikacich, které jsou soucasti vyuky podle ucebnich osnov. Zkouska
provadéna pomoci vypocetni techniky je sestavovana nahodnym vybérem jednotlivych
zkuSebnich otdzek. Znéni vSech zkuSebnich otazek z predpisti o provozu na pozemnich
komunikacich a zdravotnické piipravy vydava ministerstvo ve Véstniku dopravy.

Na vykonéani zkousky se stanovi doba 30 minut. Zadateli o fidi¢ské opravnéni,
ktery dolozi 1ékarskym vySetienim, ze trpi poruchou dyslexie nebo dysgrafie, prodlouzi
zkusebni komisar piedepsanou dobu na dvojnasobek.

Pocet otazek v testu, jejich bodové hodnoceni, slozeni testu podle bodového
hodnoceni a minimalni pocet bodl nutnych k ziskani jednotlivych skupin a podskupin

fidi¢ského opravnéni stanovi provadéci predpis.

Zkouska ze znalosti ovladani a udrzby vozidla
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* Provadi se ustné u modelt ¢i vycvikového vozidla (ne u obrazi).
Zkouska z praktické jizdy
Zadatel o tidi¢ské opravnéni musi pii zkouSce z praktické jizdy prokazat
znalosti, dovednosti a chovani vcetné specifickych pozadavkl pro jednotlivé
skupiny a podskupiny fidi¢skych opravnéni. ZkouSka z praktické jizdy je
rozdélena do dvou casti. Zadatel o fidi¢ské opravnéni, ktery pii zkousSce
neprokaze zakladni znalosti u kazdé¢ ze dvou casti, je hodnocen stupném
"neprospél".
V prvni ¢asti zkousky zadatel o fidi¢ské opravnéni prokazuje zejména
» zékladni znalosti a dovednosti tikont ptipravy vozidla pted jeho pouzitim,
* rozjizdéni s riznym stupném obtiznosti,
e zastaveni vozidla,
* couvani a otaceni pfi couvani,
* zajizdéni do omezeného prostoru a vyjizdéni z néj,
* podélné, Sikmé a kolmé zaparkovani vozidla,
» zastaveni a rozjizdéni ve stoupani,
* fizeni vozidla pti malé rychlosti nejvyse do 30 km.h™.

Ve druhé ¢asti zkouSky zadatel o fidi¢ské opravnéni prokazuje zejména znalosti

* v bezpecném fizeni vozidla s rGznou intenzitou provozu na pozemnich
komunikacich,

* fizeni vozidla na rliznych druzich pozemnich komunikaci,
» fizeni vozidla na kfiZzovatce, ktera je fizena svételnou signalizaci,

* fizeni vozidla na useku, kde je provoz hromadné osobni dopravy a kde je
dostatecny pohyb chodcii s vyzna¢enymi piechody pro chodce,

» fizeni vozidla mimo obec a v piipadé velkych mést alesponi na vicepruhové
komunikaci, kde je dovolena rychlost vyssi nez 50 km.h™',

* ovladani vozidla ve vyssich rychlostech a pfi riznych manévrovacich situacich,
* rychlého a bezpecného rozhodovani v dopravni situaci pfi fizeni vozidla,
* spravné reakce na vzniklou dopravni situaci.

Zkouska z praktické jizdy musi trvat v prvni ¢asti nejméné 10 minut a v druhé
¢asti nejmeéné 20 minut pro fidi¢ska opravnéni skupin AM, A, B, B+E a T a podskupin
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fidi¢skych opravnéni Al a Bl a nejméné 30 minut pro ostatni skupiny a podskupiny
fidi¢skych opravnéni.

Pti kazdé dopravni situaci v ramci zkousky musi zadatel o fidi¢ské opravnéni
prokazat bezpecné ovladani vozidla. Chyby v fizeni nebo nebezpeéné vedeni
bezprostfedné snizujici bezpecnost vycvikového vozidla, jeho osadky nebo jinych
ucastniki provozu vozidel na pozemnich komunikacich se hodnoti stupném "neprospél"
bez ohledu na to, zda zkuSebni komisat nebo ucitel vycviku zasahnou (verbalné nebo
ptimo) do ovladacich prvki vozidla. (11)

1.4 Pozemni komunikace

Pozemni komunikace je dopravni cesta urcend k uziti silni¢nimi a jinymi vozidly a
chodci, véetné pevnych zafizeni nutnych pro zajisténi tohoto uziti a jeho bezpecnosti.
Miize mit charakter stavby (prakticky vzdy u délnic a silnic, ve vétSin€ ptipada u
mistnich komunikaci), kterd je podle souc¢asné ceské pravni Gpravy samostatnou
nemovitou véci nezapisovanou do katastru nemovitosti, nebo se mtize jednat o pozemek
¢i jeho cast (typické u ucelovych komunikaci).

V Ceské republice se pozemni komunikace déli na tyto kategorie:

* dalnice, urcené pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu silni¢nimi
motorovymi vozidly, kterd je budovéana bez uroviiovych kfiZeni, s oddélenymi
misty napojeni pro vjezd a vyjezd a ktera ma smérové oddélené jizdni pasy

* silnice, kterou je vefejné piistupnad pozemni komunikace urcend k uziti
silni¢nimi a jinymi vozidly a chodci; jedna se o nejtypictéjsi kategorii
pozemnich komunikaci, v béZném jazyce se pro pozemni komunikace neziidka
pouziva oznaceni silnice

* mistni komunikace, kterou je vetejné pfistupna pozemni komunikace, kterd
slouzi pfevazn€ mistni dopravé na tzemi obce; mistni komunikaci I'V. tfidy
miZe byt i samostatna pési komunikace

* ucelové komunikace, ktera slouzi ke spojeni jednotlivych nemovitosti pro
potieby vlastnika téchto nemovitosti nebo ke spojeni téchto nemovitosti s
ostatnimi pozemnimi komunikacemi nebo k obhospodatovani zeméd¢€lskych a
lesnich pozemk; d€li se na vetejné pristupné, které maji v nékterych ohledech
obdobny rezim jako mistni komunikace nebo silnice, a vetfejné neptistupné;
vyusténi ucelové komunikace na jiny druh komunikace se nepovazuje za
ktizovatku (7)

1.4.1 Dopravni znaceni

Dopravni znacky:

RozliSuji se dopravni znacky svislé a vodorovné.

Svislé dopravni znacky jsou stalé, proménné a ptenosné. Proménna svisla
dopravni znacka je dopravni znacka, jejiz €innd plocha se mize ménit. Pfenosnou
svislou dopravni znaCkou se rozumi dopravni znacka umisténd na cCervenobile
pruhovaném sloupku (stojanku) nebo na vozidle.
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Vodorovné dopravni znacky jsou stalé a prechodné. Vodorovné dopravni znacky
mohou byt doplnény dopravnimi knofliky.

Tvary symboll dopravnich znacek se nesméji menit; to neplati pro dopravni
znacky se symboly, které mohou byt obraceny, a se symboly, které jsou uvedeny jen
jako vzory, a pro svislé dopravni znacky proménné.

Provadéci pravni predpis stanovi vyznam, uziti, provedeni a tvary dopravnich
znacek a jejich symbold.

Dopravni znacky, svételné a akustické signaly, dopravni zatizeni a zafizeni pro
provozni informace musi svymi rozméry, barvami a technickymi pozadavky odpovidat
zvlastnim technickym ptedpistim.

Svislé dopravni znacky jsou:

e vystrazné znacky, které upozoriiuji na mista, kde ucCastniku provozu na
pozemnich komunikacich hrozi nebezpeci a kde musi dbat zvySené opatrnosti,

* znaCky upravujici prednost, které stanovi piednost v jizdé v provozu na
pozemnich komunikacich,

» zadkazové znacky, které ukladaji G€astniku provozu na pozemnich komunikacich
zdkazy nebo omezeni,

» prikazové znacky, které ukladaji ucastniku provozu na pozemnich komunikacich
prikazy,

- informativni znacky, které poskytuji ucastniku provozu na pozemnich
komunikacich nutné informace, slouzi k jeho orientaci nebo mu ukladaji
povinnosti stanovené timto zdkonem nebo zvlastnim pravnim piedpisem,*)

* dodatkové tabulky, které zptesnuji, dopliiuji nebo omezuji vyznam dopravni
znacky, pod kterou jsou umistény.

Vodorovné dopravni znacky

Vodorovné dopravni znacky se uzivaji samostatné nebo ve spojeni se svislymi
dopravnimi znackami, popiipadé s dopravnimi zafizenimi, jejichz vyznam zdlraziuji
nebo zptesiuji. Vodorovné dopravni znacky jsou vyznaCeny barvou nebo jinym
srozumitelnym zplsobem; piechodnd zména mistni Upravy provozu na pozemnich
komunikacich je vyznac¢ena zlutou nebo oranZovou barvou.

Svételné, doprovodné akustické signaly a vystraznd svétla
Svételnymi, piipadné i doprovodnymi akustickymi signaly se fidi provoz na
pozemnich komunikacich nebo se jimi upozoriiuje na nutnost dbat zvySené opatrnosti.

Provedeni a tvary symboll svételnych signalti a charakter akustickych signali
provedenych podle provadéciho pravniho pfedpisu se nesméji ménit; to neplati pro
svételné signaly se symboly, které mohou byt obraceny, a se symboly, které jsou
uvedeny jen jako vzory. Doprovodné akustické signdly pouzité pro fizeni provozu na
pozemnich komunikacich nesméji byt pouzity k jinému tucelu.

Provadéci pravni ptedpis stanovi druhy, vyznam, uZiti, provedeni a tvary
symboll svételnych a akustickych signala.
Svételné signaly musi svymi rozméry, barvami a technickymi pozadavky odpovidat
zvlastnim technickym ptedpistim.
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Dopravni zafizeni

Dopravni zatizeni doplituje dopravni znacky a svételné a akustické signaly,
usmérnuje provoz na pozemnich komunikacich a ochranuje ucastniky provozu na
pozemnich komunikacich.

Provedeni a tvary symbolti dopravnich zafizeni provedenych podle provadéciho
pravniho pfedpisu se nesmé&ji ménit; to neplati pro dopravni zafizeni se symboly, které
mohou byt obraceny, a se symboly, které jsou uvedeny jen jako vzory. (6)

1.4.2 Soucasny stav komunikaci a planovana vystavba

Stavajici a planované dalnice a rychlostni silnice v Ceské republice jsou znazornény na
obrazku v ptiloze A.

Planovana vystavba:

Jiz v roce 2009 nastane situace, kdy bude v kazdém kraji v Ceské republice
moderni spojeni komunikaci dalni¢niho typu. Reditelstvi silnic a dalnic CR piedstavuje
mozny tfilety vyhled, ktery vyrazné rozsifuje a propojuje ¢eskou dalni¢ni sit’. Otevieni
novych usekii v krajich bude mit pfiznivy dopad nejen na obyvatele, ale také na

RSD potitd ve svém planu rozvoje dopravni infrastruktury, Ze navaZe na
soudasnou situaci, kdy se v Cesku zprovoziuje nejvétsi mnozstvi kilometra dalnic v
historii. V oblasti stfedni a vychodni Evropy patii Cesko ke skupiné zemi, kde se nové
dalnice stavi nejvice. Plany jsou samoziejmé zavislé na dostatku financi ze statniho
rozpocCtu, pristupu ekologickych odparct a urcitych zmén legislativy, kterd rychlé
vystavbé liniovych staveb zrovna nepieje.

RSD ptipravuje vystavbu usekil prakticky na viech velkych komunikacich v
Ceské republice. Po letosnim dokonéeni dalnice D5 a zprovoznéni novych tseki dalnic
D8 a DIl v Cechach nastanou nejrozsahlej$i zmény v Olomouckém, Zlinském a
Moravskoslezském kraji. Na Moravé se pocitd s celkovym dokoncenim délnice D47,
ktera se v moment¢ uvedeni do provozu pieméni na DI a spoji spolecné s
provozovanymi tseky Ceskou republiku od zapadu po vychod.

Zcela nejtvrdSim ofisSkem bude dlouhodobé problematicky okruh kolem Prahy.
RSD chce do roku 2009 dokongit jizni &ast useku. I tak oviem slozita dopravni situace v
Praze nebude vyfeSena. Naptiklad severni ¢asti mésta Cekaji na dostavbu R1. Jiny
problém zaziva dalnice D3. Dalnice do Ceskych Bud&jovic bude odhadem stat asi 80
miliard korun, ale s prvnimi dvaceti kilometry se pocita teprve v roce 2010. (14)

1.4.3 Reditelstvi silnic a dalnic

Organizace Reditelstvi silnic a dalnic CR

Reditelstvi silnic a dalnic CR (RSD) je statni piispévkovéa organizace ziizena
Ministerstvem dopravy CR. Zakladnim pfedmétem ¢innosti organizace RSD je vykon
vlastnickych prav statu k nemovitostem tvoficim délnice a silnice I. tfidy, zabezpeceni
spravy, udrzby a oprav dalnic a silnic I. tfidy a zabezpeceni vystavby a modernizace
dalnic a silnic I. t¥idy.
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Vnitini organizacni struktura je urCena organizatnim fadem. Vzhledem k
celostatni piisobnosti organizace jsou jeji utvary dislokovany na uzemi celé republiky.

1.4.4 Udrzba komunikaci

V obdobi prudkého rozvoje silni¢ni dopravy se neustale zvySuji pozadavky na
kvalitni stav silnic, dalnic a jejich mostii pro zajisténi bezpecné, plynulé i dostatecné
rychlé jizdy silnicnich vozidel. ZvySena pozornost je vénovana systematickému
ovérovani stavu vozovek silnic a dalnic a operativnimu odstranovani zjiSténych zavad v
ramci moznosti danych stdtnim rozpoctem. Pro objektivni ovéfeni stavu povrchu
vozovek se roéné¢ provadi méieni na cca 6 500 km dopravné nejvyznamnéjSich
komunikaci.

Udrzba dalnic a nékterych rychlostnich silnic je pfimo zajistovana RSD CR ze
Sestnacti Stiedisek spravy a udrzby dalnic (SSUD), resp. rychlostni silnice (SSURS),
ktera vykonavaji spravu a udrzbu svéfeného useku komunikace a jeho soucasti, udrzuji
je ve stavu odpovidajicimu ur¢enému ucelu, zajistuji vykon letni a zimni udrzby
svefeného useku komunikace. Dale zabezpecuji informac¢ni sluzbu o sjizdnosti
svéteného Useku dbaji na bezpecnost provozu a dopravy, predkladaji ndvrhy na jejich
zlepSeni a castni se jejich projednavani s policii CR.

Praci stfediska na trase 1ze zhruba rozdélit na ¢innosti ,,letni* (od dubna do fijna)
a ,,zimni* (listopad — biezen).

Letnimi pracemi jsou piedev§im opravy vozovek, mostli, dopravnich znacek,
natéry ocelovych konstrukci, odvodnéni , sekani travy, Cisténi a tklid odpocivadel,
drobné zemni préace, impregnace betonovych vozovek, zfizovani vodorovného znaceni,
Cisténi kanalizace atd. Zimni obdobi je charakteristické zvlastnim pracovnim
nepfetrzitym provozem, ktery zajistuje pohotové odklizeni snéhu, naledi a namraz z
vozovek, které jsou pro dopravu velmi nebezpecné. Pro tyto prace jsou pouzivany
specialni mechanismy a chemické materidly. Pro zvoleni spravného postupu udrzby
jsou vyuzivany meteorologické predpovédi.

Kromé téchto dvou vyrazné od sebe se liSicich ¢innosti vykonava stiedisko i
prace, které nejsou zavislé na ronim obdobi napf. odtah nepojizdnych vozidel,
vypomoc pfi odstranovani nasledki dopravnich nehod, soucinnost pii ekologickych
havariich, zfizovani docasného svislého znaceni, soucinnost pii dopravnim priuzkumu
apod. Soubézné probihaji i prace uvnitt stfediska, jako napt. opravy stroji, udrzba
dopravnich znacek, svétel, stojant atd.

Sprava, udrzba a opravy ostatnich silnic L.tfid je celoplos$né zajistovéana 13
Spravami RSD CR. Vlastni vykony udrzby a oprav jsou zajistovany dodavatelsky, na
zaklad¢é vyberovych fizeni. Sprava, udrzba a opravy silnic II. a IILtfid je zajiStovana
jednotlivymi kraji. (15)

1.4.5 Aktualni dopravni situace — JSDI

Vlada CR rozhodla schvalenim Usneseni ¢. 590 ze dne 18. kvétna 2005 o
realizaci Jednotného systému dopravnich informaci.

Subjekty vefejné spravy se tak piihlasili k odpovédnosti za vybudovani
komplexniho systémového prostfedi, které umozni sbirat, zpracovavat, sdilet a
poskytovat dopravni informace od vech subjekttl (Policie CR, Hasi¢sky zachranny sbor
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CR, Spravci komunikaci, Silni¢ni spravni ufady, Obecni policie, Spravci siti, CHMU
apod.) ve prospech motoristické vetejnosti, médii, IZS, veiejné spravy apod.

Projekt #idi Ridici tym slozeny z naméstkt Ministerstva dopravy CR,
Ministerstva vnitra CR a Ministerstva informatiky CR. (8)

1.5 Ostatni

1.5.1 Vliv informac¢niho média

Nasi soucasnost charakterizuji pojmy jako “informacni spole¢nost” nebo
“medialni spole¢nost”. Podobné jako byly predeslé d¢jinné etapy uréovany technickymi
revolucemi ¢i socidlnimi zménami, jsou pro nasi dobu pfizna¢na masova média a jejich
razantni rozvoj. Je to poprvé v dé&jinach, kdy maji lidé tolik riznych moznosti jak
ziskéavat informace a vzdélavat se z riznych zdroja.

Cim vice ziskavaji informace na vyznamu, tim vétsi je zodpovédnost “vyrobcti
médii”, tedy téch, ktefi v médiich vybiraji informace, zpracovavaji je a predkladaji
¢tenafi, posluchaci nebo divakovi. S ristem vyznamu a moci médii roste pokuseni jejich
vyrobcl uplatiiovat vlastni vliv a dokonce mutzeme sledovat snahu o manipulovéani
procesu tvorby vetfejného minéni.

Na bezpecnost v provozu maji média velmi vyznamny vliv. Nejvetsi mérou se
na tomto podili zejména dopravni zpravodajstvi, které informuje o aktudlnim stavu na
silnicich, nehodach, uzavirkach, nadmérnych nakladech a dalSich uzite¢nych véci,
pomahajici ke zvySeni bezpe€nosti a plynulosti provozu. K §ifeni dopravnich informaci
se vyuziva televize, radii, internetu, tisku, elektronickych tabuli pfimo u komunikace a
jinych.

Do médii se informace dostavaji nékolika zptsoby.

* Pfimo z oficialnich internetovych stranek Policie CR
* Pomoci reportérti v terénu pracujicich pro média
* Pomoci fidica, kteti jsou svédei napt. dopravni nehody a zavolaji ptimo do radia

Tato dopravni zpravodajstvi a upozornéni maji na fidice velky vliv, ktefi se snazi
kupiikladu vyhnout dopravni nehod¢ a nekomplikovat tak dale provoz v tomto
inkriminovaném useku. Vénuji vétSi pozornost pii hlaSeni sn¢hové kalamity, ¢i
namrzlych tsekl a to jak pfi fizeni, tak i pfi prevenci jako je naptiklad zimni obuti,
sn¢hové fetézy atp. Celkové pak na chovani fidi¢e velmi pozitivné plisobi zvefejnéni
preventivni policejni akce jako je napt. KrysStof, pii které se chovaji mnohem
disciplinovanéji a slusnéji a po predchozich zkuSenostech to ma i velky vliv na
nehodovost pii této akei.
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1.5.2 Policie

Policie Ceské republiky (PCR) je ozbrojeny bezpeénostni sbor Ceské republiky,
statni policie s pusobnosti na celém tzemi republiky. Plni zejména tkoly ve vécech
vnitiniho pofadku a bezpecnosti, a to prostiednictvim svych piislusnikt (policistit), ktefi
jsou organizovani v rtiznych utvarech.

Jejim ukolem je chranit bezpecnost osob a majetku, dohlizet na bezpecnost a
plynulost silni¢niho provozu a spolupisobit pfi jeho fizeni, kontrolovat doklady o
pojisténi odpoveédnosti za Skodu zpiisobenou provozem vozidla, odhalovat piestupky,
projednéavat nékteré prestupky (napf. na tseku provozu na pozemnich komunikacich),
vést evidence a statistiky potfebné pro plnéni svych tukolt.

Bodovy systém:

Sou¢asny systém bodového hodnoceni byl v CR zaveden 1. ervence 2006 na
zéklad¢ zakont ¢. 411/2005 Sb. a 226/2006 Sb., kterymi byl novelizovan zékon ¢.
361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich.

Ridi¢ na zakladé dosazeni horni hranice povoleného poétu bodi (12) pfijde na
rok o fidi¢sky prikaz a pfed jeho ziskanim bude muset skladat opét zkousku. Bodové
konto ovliviiuje i rocni doba bez prestupku, fidi€ tak snizi své konto ctyimi body. (12)

Pozitivni ptisobeni policie na bezpecnost provozu na pozemnich komunikacich
je vice nez sporné. Neni pochyb, Ze preventivni akce typu KrysStof nebo bodovy systém
maji urdité na bezpe¢nost kladny vliv. Ridi¢i si dévaji pozor, snizuji rychlost,
bezpecnéji jezdi pies obce, v mensi mife jezdi pod vlivem alkoholu atp. Neukdznénym
fidichm jsou za prestupky odebirany body a tém, ktefi se opakované dopoustéji
prohfeski a docili nulového konta bodl, jsou odebrana fidi¢skd opravnéni. Pro
spolecnost je to jisté dobfe, Ze se s t€mito jedinci na silnici jiz nesetkaji a nebudou je
nadale ohrozovat. Bezpe¢nost se v tomto piipad€ na silnicich zlepSuje a funkce policie
pusobi kladné a bezpecné.

Pro fidice vSak tato skutecnost, Ze je nékdo mize sledovat a ze mohou pfijit o
fidi¢sky prikaz uz tak pfijemna neni. Pfi fizeni pak vénuji nadmérnou pozornost
sledovani tachometru a okoli, zda n¢kde za budovou, zastavkou ¢i za houstim na né
necihaji policejni nastrahy v podobé¢ radaru. Jejich pozornost je timto psychologickym
tlakem, Ze budou potrestani, stdle odvadéna od déni piimo za celnim sklem jejich
automobilu. Mze se poté stat, ze fidiCi pod timto tlakem ud¢laji spiSe chybu a zpiisobi
nehodu. Bezpecnost se v tomto piipadé na silnicich zhorSuje a funkce policie plisobi
zaporn¢ a nebezpecné.

1.5.3 Stanice technické kontroly

Silniéni vozidla podléhaji dle § 39 zakona ¢&. 56/2001 Sb. o technickych
podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich pravidelnym technickym
prohlidkdm. Sluzba pro fidi¢e spociva v provedeni povinné pravidelné prohlidky a
nasledném vyhotoveni dokladu o technickém stavu vozidla, vyznaceni data platnosti

technické zpisobilosti do technického prukazu vozidla a vylepeni kontrolni nalepky na
RZ vozidla.
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1.5.4 Nevladni neziskové organizace

Neziskové organizace jsou vymezeny jako organizace nevytvarejici zisk
k pterozdéleni mezi jeho vlastniky, spravce nebo zakladatele; mohou zisk vytvofit, ale
musi ho zase vlozit zpét k rozvoji organizace a plnéni jejich cilt.

Neziskovy sektor kromé nevlddnich neziskovych organizaci zahrnuje
i organizace piispévkové, rozpoctoveé, odbory, politické strany a hnuti, zdjmova
sdruzeni pravnickych osob, druzstva (pokud jsou zfizovédna za jinymi ucely nez
podnikani), nepodnikatelské obchodni spolecnosti (napf. spolecnosti s rucenim
omezenym, pokud jsou zfizeny k jinym ucelim nez podnikani), ptip. 1 pravnické osoby
ziizované samostatnymi zakony (napft. Ceska televize, Cesky rozhlas). Org Preventis

1.5.5 Preventivni piisobeni ke sniZeni po¢tu dopravnich nehod

Hlavni ¢initelé:
Policie
* Preventivni bezpecnostni akce typu Krystof
* Bodovy systém a vysoké pokuty
*  Moznost odebrani fidi¢ského pritkazu
* T¢&zké prohtesky brané jako trestny ¢in
* Dopravné bezpecnostni akce porddané pro zdokonaleni fidict — skola smyku

Média
* Dopravni zpravodajstvi
* Ukazka nehod a jejich nésledkt

Nevladni neziskové organizace
* Dopravné bezpe€nostni kratké filmy BESIP
* Letaky se zakladnimi pravidly silni¢niho provozu a postihy za jejich poruseni

Ostatni
* Udrzba dopravniho znaceni z hlediska dobré viditelnosti
 Udrzba a oprava komunikaci v havarijnim stavu

1.5.5.1 Kampané k dodrZovani bezpecnosti

Znalost pravidel silnicniho provozu (dale jen ,,PSP*) a podminek provozu
vozidel napozemnich komunikacich vcetné jejich praktického dodrzovani jsou
ptedpokladem bezpec¢ného provozu na pozemnich komunikacich. PSP stanovi, jak se
maji chovat Gc¢astnici provozu na pozemnich komunikacich a dals$i osoby, které provoz
na téchto komunikacich mohou ovlivnit.

Stale nekoncici fada dopravnich nehod a jejich nasledklt v podobé lehkych a
tézkych ujem na zdravi, amrti a materidlnich Skod a kazdodenni zkuSenosti nas vSech se
situaci v silnicnim provozu jsou piesvédCujicim dikazem, Ze chovani ucastnikl
silni¢niho provozu neni vzdy v souladu s PSP a s bezpec¢nosti silni¢niho provozu.
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Hlavni inicidtofi:
e Ministerstvo vnitra CR
e Policie
*  Obce

Hlavni témata kampani:
* Dodrzovani rychlostnich limitd v obci i mimo obec

e Kontrola technického stavu vozidel
e Alkohol za volantem
* Bezpecnost chodct a jejich porusovani PSP

Metoda provadéni kampang:
* Preventivni kontrola aktualniho stavu ptimo v provozu Policii CR

*  Méfeni rychlosti v rizikovych tsecich

e Zapojeni méstskych straznikii v oblasti bezpecnosti chodcti (vysvétlovani
bezpecnostnich rizik, napominani a ukladani pokut)

* Monitorovani kamerovym systémem

* Praktické ukazky prace Policie na riznych akcich

* Rozesilani dopravné bezpecnostnich letaki

1.5.5.2 Zdokonalovani ridi¢skych dovednosti

Je uzite¢né zejména pro ty fidice, kteti z jakéhokoliv diivodu delsi dobu netidili
vozidlo a pottebuji si osve€zit bud’ teoretické znalosti o pravidlech silni¢niho provozu,
nebo praktické ndvyky v tizeni vozidel a pro fidiCe, ktefi se pohybuji na cestach kazdy
den, pro které jsou potfadany specidlni kurzy jizdy ve ztizenych povétrnostnich
podminkach a feSeni krizovych situaci na silnici - takzvané Skoly smyku.

Témata zdokonalovani:
» PtezkousSeni teoretickych a praktickych znalosti PSP
* Zdravotnicky kurz
+  Skola smyku vlastnim nebo zaptjéenym vozidlem
« Rizeni auta na svételné kiizovatce
* Rozjezd ve stoupani

Déle se provadi pravidelné piezkuSovani profesni zptisobilosti u fidica
z povolani. Tyto sluzby poskytuji pfedevsim provozovatelé autoskol nebo Policie CR.

1.5.5.3 Dopravni vvchova déti

V Ceské republice je v sou¢asné dobé dopravni vychova v mateiskych skolach a
na 1. stupni zékladnich skol (prvouka), a to se zaméfenim na problematiku bezpecné
chlize a orientace v provozu na pozemnich komunikacich (Ramcovy vzdélavaci
program pro zakladni vzdélavani). Stars$i déti maji moznost naucit se dobie a bezpecné
jezdit na kole a ziskat dilezité fidicské navyky pievazné jen diky obétavosti ucitelt
vedoucich v dobé mimo vyucovani specidlni krouzky a kursy, popt. diky systému prace
dopravnich hiist v uréitych oblastech. To je ovSem stav, ktery v zaddném piipade
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neodpovida pozadavkiim a potiebam nasi spolecnosti. Svédci o tom i stdle nepiizniva
statistika dopravni nehodovosti.

V minulém obdobi byla rozdélena a v materidlech BESIPu formulovéna takto:

* matetské Skoly

- materialy, vydany BESIPem pro tyto déti ve formé leporela, pexesa, zamétené na
technicko ptedstavivost a procvi¢ovani paméti déti

» zakladni Skoly

- 1. - 3. tfida — vychova v rozsahu znalosti potfebnych pro chodce (v 1. tfid¢ obdrzeli
déti- rodice letak 1. cesta do Skoly — postup jak maji rodi¢e naucit samostatnému
orientovani se v cesté do skoly z hlediska dopravy)

- 2. tfida — domalovanky — pfenos obrazutvronosti z levé strany na pravou a opacné
(nacvik spravného rozhlizeni)

- 3. tfida — ukonceni dopravni vychovy v rozsahu chodce testem ,,Umis spravné
chodit?“ (ovéfeni znalosti chodce testovym prezkouSenim s moznosti vyuzit pro soutéz
zakl)

-4 — 9 tfida

- 4. tfida — systematickd vychova na DDH v rozsahu normy znalosti teorie a praxe s
ukoncenim zévérecného piezkouseni a pii splnéni pozadované normy znalosti ziskani
,Prukazu cyklisty*.

- 5. - 8. tfida — prohlubovani normy znalosti v rozsahu cyklisty a vyvrcholenim soutézi
,DSMC*

- 9. tfida - v minulosti nepovinny predmét ,,Dopravni vychova“ se ziskanim tidi¢ského
opravnéni v rozsahu A/M — po platnosti zdkona 361 tento systém byl zrusen, vzhledem
k rozsahu opravnéni ve vztahu k malému motocyklu

« Pro dal3i skupinu do 18 let v minulosti nepovinny pfedmét ,,Rizeni motorovych
vozidel*“ na stiednich $kolach byl zrusen — nyni tato vékova skupina neni ovliviiovana
jinak, neZ v autoskolach. (teorii na SS platilo MSMT)

- bezpecné chovani déti v silnicnim provozu

- ptedvidat rizika, spravné vyhodnocovat situace a vhodné jednat

- ziskani a utvareni navyka do budoucna

- naucit déti vazit si zivota a chranit jej

- ziskani pozitivniho Zivotniho stylu na silnicich

Principy:

- zapojeni rodiny — usnadnéni prace rodict

- zapojeni Skoly, obce

- spolupréce s obcemi, kraji, Policii CR, Méstskou policii a nevladnimi organizacemi
- odpovédnost medii

- provazanost, posloupnost, kontinuita

- maximalni vyuziti doby, kdy déti prebiraji hodnoty, postoje, navyky

- u kategorii bez respektu k autoritdm hledat ucinné formy (7)

1.6 Dopravni nehodovost v CR

V roce 2006 Policie CR Setfila celkem 187 965 nehod, pii kterych bylo 956 osob
usmrceno, 3 990 téZzce zranéno a 24 231 osob zranéno lehce. Odhad zpiisobené hmotné
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Skody je ve vysi 9,12 mld. K&. V porovnani s rokem 2005 vyplyva, ze doslo k poklesu u
vSech zakladnich ukazateli nehod, a sice:

* pocetnehod o 11 297.tj. 05,7%

* pocet usmrcenycho 171 osob, tj. 0 15,2%

* pocet tézce zranénych o 406 osob, tj. 0 9,2%

* pocet lehce zranénych o 3 743 osob, tj. 0 13,4%

* odhad hmotné skody o 654,9 mil. K¢, tj. 0 6,7%. (9)

1.6.1 Vyvoj zakladnich ukazatelii nehod 1990 — 2006

Tabulka 1 - Vyvoj zékladnich ukazatelti nehod 1990 — 2006

V . Hmotna
POCET TEZCE LEHCE . )

ROK NEHOD USMRCENO ZRANENO | ZRANENO skodia< \é/ mil.
1990 94 664 1173 4519 23 371 606,0
1991 101 387 1194 4 833 22 806 1014,2
1992 | 125599 1395 5429 26 708 1794,2
1993 152 157 1355 5629 26 821 2 988.3
1994 | 156 242 1473 6232 29 590 42629
1995 175 520 1 384 6 298 30 866 4 8772
1996 | 201 697 1386 6621 31 296 6 054,4
1997 | 198 431 1411 6 632 30 155 5981,6
1998 | 210138 1204 6152 29 225 6 834,0
1999 | 225690 1322 6 093 28 747 7 148,8
2000 | 211516 1336 5525 27 063 7 095,8
2001 185 664 1219 5493 28 297 8 243,9
2002 | 190 718 1314 5492 29013 8 891,2
2003 195 851 1319 5253 30312 9334,3
2004 | 196 484 1215 4 878 29 543 9 6874
2005 199 262 1127 4 396 27 974 9771,3
2006 | 187 965 956 3990 24 231 9116,3

Od roku 1990 $etiila Policie CR na pozemnich komunikacich pies 3 mil. nehod
(3 008 985), pti nichz bylo 21 783 osob usmrceno, 93 465 osob bylo tézce zranéno a
dalSich 476 018 bylo zranéno lehce. Odhadnutd hmotna Skoda dosahuje ¢astky témef
104 miliard K¢. (9)

1.6.2 Vinici nehod

Z celkového poctu  75ti mésicné sledovanych nehodovych poloZzek
zaznamenavame nartst poctu nehod jen u 10 a jen u 7 sledovanych polozek doslo k
nartistu poctu usmrcenych osob. Nejvétsi absolutni nartst byl u nehod, které se staly na
mistnich komunikacich (zvySeni o 1 831 nehod, tj. 0 3,6%) a u nehod zavinénych fidic¢i
nakladnich automobilll (zvySeni o 1 115 nehod — tj. o 3,7). Naproti tomu nejveétsi
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pokles byl v kategorii nehod zavinénych fidi¢i osobnich automobill (pokles o 12 130
nehod, tj. 0 9,3%) a u nehod v obci (pokles o 7 162 nehod, tj. 0 4,9%) atd.

V nasledujici tabulce je prehled o poctech nehod a poctech usmrcenych osob
podle sledovanych vinikli, vcetné podilu na celkovém poctu nehod, resp. poctu
usmrcenych osob, v roce 2006.

Tabulka 2 - Pfehled vinika a zavinéni nehod

Vinik, zavinéni Podet Rozdil Index Potet
nehody nehod | nehod rok usmrcenych
rok 2006 2005=100% Y
Ridi¢em 174
motorového -10315 (94,4 855

} 152
vozidla
Ridi¢em
nemotorového 2484 -312 88,8 43
vozidla
Chodcem 1507 -132 91,9 44
Jinym ucastnikem | 259 10 104,0 0
Zavadou 935 336 | 156.1 0
komunikace
Technickou =~ 11591 | 117|916
zavadou vozidla
Lesni, domaci zvéfi | 6 697 | -804 89,3 0
Jiné zavinéni 660 37 105,9 13

Tabulka 3 - Vyvoj po¢tu dopravnich nehod podle jednotlivych druhii vozidel

Druh Pocet Pocet
motorového Rozdil Rozdil v % , Rozdil
vozidla nehod usmrcenych
Maly
motocykl 415 -59 -12,4% 5 -7
Motocykl 1818 -107 -5,6% 75 11
Osobni
automobil 118 806 -12 130 -9,3% 603 -144
Nakladni
automobil 31329 1115 3,7% 122 -14
Autobus 2 283 154 7,2% 16 6
Traktor 777 -24 -3,0% 2 -3

Bilanci poc¢tu usmrcenych osob vyznamné ovlivnili pfedevsim fidi¢i osobnich
automobili (pokles o 144 osob). Vice usmrcenych bylo u nehod zavinénych fidici
motocykll (zvySeni o 11 osob na celkovych 75) a autobusii — o0 6 osob.

Nejvice usmrcenych osob bylo pii nehodidch zavinénych ftidi¢i osobnich
automobilll — 603 osob (tj. témet 63% z celkového poctu usmrcenych), pii nehodach
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zavinénych fidi¢i nékladnich automobild bylo usmrceno
celkového poctu) atd.

122 osob (4. 12,8% z

V nasledujici tabulce je uvedena zavaznost nehod u jednotlivych druha
motorovych vozidel a nejhorsi ukazatel je u motocyklii, kde na 1000 nehod piipada
pies 41 usmrcenych osob. Primérma hodnota tohoto ukazatele v Ceské republice v roce
2006 predstavuje 5,09 usmrcenych osob pfipadajicich na 1000 nehod. Primérna
hodnota tohoto ukazatele se oproti roku 2005 zlepsila o 0,57 bodu.

Tabulka 4 - Zavaznost nehod u jednotlivych druhit motorovych vozidel

Druh motorového vozidla | zavaznost nehod rok 2006 | zavaznost nehod rok 2005
Maly motocykl 12,0 25,3
Motocykl 41,3 33,2
Osobni automobil 5,1 5.7
Nakladni automobil 39 4.5
Autobus 7,0 4,7
Traktor 2,6 6,2
Jiné 5,2 2,2
Nezjisténo 1,5 5,9

V nasledujici tabulce je uvedeno c¢lenéni nehod a poctu usmrcenych osob
v zavislosti na objemu valc osobnich automobilt v roce 2006. Pocet usmrcenych se
snizil ve vSech objemovych tfidach a nejvétsi relativni snizeni je u nehod zavinénych
fidi¢i osobnich automobilti objemové tfidy do 1 litru (o 41,7%) a objemové ttidy 2 az 3
litry (0 31,9%).

Tabulka 5 - po€et nehod a usmrcenych osob v zavislosti na objemu valct osobnich
automobill v roce 2006

OSObm. y Pocet Rozdil (o
automobily Pocet G o o G o ony zavaznost
objemova tfida - | nehod J- 70 usmr}cle e J. 70 usmr}ci nye nehod
rok 2006
do 1 litru 3 847 3,2 21 3,5 -15 5,5
l,laz141 49375 | 414 264 43,8 -48 53
1,5az191 45382 | 38,1 215 35,7 -35 4,7
2az31 19672 | 16,5 96 15,9 -45 4,9
nad 3 1 940 0,8 7 1,2 0 7,4

Ukazatel zévaznosti je nejvy$si u objemové tiidy nad 3 litry a déale u

[ RA4

objemovych tid.
V nasledujici tabulce je uvedeno porovnani poctu nehod a jejich nasledkti podle
roku vyroby osobnich automobilii. Z tabulky je patrny pomérné nizky pocet nehod
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zavinénych fidi¢i vozidel vyrobenych pied rokem 1980 a tento pocet se v porovnani
s rokem 2005 déle snizil. Vozidla vyrobena ptred rokem 1980 se na poc¢tu nehod podileji
1,6% a na poctu usmrcenych 2,5%.

Tabulka 6 - Pocet nehod a jejich nasledky podle roku vyroby osobnich automobilt

Osobni automobily Pocet Pocet Zavaznost
rok vyroby; rok 2006 nehod Rozdil | usmrcenych | Rozdil nehod
2005 az 2006 11 907 * 27 * 2,3
2000 az 2004 35073 -4 771 109 -51 3,1
1995 az 1999 36013 -4 209 208 10 5,8
1990 az 94 19 207 -3 715 123 -48 6,4
1985 az 89 11 930 -3 889 92 -32 7,7
1980 az 84 2515 -1 388 19 -14 7,6
pred r. 1980 1 894 -1 441 15 -11 7,9

Nejvyssi podil na poctu nehod (30,4%) a poctu usmrcenych osob (35,1%) maji
fidi¢i osobnich automobili vyrobenych v rozmezi let 1995 az 1999. Druhou nejcetné;si
skupinu pak tvoii nehody vozidel vyrobenych v letech 2000 az 2004, jejichz tidici
zavinili 29,6% z celkového poctu nehod (kategorie osobnich automobilll) a na poctu
usmrcenych se podileji 18,4%. Zavaznost nehod (= pocet usmrcenych ptipadajicich na
1 000 nehod) je nejvyssi u nejstarSich vozidel, kde dosahuje hodnoty 7,9 usmrcenych na
vozidel vyrobenych v roce 2006 — 2,3 usmrcenych, tj. 45% primérné hodnoty platné
pro osobni auta (5,1).

V dal$i tabulce je uvedeno porovnani nehod fidich osobnich automobilti v
zavislosti na jejich v€ku. Témét 1/3 nehod zavinili fidi¢i vékového rozmezi 25 az 34 let

a velkou skupinu tvofti 1 fidi¢i vékoveé skupiny 35 az 44 let. (9)

Tabulka 7 - Porovnani nehod fidicti osobnich automobill v zavislosti na jejich véku

w1 we gex Pocet .
Vel fidice zavinénych nehod 4. %
do 18 let 243 0,2
18-20 8212 7,1
21-24 14 013 12,1
25-34 37 337 32,1
35-44 24 286 20,9
45-54 15 890 13,7
55-64 10 728 9,2
>64 5517 4,7
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1.6.3 Chodci

Chodci zavinili celkem 1 507 nehod, z toho nejvice nehod zavinili muzi — 624
nehod (tj. 41,4% z celkového poctu), déti zavinily 532 nehod (tj. 35,3%) a zeny - 309
(4. 20,5%) a zbytek piipada na skupiny chodct. Pfi téchto nehodach zahynulo 44 osob,
tj. o 7 osob mén¢, nez v roce 2005.

vvvvvv

vstoupeni do vozovky z chodniku nebo krajnice — pii téchto nehodach zahynulo 18
chodct, dal§ich 12 chodct zahynulo v dasledku nespravného zhodnoceni dopravni
situace, 10 chodcli zahynulo v dusledku jiné pfic¢iny (vbéhnuti pod vlak, prebihdni
dalnice nebo 4-pruhové komunikace apod.).

Dalsim specifikem nehod zavinénych chodci je vysoky pocet nehod zavinénych
pod vlivem alkoholu, vzdyt 171 chodct (viniki) bylo v dobé nehody pod vlivem
alkoholu (tj. 11,3% - téméf kazdy 9. chodec vinik nehody).

Pti nehodach zavinénych fidi¢i motorovych vozidel z divodu neumoznéni
nerusen¢ho a bezpecného piejiti vozovky chodci ( ,,nedani prednosti chodci®),
pfechéazejicimu po vyzna¢eném ptrechodu zahynulo v roce 2006 celkem 16 chodct (o 5
osob méné, nez v roce 2005), 197 chodcu bylo tézce zranéno (+ 5 osob) a 639 bylo
lehce zranéno (- 12 osob). Nejhorsi situace byla vroce 2002 a 2001. Podrobngjsi
porovnani je uvedeno v nasledujici tabulce. (9)

Tabulka 8 - Pocet nehod neddnim piednosti chodci

rok 2006 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
pocet
nehod 496 938 893 758 869 846 816
usmrceno
0sob 7 30 32 19 20 21 16
tézce
zranéno 131 210 234 182 210 192 197
lehce
zranéno 374 736 658 592 677 651 639
nezranéno 8 15 16 14 17 23 17

1.6.4 Hlavni pri¢iny nehod

Pocty nehod a pocty usmrcenych osob podle sledovanych hlavnich pti¢in nehod
fidic¢t motorovych vozidel jsou v nize uvedené tabulce.

Hlavni pfi¢ina nespravny zpiisob jizdy se podili téméf na 2/3 poctu nehod
zavinénych fidi¢i motorovych vozidel. DalSich 18% nehod pfipadéd na nedani ptednosti
v jizdé, necelych 15% nehod pfipadd na nepiimétenou rychlost jizdy a 2,1% nehod
zavinili fidi¢i z divodu nespravného piedjizdéni. Nejvice usmrcenych osob ptipada na
nehody zavinéné z divodu nepfiméfené rychlosti jizdy - 420 osob, tj. pies 49%
z nasledki nehod tidi¢t motorovych vozidel.
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Tabulka 9 - Pocty nehod a poc¢ty usmrcenych osob podle sledovanych hlavnich pfic¢in

nehod fidi¢t motorovych vozidel

wrwe

nehody Pohce(t1 6. % Pocet, . 6. % Rozdllr .
I‘Ok ) 00 6 neno usmrcenyc usmrcenyc
NEPRIMERENA
RYCHLOST 25 892 14,9 420 49,1 61
NESPRAVNE
PREDJIZDEN{ 3732 2.1 35 4,1 36
NEDANT{
PREDNOSTI 31376 18,0 107 12,5 -35
NESPRAVNY
ZPUSOB JiZzDY | 113152 65,0 293 34,3 28

Oproti roku 2005 je pocet nehod nizsi u vSech hlavnich pficin. Nejvétsi absolutni
1 relativni snizeni je v kategorii nepfiméiend rychlost jizdy — o 5 174 nehod ( tj. o
16,7%). Pocet usmrcenych, v porovnani s loniskym obdobim, byl u vSech hlavnich
pticin niz$i. U nespravného predjizdéni o 50,7%, u nedani ptednosti v jizd€ je sniZeni o
24,6%, u neptiméiené rychlosti jizdy o 12,7% a u nespravného zptisobu jizdy o 8,7%.

Nejcetnéjsi pri¢inou nehod fidich motorovych vozidel v roce 2006 bylo opét
nevénovani potfebné pozornosti fizeni vozidla (18,2% znehod fidi¢li), nedodrzeni
bezpeéné vzdalenosti za vozidlem (15,9%) a nespravné otaceni nebo couvani (10,3%).
Tyto tfi pfi¢iny tak pfedstavuji témét 45% celkového poctu nehod fidi¢t motorovych

vozidel.

Tabulka 10 - Deset nejcetnéjSich pficin nehod fidicti motorovych vozidel;

rok 2006
Pofadi DESET nejcetnéjsich pti¢in nehod fidi¢t motorovych vozidel; pocet
rok 2006 nehod
1. fidi¢ se pln€ nevénoval fizeni vozidla 34 347
2. nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem 29910
3. nespravné otaceni nebo couvani 19 330
4. nepiizpisobeni rychlosti stavu vozovky 14 394
nedani prednosti upravené dopravni znackou "DEJ PREDNOST
5. VIJiZDE " 10 135
6. nezvladnuti fizeni vozidla 9 505
7. neptizpusobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky | 6 177
8. vyhybani bez dostatecného boc¢niho odstupu 6 108
0. vjeti do protisméru 5712
10. nedani prednosti pii piejizdéni z pruhu do pruhu 4 643

Jak vyplyva z dalsi tabulky, nejtragictéjsi pficinou nehod v tomto obdobi bylo
nepiizpiisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky (témétf kazda 7. obét
nehod), nésleduji nehody zavinéné z divodu vjeti do protisméru a nepfizpiisobenim
rychlosti stavu vozovky (shodné téméf kazda 9. obét). Celkem pak na tyto tfi
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nejtragiCtéj$i pri¢iny pfipadd vice jak 37% (kazdd neceld 3. obét nehod v roce
2006) celkového poctu usmrcenych osob.

Tabulka 11 - Deset nejtragictéjSich piicin nehod fidich motorovych vozidel;
rok 2006

DESET nejtragictejsich ptic¢in nehod fidict motorovych pocet
poradi vozidel; usmrcenych
rok 2006 0sob
nepiizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu
1. vozovky 147
2. vjeti do protisméru 104
3. neptizplisobeni rychlosti stavu vozovky 103
4. fidi¢ se pln€ nevénoval fizeni vozidla 95
5. nepiizpisobeni rychlosti vlastnostem vozidla a ndkladu 63
6. nezvladnuti fizeni vozidla 32
nedani piednosti upravené dopravni znackou "DEJ
7. PREDNOST V JIZDE ! " 30
8. nepiizpisobeni rychlosti viditelnosti 30
9. ptekroCeni piredepsané rychlosti stanovené pravidly 28
10. neprizplisobeni rychlosti hustoté provozu 25

Nehody zavinéné pod vlivem alkoholu:

Pod vlivem alkoholu bylo zavinéno 6 807 nehod (tj. 3,8% z celkového poctu),
pfi kterych bylo 42 osob usmrceno a 2 881 zranéno. Oproti roku 2005 je pocet nehod
niz8i o 1 385 (4. o 16,9%), pocet usmrcenych je nizsi o 17 osob, tj. 0 28,8% a pocet
zranénych je niz§i o 612 osob (. o 17,6%). Pocet usmrcenych osob pii téchto
téchto nehod je jiz Ctvrtym rokem velmi pfiznivy a na tyto nehody ptipada 4,3%
z celkového poctu silnicnich obéti a to je jeden z nejnizsich podili v poslednich letech.

Nejvice usmrcenych pii téchto nehodach bylo na uzemi Vychodoceského kraje —
9 osob. Na tzemi Jihomoravského a Severomoravského kraje zahynulo pfi téchto
nehodach shodné 7 osob. Nejmén¢ usmrcenych si tyto nehody vyzadaly na izemi hl.m.
Prahy a Severoceského kraje ( 2, resp. 3 osoby). (9)
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1.6.5 Druhy nehod

V nasledujici tabulce 12 je uveden piehled o druzich nehod a jejich nasledcich.

Tabulka 12 - Druhy nehod a jejich nésledky

druh srazky; Pocet , Pocet , Zavaznost
rok 2006y nehod Rozdil usmrcenych Rozdil nehod
s jedoucim vozidlem | 102 956 | -4 851 409 -49 4,0
s vozidlem
zaparkovanym 31728 -52 19 8 0,6
s pevnou piekazkou [ 26 908 | -3 929 250 -53 9,3
s chodcem 4031 -295 171 -67 42,4
se zveri 6 692 -848 0 0 0,0
s vlakem 262 12 22 -8 84,0
Havarie 10557 | -1363 75 0 7,1
jiny druh nehody 4831 29 10 0 2,1

NejcastéjSim druhem nehody byla srazka jedoucich vozidel (54,8% z celkového
poc¢tu nehod) a srazka s vozidlem zaparkovanym nebo odstavenym (16,9%). Pomérné
vysoky je 1 pocet nehod koncicich srazkou s pevnou piekazkou (14,3%) a nejCastéji se
jedna o tzv. jinou piekazku (oploceni, nasep, nastupni ostrivek apod.) a dale o kolizi se
stromem a svodidlem.

Nejcastéjsim druhem nehody byla srazka jedoucich vozidel (54,8% z celkového
poctu nehod) a srazka s vozidlem zaparkovanym nebo odstavenym (16,9%). Pomérné
vysoky je 1 pocet nehod koncicich srazkou s pevnou piekazkou (14,3%) a nejcastéji se
jedné o tzv. jinou piekéazku (oploceni, ndsep, ndstupni ostriivek apod.) a dale o kolizi se
stromem a svodidlem. (9)

1.6.6 Casové rozloZeni nehod

V nésledujici tabulce 13 je uveden piehled o poctu nehod a jejich nasledcich
v jednotlivych dnech tydne v roce 2006.

Tabulka 13 - Pocet nehod a jejich nasledky v jednotlivych dnech tydne v roce 2006

Den v tydnu Pocet Rozdil nehod Pocet Rozdil
rok 2006 nehod usmrcenych usmrcenych
Pond¢li 29 665 -2 807 115 -49
Utery 28 790 -168 124 22
Stieda 29 603 -1019 137 15
Ctvrtek 29 572 -1537 116 9
Patek 33238 -1 528 165 -27
Sobota 20 406 -2 905 170 -27
Ned¢le 16 691 -1333 129 -52
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Nejvice obéti na lidskych Zivotech pfipad4 na sobotni nehody, pfi kterych bylo
jiz letos usmrceno 170 osob a velmi vysoky pocet usmrcenych piipada i na patecni a
sttede¢ni nehody (165 a 137 osob).

Nejvice usmrcenych bylo pii fijnovych a listopadovych nehodéach (101, resp. 99
osob). S vyjimkou mésiclti Unora, bfezna a dubna byl v ostatnich mésicich nizsi pocet
usmrcenych osob. Nejvétsi absolutni pokles registrujeme u ¢ervencovych nehod (o 47
osob), ¢ervnové nehody si vyzadali o 28 obé&ti méng, srpnové a prosincové shodné o 24
obéti méng, fijnové o 23 osob apod. - viz tabulka. V porovnani s rokem 2005 byl pocet
usmrcenych v I. pololeti 2006 nizsi o 7,26%, ale ve druhém pololeti (po zavedeni
bodového systému) jiz 0 20,79%. (9)

Tabulka 14 - Pocet nehod a jejich nasledky v jednotlivych mésicich roku 2006

Mésic Pocet nehod Pocet usmrcenych
ROK | ROK ROK
ROK 2006 2005 2006 2005
LEDEN 17 395 16 961 64 79
UNOR 16 862 16 375 57 51
BREZEN 17 723 15527 67 65
DUBEN 15 595 14 168 71 66
KVETEN 17 001 16 827 85 89
CERVEN 18011 16 707 90 118
CERVENEC| 11721 15937 73 120
SRPEN 13 566 17 065 79 103
ZARI 13 878 16 536 94 103
RIJEN 15 803 16 721 101 124
LISTOPAD 15 604 17 693 100 110
PROSINEC 14 806 18 745 75 99

1.6.7 Mista nehod

V hodnoceném obdobi se vice jak 26% nehod (z celkového poctu) stalo mimo
obce a na tyto nehody dale ptipada:

*  61,7% z celkového poctu usmrcenych,

*  47,7% z celkového poctu tézce zranénych,

*  41,9% z celkového poctu lehce zranénych,

*  39,6% z celkového odhadu hmotnych skod,

* 26,8% nehod zavinénych pod vlivem alkoholu.

V prilozené tabulce 15 je uvedeno ¢lenéni nehod a jejich nasledkli podle mista,

tj. zda k nehod¢ doslo v obci, mimo obec nebo na dalnici. Index pfedstavuje porovnani
s rokem 2005 (rok 2005= 100%).
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Tabulka 15 - Mista nehod

Misto nehody Pocet Pocet onvcet Pocet vaotna
rok 2006 nehod [usmrcenych te%c? lelvm? Sk.Oda .
zranénych | zranénych [ v mil. K&
V OBCI 138 396 366 2 086 14 073 5 506,05
Index rok
2005=100% 95,1 86,1 90,5 85,5 92,6
MIMO OBEC 49 569 590 1904 10 158 3610,29
Index rok
2005=100% 92,3 84,0 91,1 88,2 94,4
z toho DALNICE | 4871 31 102 518 605,49
Index rok
2005=100% 99,9 81,6 78,5 91,7 98,9

Druh komunikace:

V roce 2006 ptipada z celkového poctu nehod 27,9% na mistni komunikace, na
silnice I. tfidy pfipada 17,5%, na silnice II. tfidy 14% apod. V porovnani s rokem 2005
bylo vice nehod pouze na mistnich komunikacich (o 3,6%). Nejvyssi relativni pokles

zaznamenavame na silnicich III. tfidy (o0 9,7%).

Nejvice usmrcenych bylo pfi nehodach zavinénych na silnicich I. , II. a III.
tfidy, na které z celkového poctu ptipada 39,4%, resp. 22,2%, resp. 16,4%. Oproti roku
2005 byl pocet usmrcenych nizs§i na vSech druzich komunikaci a nejvétsi relativni
pokles byl na ucelovych komunikacich (o 31,8%) a na dalnicich (o 18,4%). Z celkového

poctu piipadé na dalnice 2,6% nehod a 3,2% usmrcenych osob. (9)

Tabulka 16 - Poc¢et nehod podle druhu komunikace

druh komunikace Pocet | Rozdil Pocet Rozdil
rok 2006 nehod | nehod [usmrcenych |usmrcenych
Dalnice 4871 -3 31 -7
Silnice I.tfidy 32856 | -2294 377 -63
Silnice IL.tridy 26 340 | -2 666 212 -39
Silnice III.tridy 19541 | -2 096 157 -32
Komunikace sledovana | 35280 | -1 785 90 -14
Komunikace mistni 52484 | 1831 74 -9
Uéelova komunikace 16593 | -4284 15 -7

1.6.8 Souhrn

Policie CR v roce 2006 $etfila celkem 187 965 nehod, pii kterych bylo 956 osob

usmrceno , z toho bylo:




Tabulka 17 - Souhrn nehod v roce 2006

349 tidi¢l osobnich automobild
183 spolujezdcti v osobnim automobilu
173 chodcii

91 fidici motocykll

83 cyklistii

37 fidi¢d nédkladnich automobili

spolujezdcti v ndkladnich automobilech

spolujezdcli na motocyklu

cestujicich v autobusu

fidi¢i malych motocykll

fidic¢i traktoru

fidi¢i autobust

fidi¢i mopedu

spolujezdec na malém motocyklu

= =W W (AN

t1di¢ pojizdného pracovniho stroje.

Nejvice usmrcenych ptipada na vékovou skupinu 25 az 34 let (184 osob), dale

na skupinu 35 az 44 letych (153 osob). Osob starSich 64 let zahynulo 136 a 138
usmrcenych pfipada na skupinu 45 az 54 let. Pokles poctu usmrcenych osob se projevil
u vSech sledovanych vékovych kategorii (viz téz graf), s vyjimkou kategorie nezjiStény

veék.

osob)

Nejvétsi absolutni pokles zaznamenavame u kategorie 25 az 34 let (sniZeni o 47
a u kategorie 45 az 54 let (sniZeni o 46 osob). Vyznamné sniZeni je 1 u kategorie

21 az 24 let (o 22 osob).

Z celkového poctu 956 osob usmrcenych pii nehodach v silnicnim provozu v roce
2006 bylo 30 déti (o 9 usmrcenych déti méné, nez v roce 2005). Z toho bylo:

9 déti - chodct (. o 2 déti méng),

5 déti - cyklisti (tj. o 1 dité vice) — z toho 4 déti nem¢ély pfilbu,

14 détskych spolujezdcti v osobnich automobilech (tj. o 8 déti méng) - pritom 7
déti spolujezdcii v osobnich automobilech ,,nepouzilo® zadrzny systém,

1 dité jako spolujezdec na motocyklu - bez ochranné pfilby (o 1 dité¢ mén¢)

1 dite jako cestujici v autobusu (tj. o 1 dité vice). (9)
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2 Manipulace s matrialem

Manipulaci velmi ¢asto souvisi s dopravou. Jsou to totiz operace, které na sebe
navazuji a uzce spolu souviseji a jsou to velmi dulezité Cinnosti ve vSech oborech
lidského konani.

vvvvvv

je vzdy na zacéatku a témét vzdy na konci ptepravniho cyklu.

V nekterych piipadech nelze dopravu od manipulace oddélit (zemni stroje,
vysokozdvizné voziky, paletiza¢ni voziky, hydraulické jetaby v lesnictvi apod.)

V nékterych pripadech jsou spojeny faze zpracovavani materidlu, jeho
manipulace a doprava. (napiiklad Zaci stroj sece travu, trdva je manipulovéna do
sbérného kose a dopravovana na stroji az do faze naplnéni koSe, skliziiové operace
v zemédé€lstvi cukrova fepa).

Manipulace je pracovni operace, pii které je zvlastnim, odbornym zpisobem
zamérn¢ premistovan rizny materidl na urcitou kratkou vzdalenost a ulozen tak, aby
nedoslo k poskozeni a ztratdm manipulovaného materidlu a k ovlivnéni jinych objekti,
lidi a zvifat. Diraz je také kladen na to, aby nebylo negativné ovlivnéno Zivotni
prostiedi (vysypani skodlivych latek, vyliti ropnych produktt).

Manipulace je uchopeni pravé urCitého mnozstvi, a velmi Casto maximalné
mozného mnozstvi materialu, jeho pfemisténi po stanovené draze, nejcastéji beze ztrat,
na piesn¢ stanovené (ohrani¢ené) misto (na dopravni prostfedek), bez poskozeni
pfemistovaného materidlu a bez ovlivnéni mista a okoli, ve kterém je s materidlem
manipulovano.

Velmi specifické byva pracovni Ustroji, kterym je material pti vodorovném nebo
svislém premistovani drzen, nesen, odkladdn a posunovan (héky, paletizacni vidle,
rizné druhy lopat, drapaky, lana, fetézy, plosiny, dopravni pasy, vytahové plosiny).
Velmi casto tvoii pracovni Ustroji také lidské ruce a zde je v oblasti manipulace
s bfemeny nejvice traza.

Moznosti manipulace s materidlem :

* Ruce pracovnika (ovladajici rucni nafadi = lopata, vidle, kbelik, konev)

* PloSinové voziky (také napiiklad ploSina na kolech veptedu s podpérami, pfi
zapojeni oje dojde ke zdvihu)

* Paletizacni nizkozdvizné voziky (tazené pracovnikem)

* Pojizdné palety (regaly na kolovém podvozku, ndkupni voziky riznych typt)

* Vysokozdvizné voziky (motorové, silni¢ni, terénni)

* Samojizdné ¢elni nakladace

* Teleskopické nakladace

«  Celni traktorové nakladace

* Zemni stroje (rypadla, dozer, grejdr, skrejpr, UZS, UNC, nakladace)
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» Koreckova, kolesova rypadla, ryhovace

* Dopravniky

* Hydraulické jetdby na mobilnich prostfedcich (hydraulické ruky)
» Jetaby (vSech typl)

e Vytahy

* Ramenové automobilni nakladace (kontejnerova doprava)

*  Mobilni kontejnery (se samopln€nim)

«  Celni rampovaée pro lesnictvi

e Traktorovy navijak

* Zdvihaci Cela na korbach nakladnich automobilt

Z hlediska bezpecnosti prace je nutné posuzovat nasledujici faktory:

* Zptsob uchopeni a drzeni materialu (4chyty, drzaky);

* Charakter materialu (hmotnost, tvar, konzistence);

* Pracovni okruh mechaniza¢niho prostfedku (MP);

e Pohyb mechaniza¢niho prostiedku (pficné a podélné svahy, koleje, rampy,
najezdy na Zelezni¢ni vagony);

* Ovlivnéni manipulace vnéjS§im prostiedim (jinym strojem, stavem vozovky,
oslnénim);

*  Schopnost (fyzické dispozice) ¢lovéka manipulovat s materidlem (hmotnost);

* Schopnost ¢lovéka manipulovat s materidlem prostiednictvim MP (vycvik, kurz,
prikaz strojnika, jefabnika). (1)

2.1 Ruéni manipulace s materidlem

Ruc¢ni manipulace, chapéana jako manipulace provadéna ru¢né nebo za pomoci
ruéniho néfadi, predstavuje jednu z nejpfirozenéjSich cinnosti ¢lovéka, provazejici
kazdého lidského jedince po cely jeho zivot. Jedna se ale o ¢innost, pfi které je v nasich
podminkach registrovan piiblizné¢ kazdy ctvrty pracovni Uraz, pficemz v oblasti
mimopracovni je situace obdobna. Kromé urazli je tfeba pfipomenout 1 vysokou
nemocnost — zejména v oblasti zad a patefe, provazejici ru¢ni manipulaci s bfemeny.

Nutno ale zdiraznit mimoradnou zavaznost uvedené trazovosti, coz si dosud
v fad€ pfipadl nestacila uvédomit ani odborné vetejnost. Tuto skutecnost lze dolozit i
pofadim hodnot relativnich rizikovosti jednotlivych pracovnich ¢innosti ve skladovém
hospodafstvi:

Tabulka 18 - Rizikovost jednotlivych pracovnich ¢innosti

Obsluha zatizeni — provadéna ¢innost Relativni rizikovost
Obsluha vytaht 1,00
Obsluha bezmotorovych vozikl 17,76
Rizeni motorovych voziki 95,18
Obsluha transportnich zafizeni 142,66
Obsluha regalovych zakladaclh 161,48
Obsluha jerabu 209,69
Rucni manipulace 529,87
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Poznamka: hodnoty relativnich rizikovosti byly ziskany, kdyZz obsluze vytahii jako
nejméné rizikové ¢innosti byla pfifazena relativni rizikovost = 1 a ostatni ¢innosti byly
piepocitany ve stejném pomeru.

Za Zakladni smér prevence Urazovosti a nemocnosti je tfeba capat odstranéni
ruéni manipulace, a to prednostné cestou mechanizace a automatizace vyrobnich a
obsluznych procest. Uvedeny postup predstavuje i jednu ze zakladnich povinnosti,
které maji zaméstnavatelé v oblasti péce o bezpecnost a ochranu zdravi pii praci. Pokud
nelze ruéni manipulaci zcela vyloucit, potom je nutno ucinit vSe pro usnadnéni a
ulehéeni zbytkovych manipulacnich tkont. V této souvislosti je tieba poznat i zakladni
rizika vyskytujici se pii ru¢ni manipulaci.

Vznik Grazh pii ruéni manipulaci je podminén tfemi zadkladnimi oblastmi rizik:
* Riziko dotyku s biemeny
* Riziko vyvolané manipulaci s biemeny
* Riziko spojené s pracovnim prostorem

Rizika vSech tfi oblasti se mohou pfi ru¢ni manipulaci projevit zcela nezavisle, a
to bud’ jednotlivé nebo soucasné. Moznost odstranéni, piipadné¢ omezeni uvedenych
rizik je dana zejména témito faktory:

* nahrazenim znacné rizikovych ¢innosti ¢innostmi méné¢ rizikovymi,

* vybaveni zaméstnanci vhodnymi osobnimi ochrannymi prosttedky,

e vybavenim zameéstnanci vhodnymi pomtickami pro usnadnéni a ulehCeni
manipulac¢nich tkond,

e {Upravou manipulac¢nich prostort,

* {Upravou komunikacnich tras, urcenych pro ru¢ni manipulaci,

* urovni znalosti zdsad bezpe¢né ru¢ni manipulace,

» fyzickym a psychickym stavem zaméstnancii povétenych ru¢ni manipulact,

* zmeénou technologickych postupti (1)

2.1.1 Riziko spojené s dotknutim se bremene

Obvykle se toto riziko projevuje pii zdmérném uchopeni biemene, které muze
mit nékteré zuvedenych neptiznivych vlastnosti (ostré hrany, vysokou povrchovou
teplotu apod.). Zakladni Grazovou prevenci by mélo byt zamezeni pfimému dotyku
s takovym bfemenem, a to v prvé fadé¢ pomoci vodnych manipula¢nich pomtcek. Jedna
se o ruzné typy klestin, svérek, ptisavek, magnetickych uchytek atd. Dale sem patii 1
sefiditelné popruhy, ptepravky, koSe, klece apod. VSechny tyto pomitcky jsou vybaveny
drzadly a proto jsou dobie uchopitelné. Takové manipula¢ni pomicky kromé toho, ze
odstranuji Urazy zplsobené pofezanim o ostré hrany, popaleniny o horky povrch aj.,
odstranuji 1 irazy vzniklé pfiraZzenim koncetin bfemenem pii jeho pokladani ¢i ukladani.
Druhym prostiedkem k zamezeni traza pti uchopeni bfemene jsou ochranné rukavice.

(1)
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2.1.2 Riziko vyvolané manipulaci s bfemenem

Toto riziko vede ke vzniku trazovych déja, z nichz se nejcastéji vyskytuje:
* pfiraZeni bfemenem,
* vysmeknuti bifemene a jeho pad,
* nadmérné usili,
e sesunuti,
* pad nebo prevraceni biemene a ptirazeni ruénim dopravnim prostfedkem. (1)

2.1.2.1 Prirazeni bfemenem

A4

Vznika nej€astéji pii svislé, ukladani bremen. Proto by mély byt t&éz8i predméty
— manipulované bez manipula¢nich pomticek, zasadn¢ ukladany na podlozky vysoké
alesponn 30 mm, aby mezi bifemenem a tloznou plochou ziistala bezpecnostni mezera
pro vsunuti prstl ruky. Tak nemtze dojit ke skiipnuti nebo pfirazeni k tlozné plose.

Pfi odebirani materidlu pak tato mezera umoZzni jeho snadné a bezpecné
uchopeni, ¢imz se i omezuje Casté vysmeknuti bfemene zruky v okamZziku jeho
zdvihani a nasledné pfirazeni prsti. Pfi manipulaci s bfemenem dvéma a vice
zaméstnanci se pomérné Casto vyskytuje piirazeni koncetin. V tomto piipadé se jako
negativni faktor projevuje neptesnost koordinace ukonil a obvykle vy$$i hmotnost
manipulovaného bifemene. O to zdsadnéj$i vyznam ma pouzivani podlozek. (1)

2.1.2.2 Vysmeknuti bifemene z ruky a jeho pad

Pii pfenaSeni bifemen je celd Ctvrtina Urazli zplsobend tim, Ze zaméstnanci
vypadne piendSeny piredmét zruky a zpisobi mu obvykle uraz dolni koncetiny.
Zdanlivé cCasto je vyskyt tohoto urazového déje zavinén hlavné selhanim c¢loveéka. Pii
bliz§im zkoumadani Ize ale zjistit objektivni faktory vyplyvajici pfedevSim ze souboru
podminek, za kterych se provadi pfenaSeni biemen. A ty jsou dany zejména:

* vhodnosti bifemene k pfenaSeni, tzn. objektivnimi vlastnostmi bfemene, jako je
jeho tvar, hmotnost, povrch (Clenitost, drsnost, ostré hrany), rozmér apod.,

* vyskou, ze které je bfemeno zdvihano a na kterou je pokladano,

* vzdalenosti pfenaSeni a prostorovymi podminkami, frekvenci jednotlivych
ukont atd.

V uvedeném ptehledu jsou faktory — s vyjimkou prvého, vesmés zavislé na
organizaci vyrobniho, popi. obsluzného procesu. Z tohoto zjisténi vyplyva, ze
optimalizaci jednotlivych faktord vytvarime podminky pro potlaceni urazti zptisobenych
subjektivnimi pfic¢inami.

Obdobné je tomu vSak i vpfipadé prvého faktoru — vhodnosti biemen
k prenaSeni. Tento faktor je dany a neménny — vétSinou nemizeme zmeénit tvar a
provedeni manipulovaného bfemene. Mizeme ale vytvofit podminky pro optimalnéjsi
piemistovani bfemen:

* odstranénim ruéniho pfendSeni — jeho nahrazenim, napf. pfevaZenim, a to
ruénim ¢i strojnim (dopravnik, vozik),

* nelze-li ruéni prenaseni odstranit, je mozné vytvofit optimalni podminky pro
bezpecné uchopeni a neseni bfemene pouzitim manipulac¢nich pomtcek a to bud’

48



univerzalnich, pfipadné jednotucelovych — navrzenych specialné pro prenaseni

urcitého predmétu.

Lze tedy fici, ze hlavni pfi¢inou Urazovosti u urazového déje vysmeknuti
biemene z ruky a jeho pad je nevhodna organizace vyrobniho procesu, nevytvaiejici
optimalni podminky pro ruéni pfemistovani biemen. (1)

2.1.2.3 Nadmérné usili

Tento urazovy déj se obvykle vyskytuje pouze u faze ,,zdvihani“ a je zptisoben
vyhradné subjektivnimi pfi¢inami. Primarni pfi¢inu u urazovych déji souvisejicich
s nadmérnym usilim je nutno hledat opét v organizaci pracovniho procesu, kterd bud’
umoznuje, nebo dokonce pfimo nuti zaméstnance zdvihat biemena nad jeho
schopnosti.Ur¢ity podil na téchto urazech ma i neznalost zdsad spravné a bezpecné
manipulace s bifemeny. U poloviny ptipadd dochézi pfi nadmérném usili k ptimému
urazu patefe, u tfetiny k natrzeni nebo natazeni svalu a Slach rukou.

Prevence téchto urazii spociva predev§im ve spravné organizaci prace. Vedouci
zaméstnanci by méli znat priblizné hmotnosti biemen, vyskytujicich se na jejich useku.
V ptipadé velké hmotnosti bfemen je nutno pro jejich manipulaci piidélit vodné
mechanizacni  prostiedky, nebo alesponn potiebny pocet zaméstnanci. Obvykle Ize
vystacit s prostiedky malé mechanizace. (1)

2.1.2.4 Sesuti bremen

Jedna se o typicky d¢j vznikajici zejména pii odebirani piedméti z loznych
ploch dopravnich prostfedkti, z hromad, stohti a hranic. Jeho pficinou je obvykle
nespravny zpusob odbéru, nebo nespravné ulozené predméty. Moznosti prevence jsou
vSak omezené. V prvé tad¢ spocivaji v nutnosti zaSkoleni zaméstnanct, aby ovladli
spravné zpusoby ukladani jednotlivych druhti bfemen a spravné zplisoby jejich odbéru.

Déle mtze pomoci tadné provadény dozor ze strany vedoucich. Predpokladem
ovSem je, aby vedouci nebo piedaci pracovnich Cet sami ovladali bezpecné zplisoby
manipulace. (1)

2.1.2.5 PriraZeni osoby ru¢nim dopravnim prostiredkem

Urazy vzniklé timto zptisobem jsou vysledkem nespravné manipulace s voziky.
Obsluhy vozikli obvykle neznaji zasady jejich spravného ovladani, atak dochazi ke
zbyte¢nym, Casto 1 zavaznym urazim. Obecné plati, ze obsluha vzhledem k voziku ma
byt na druhé strané€, nez kam by se mohl pohybovat vozik svou setrvacnosti. Pti jizdé po
tazeni.

Pti jizd€ po svahu musi byt obsluha od voziku vzdy smérem do svahu — jinymi
slovy: pfi jizd€ ze svahu vozik brzdime taZzenim ze zadu.

Obsluha voziku musi mit dobry vyhled na cestu. Z toho plyne, Ze pii tlaceni
musi byt vySka ndkladu jen takova, aby zaméstnanec pies vozik vidél. S vyhledem na
cestu souviseji 1 piipady urazti, kdy obsluha tdhne vozik a krac¢i pozpatku, pfitom
zakopne, upadne a vozik na ni najede.
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Voziky by v zadném piipadé neméli byt tazeny nebo tlaeny z boku, nebot’
v tomto piipad¢ se jednak dostane noha snadno pod kolo voziku, jednak dochazi
k pfirazeni zaméstnance vozikem ke zdem, slouptim, zarubnim ¢i jinym piekézkam,
které zuzuji prijjezdni profil komunikace.

K zavaznym uraziim dochdzi pii zatahovani t&€zSich voziki do omezenych
prostorii, napi. do vytahl, kontejnerti apod. Obsluha obvykle vstoupi do vytahl a
ptitahuje vozik k sobé€. Rozjety vozik pak nedokadze v malém prostoru zastavit, ¢imz
dojde k pfirazeni obsluhy ke stén¢ klece vytahu. Spravné by mél byt vozik do vytahu
zatlacovan a pak zezadu pfibrzdén. V tomto piipadé k pfirazeni dojit nemutize. (1)

2.1.3 Riziko spojené s pracovnim prostorem

Mnozstvi a velikost rizik této skupiny jsou ovliviiovany celou fadou faktord,
z nichz nejvyraznéji se projevuji:
* rozméry komunikaci,
e kvalita a povrch komunikaci,
* provedeni komunikaci,
e osvétleni,
* hustota provozu,
* dispozice a rozméry manipulacnich a uloznych ploch

Nejvétsi vliv na urazovost zuvedené skupiny maji komunikace, resp.
manipulac¢ni plochy, nebot’ na nich se ru¢ni manipulace provadi nejcastéji. Vlivem
pracovniho prostoru vznikaji zejména nasledujici urazové déje:

e uklouznuti,

* zakopnuti,

* podvrtnuti nohy,

* narazeni na prekazku. (1)

2.1.3.1 Uklouznuti

Uklouznuti je nejcastéjSim urazovym déjem vibec, piedstavujicim na tseku
pracovni urazovosti téméf 17% urazti a v mimopracovni oblasti dokonce 30%. Zakladni
podminkou vzniku uklouznuti je nedostateCna tfeci sila mezi povrchem podlozky
(schodu, pricle, stupacky atd.) a nohou, resp. obuvi ¢lovéka.

Analyzou sil, které ptusobi pii pohybu osoby na podlahu, bylo zjisténo, ze
k uklouznuti pifi chiizi nedojde, dosahuje-li soucinitel smykového tfeni f hodnoty
alespon 0,3, coz plati pro chtizi po vodorovné podlozce. (1)

2.1.3.2 Zakopnuti

Na horizontalnich komunikacich zptisobuje zakopnuti cca ¢tvrtinu Grazt. V 75%
k témto urazim dochazi vlivem nepotfadku na komunikacich a pracovnich plochach, kde
jsou odkladany predméty, které tam zasadné nepatii. Dalsi urazy zpiisobuje nevhodné
provedené nebo umisténé technologické zatizeni, které vystupuje nad troven podlahy.
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Jednd se napi. o rohoze, vika otvort, hadice, nizké stupné, kotevni Srouby. Tyto
piekazky nebyvaji obvykle barevné odliSeny od okolni podlahy, a proto jsou Spatné
postiehnutelné.

Zékladem prevence zakopnuti je vprvé fadé potadek na komunikacich,
pracovnich plochach a na pracovistich, v druhé fad¢ barevné oznaceni vSech piekazek,
které nelze odstranit, a to pomoci bezpecnostnich barev. (1)

2.1.3.3 Podvrtnuti nohy

Ve vice nez poloviné ptipadii je podvrtnuti nohy na horizontalnich plochach
zpusobeno pfi¢inami souvisejicimi bud’ s technickym stavem piislusnych ploch, nebo
s drobnymi piekdzkami v cesté. Jedna se tedy v prvé fadé¢ o nedostate¢nou udrzbu
podlah apod., které byvaji nerovné, vytlu¢ené, nebo jinak poskozené. Na podvrtnuti
nohy se dale podili nepotadek na komunikacich i pracovistich, kde se povaluji rizné
drobné predméty, na nichz se pii naSlapnuti noha podvrtne. Z uvedeného vyplyva
jednoznacny smér prevence: udrzovani bezvadného technického stavu podlah —
pracovnich ploch a potadku na nich. (1)

2.1.3.4 NaraZeni na prekazku

K narazeni na piekézku dochazi nejcastéji z téchto divodu:
e vlivem ponechanych — odlozenych vétSic predméti na komunikacich
(pracovnich plochach),
» zasahovanim casti strojli a jinych vétSich predmétt do komunikaci — pracovnich
¢i manipulacnich ploch,
* nedostate¢nou Sitkou komunikaci, resp. pracovnich a manipula¢nich ploch.

Sitku horizontalnich komunikaci je tieba viditelné vyznadit, pfi¢emz vyznaceni
by se mélo provadét vhodnym zpisobem — zejména pak v névaznosti na zplisob
pouzivani piislusné komunikace, souvisejici technologicky proces apod. V uvahu
pfichdzeji barevné pruhy, odliSnost barevného povrchu, dopravni znacky aj. Zuzené
profily komunikaci je nutno pokud mozno odstranit, ¢i oznacit bezpe¢nostni barvou.
Stejnym zplisobem je nutno oznacit 1 vSechny vchody, resp. vjezdy. (1)

2.2 Provoz dopravnich voziki

K dopravnim voziklim pocitame jednak motorové voziky — voziky s motorovym
pojezdem, urcené k manipulaci a ptepravé bfemen na kratsi vzdalenosti, jednak voziky
bezmotorové. U vysokozdviznych bezmotorovych vozikli byva pohon zdvihu vétSinou
motorovy. Z provedenych rozbori pracovni urazovosti lze odhadnout, ze na provoz
dopravnich voziki se vramci vnitrozdvodové dopravy vaze témét 33% a v ramci
skladového hospodarstvi 30% urazii. Piedstavu o rozlozeni téchto Grazi mezi motorové
a bezmotorové voziky si lze ucinit ze skladového provozu, kde téméi 14% uvedenych
urazi spada na vrub motorovych a 16% na vrub motorovych vozikii. Ale u urazi
nejzavaznéjSich — tézkych a smrtelnych piipadéa plnych 92% na voziky motorové.
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Provoz dopravnich vozikli je vazdn na nejriznéjSi komunikace a pracovni
plochy. Proto také technicky stav a provedeni komunikacnich tras a manipulacnich
ploch vyraznym zptisobem ovliviiuje celkovou uroven bezpecnosti provozu dopravnich
vozikii — zejména pak motorovych. V ramci vnitrozavodové dopravy je provoz
dopravnich vozikt realizovan zejména na tcelovych komunikacich — mimoobjektovych
1 vnitroobjektovych. Jejich Sifky, inosnosti a pevnosti musi odpovidat jednak intenzité
dopravy, jednak provozovanym dopravnim prostfedkiim (dopravnim vozikiim). Vzdy
vsak je nutno piihlizet i k pohybu chodcii. (1)

2.2.1 Bezmotorové voziky

Na celkové urazovosti registrované u bezmotorovych vozikii se podileji
jednotlivé druhy takto:

Tabulka 19 - Podil druht vozika na urazovosti

Druh bezmotorového voziku Podil v %

Plosinovy vozik 36,1
Nizkozdvizny vozik 234
Jednokolové voziky 13,7
Dvoukolové voziky 7,6
Etazové voziky 6,6
Vysokozdvizné voziky 6,1
Manipula¢ni ploSiny 1,5
Ostatni voziky 5,0

Celkem 100,0

Z rozboru Urazovosti zaznamenané u bezmotorovych vozika vyplyva, ze:

* 33,5% urazi je zplsobeno sraZenim, piejetim, pfip. pfirazenim osoby
pohybujicim se vozikem — z toho téméf 17% urazl ptipada na piejeti dolnich
koncetin

e 21,3% urazi je zpltisobeno padem bfemene na osobu — ztoho vice nez 13%
urazl pfipadd na pad bifemene z lozné plochy pohybujiciho se voziku

* 14,7% trazl je zpisobeno zachycenim, udefenim apod. osoby vozikem

* 8,6% urazli je zpusobeno padem osoby doprovazejici vozik — kupt. pii
sklouznuti po zledovatélém, mokrém apod. povrchu, pii zvrtnuti nohy na
pohozeném piedmétu, pii klopytnuti o vycnivajici ¢asti.

Z hlediska prevence je dulezité rozpoznat piiCiny, které zplsobuji urazové déje.
Z rozboru pfi¢in vyplyva, ze:

* 53,2% urazh se vaZe na nespravné a nebezpetné jednani postizené¢ho, zejména
na nesoustiedénost a bézné chyby, nevhodné postaveni se k provadénému
pracovnimu tkonu, odvedeni pozornosti atd.

* 34,0% turazl se vaze na nebezpecné pracovni podminky, zejména na nevhodné
ulozeny ¢i zajiStény naklad, zavadny technicky stav podlah a komunikaci,
zévadny technicky stav voziku
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*  4,6% uraz( se vaZe na nespravné a nebezpecné jednani jinych osob — napf. na
vkroceni do jizdni drahy, nezajisténi voziku proti samovolnému rozjeti.

Prevence:
* vybaveni voziku brzdou plsobici v okamziku, kdy pfestane plisobit tlacna sila
na madlo

* vybaveni voziku bo¢nimi chranici rukou

* spravné umisténi nakladu — kladeni nejtézsich biemen co nejblize kola

* zajiSténi ndkladu proti padu ¢i sesuti pii rozjezdu a v zatackach

* zajisténi dobré stability voziku

* pouziti nafukovacich kol — pfi €asté jizd€ po nerovném povrchu

» pouziti hladkych a tvrdych kol — pro hladké a dostate¢né tinosné terény

» zaskoleni obsluhy

* bezvadny technicky stav voziki a jejich pravidelna udrzba

* rovné, dostate¢né¢ unosné a nekluzké komunikacni trasy a jejich pravidelna
udrzba (1)

2.2.2 Motorové voziky

Celkova urazovost registrovana u motorovych voziki se kazdorocné pohybuje
vrozmezi 950- 1500 pracovnich urazii. Na této Urazovosti se podileji celni
vysokozdvizné voziky z vice jak 65% a ploSinové voziky témér z 29%.

V rédmci rozboru nehodovych udalosti bylo zjisténo, Ze:
* 28,4% turazl je zpisobeno piejetim, srazenim nebo prirazenim osoby vozikem,
*  25,9% trazi je zpusobeno padem osoby z voziku,
* 16,1% turazl je zpisobeno padem bfemene na osobu,
* 16,1% turazl je zpsobeno zachycenim, udefenim apod. osoby vozikem ¢i jeho
¢asti,
*  0,2% urazi je zplsobeno pfi havérii voziku.

Rozbor pricin celkové Grazovosti registrované u motorovych vozikl odhalil, Ze:

* 555% ftrazii se vaze na nespravné a nebezpecné jednani zranéného
(naskakovani a seskakovani za jizdy, nezajiSténi nakladu, pfetézovani voziku
Jjizdu nadmérnou rychlosti, chiizi v jizdni draze atd.),

* 28,4% turazl se vaze na nebezpecné pracovni podminky — zejména na zavadny
technicky stav komunikaci a pracovnich ploch (poskozené, kluzké, zatarasené
apod.), na nevhodn¢ ulozeny nebo nezajistény naklad atd.,

* 12,4% trazi se vaze na nespravné a nebezpecné jednani jinych osob.

Dlouhodobé sledovand smrtelna wrazovost, ke které dochazi pii provozu a
obsluze motorovych vozika, se podili vrozsahu od cca 1,2% do 4,3% na celkové
smrtelné pracovni trazovosti CR. Nutno zdlraznit, Ze smrtelnd Girazovost se vaze
zejmeéna na voziky vysokozdvizné — témét z 82%.

Pti sledovani nehodové udélosti bylo zjisténo, ze:
* 37,8% urazl je zplsobeno havarii voziku — zejména pfi ztraté stability, pAdem
voziku atd.,
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31,6% trazt vznika pii srazeni, ptejeti, popi. pfirazeni osoby pohybujicim se
vozikem,

12,3 uraza je zptisobeno padem biemene — ndkladu na osobu (zejména padem
nakladu z nosné vidlice).

Rozborem pfi¢in bylo zjisténo, ze:

43,9% urazl se vaze na nespravné a nebezpetné jednani zranéného — napf. na
fizeni voziku neoprdvnénou osobou, ptechazeni jizdni drahy voziku, jizdu
nedovolenou rychlosti, nedostate¢ny vyhled fidiCe, jizdu na stupackéch atd.,
23,5% uraza se vaze na nespravné a nebezpecné jednani jinych osob,

19,4% urazi se vaZe na nebezpecné pracovni podminky.

Motorové voziky jsou normalné vyrabény v tzv. ,,bézném provedeni®. Takovéto

voziky lze nasadit do nasledujicich prostiedi:

prostredi obycejné — s teplotou vzduchu v rozmezi od —10°C do +35°C,
prostredi studené — s teplotou vzduchu pod —10°C. Pii teplotach pod —20°C je
provoz dovolen pouze kratkodobé,

prostredi horké — s teplotou vzduchu vyssi nez +35°C ( teplota olovéné baterie
nesmi presdhnout +50°C a alkalické +40°C). Provoz je dovolen pouze
kratkodobé,

prostredi vihké — relativni vlhkost vzduch pfi teploté od —10°C do +35°C je
vy$$i nez 80%, pii oroseni zménou teploty voda nestéka,

prostredi mokré — provoz je dovolen kratkodobg,

prostredi s nebezpecim mechanického poskozeni (pii normdlnim provozu se
zachazi s tézkymi nebo ostrymi pfedméty, resp. je moznost poSkozeni zvifaty).
Doporucuje se pouziti plno-pryzovych obruci,

prostredi s otfesy — mechanické namahani otiesy nema vliv na poskozeni
voziku,

prostredi Ziravé — pii pusobeni neptfiznivych vlivii chemickych latek vSech
skupenstvi, popi. organickych latek, plisni, bakterii apod. Provoz je dovolen
podminéné po dohod¢ s vyrobcem,

prostredi prasné — s prachem nevodivym a nehoflavym (vyzaduje se casté
¢isténi povrchu baterie, elektrické instalace a Castéjsi Cisténi nebo vyména
vlozek Cisticl),

prostredi slozité nebezpecné — v mezich povolenych predchazejicimi body,
prostredi venkovni — na vozik ptusobi pouze pfimé povétrnostni vlivy mirného
pasma.

K provozu v podminkach odlisnych od zidkladnich — norméalnich lze pouzit

pouze motorové voziky ,zvlaStniho provedeni®. Tyto voziky musi byt opatfeny
trvanlivymi Stitky umisténymi na dobie viditelném misté z mista obsluhy s oznacenim
specidlnich podminek pouzivani. Voziky pro nebezpecna prostfedi — pozéaru a vybuchu
se oznacuji dopliujici pisemnou znackou po obou stranach voziku takto:

ES elektrovozik s trovni kryti stupné 1P44/IP 54,

EE elektrovozik s urovni kryti stupné IP54/1P64,

Ex elektrovozik v nevybusném provedeni,

DS motovozik s upravenym vznétovym motorem (na piipustnou povrchovou
teplotu) a s elektrickym vybavenim s trovni kryti stupné IP 44,
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DY motovozik s upravenym vznétovym motorem ( na piipustnou povrchovou
teplotu) a s elektrickym vybavenim s urovni kryti stupné 1P54/1P64,

Dx motovozik s nevybusnym vznétovym motorem a s nevybusnym elektrickym
vybavenim,

GS motovozik s upravenym benzinovym motorem (na piipustnou povrchovou
teplotu) a s elektrickym vybavenim na trovni kryti stupné 1P44,

LPG motovozik supravenym motorem na kapalny plyn (na pfipustnou
povrchovou teplotu) a s elektrickym vybavenim na trovni kryti stupné 1P44.

Uvedené voziky mitize uvadét do provozu pouze servisni organizace vyrobce

voziku. Alesponl jednou ro¢né je nutno provést jejich kontrolu z hlediska zajisténosti
bezpecného provozu v ptislusném prostiedi.

Vysokozdvizné voziky, které jsou v zdkladnim provedeni vybaveny nosnou

vidlici, jsou urCeny k manipulaci zejména paletizovaného materidlu, resp. obdobné
upravenych manipulacnich jednotek. K rozsifeni manipula¢nich moznosti motorovych
voziki, ke zlepSeni pracovnich podminek jejich fidic a v neposledni fad¢é ke zvySeni
bezpecnosti provozu téchto vozikl je vyrabéna celd fada ptidavnych zafizeni. Ta jsou
vzajemn¢ vymeénitelnd a jejich zakladni sortiment je v podstaté stejny u ruznych
vyrobct ¢i dovozcill motorovych voziki.

K bezpec¢nostnim piidavnym zatizenim patfi:

Ochranny ram plnici svoji ochrannou funkci pfi padu bifemene ¢i jeho casti ze
zdvizené nosné vidlice, resp. pii pfevraceni voziku. PouZiti ochranného ramu je
povinné pii stohovani do vysek vétSich nez 1500 mm nad sedadlo fidi¢e. Pokud
je u vysokozdviznych voziki pouzita kabina, musi splilovat i podminky kladené
na ochranné ramy.

Opérna mriz definovana jako mfiz zabranujici padu vysSich, popt. SirSich
bfemen (Casti manipulovanych bfemen) smérem k fidi¢i, a to Zejména pii
naklapéni, resp. naklopeni zdvihaciho zafizeni voziku vzad. Pouziti opérné
miize je povinné pii manipulaci s paletami nebo nastavbami palet ve vyskach
nad 4000 mm.

Ochranna mriz, jez predstavuje rdm s hustSim vypletem tlustSiho dratu
oddélujici stanovisté fidice od zdvihaciho zafizeni. Jejim tkolem je nejen chranit
pfevazné prsty fidie proti moznému zasazeni zdvihacim fetézem — pfi jeho
pfetrzeni, ale 1 proti moznosti vsunuti prstii do mista nabéhu zdvihaciho fetézu
na ftetézové kolo. Pouziti ochranné mfize je pozadovdno u vsech
vysokozdviznych vozikd.

Ochranné zabradli tvotici trubkovou konstrukei chranici fidice pted trazy ze
pfedu a z boku voziku — zejména u plosinovych vozika (se stojicim fidi¢em).
Pokud neni stanovisté fidiCe chranéno konstrukci voziku, musi byt vybaveno
ochrannym zabradlim.

Zaméstnavatelé provozujici motorové voziky jsou v navaznosti na zajisténi jejich
bezpecného a spolehlivého provozu povinni zejména:

urcit — jmenovat zaméstnance odpoveédné za technicky stav jednotlivych vozika
a dale zaméstnance odpovédné za jejich provoz — fidiCe, véetné stanoveni
pozadavkl na jejich kvalifikaci, dale pak jejich prava, povinnosti atd.,

zajistit technické kontroly motorovych vozikli — alespoini jednou ro¢né, dale pak
jejich udrzbu (v souladu s pritvodni technickou dokumentaci) a opravy,

55



* u fidich zajistit ovefovani jejich zdravotni zptsobilosti (do 50 let jednou za dva
roky, nad 50 let kazdy rok) v€etné odbornych znalosti — je provaddéno v ramci
opakovaného Skoleni v period¢ 12 mésic,

e zajistit seznameni urCenych zameéstnancii s ptisluSnymi pfedpisy pro motorové
voziky.

Obsluhou motorového voziku miize byt povéren pouze plnolety kvalifikovany a
zdravotné zpisobily fidi¢ motorového voziku (fadné teoreticky vyskoleny a prakticky
zauCeny) vlastnici platny prikaz fidi¢e motorového voziku. Pro fizeni a ovladani
nékterych vozikl je vedle prikazu fidice motorovych vozikd soucasné vyzadovano i
fidi¢ské opravnéni vydané dopravnim inspektoratem Policie, coz specifikuje vyrobce
voziku. (1)

2.3 Provoz transportnich zarizeni

Pfi provozu a obsluze transportnich zafizeni je registrovana celkova urazovost
relativné nizsi. VétSinou se vSak jednd o Grazy mimotadné zavazné. Smrtelnd urazovost
se podili v rozsahu od 1,5% do 3,9% na celkové smrtelné pracovni Girazovosti CR. Podil
jednotlivych druhti transportnich zafizeni na registrované smrtelné trazovosti je ziejmy
z nasledujiciho piehledu:

Tabulka 20 - Podil jednotlivych druhi transportnich zafizeni na registrované smrtelné
urazovosti

Druh transportniho zarizeni Podil smrtelné urazovosti v %
Péasovy dopravnik 58,2

z toho:

pro technologickou dopravu 82,1
pro délkovou dopravu 17,9
Dopravniky pro dopravu ve zlabu-trubce 26,8

z toho:

hieblovy 44,3
redlerovy 16,7
Snekovy 16,7
fetézovy 16,7
vzduchovy 5,6
Clankovy dopravnik 4,5

Pomocna zafizeni 4.5

Koreckovy elevator 3,0

Dopravni traté 1,5

Podvésny dopravnik 1,5

Pti sledovani nehodové udalosti v okamziku smrtelného tirazu bylo zjisténo, ze:

e 64,2 % urazi je zpusobeno vtazenim téla, resp. Casti téla clovéka do
nebezpecného mista — z toho plnych 51,2% do mista nabéhu dopravniho pasu na
buben,

* 7,5% tUrazh je zpisobeno navinutim osoby — zejména pak rotujici strojni Casti
(bubnem)
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* 6,0% urazi je zpusobeno zasazenim osoby — uvolnénou nasypkou, koncem
ptfetrzeného unaseciho prostfedku atd.,
* 3,0% urazi je zptsobeno pfirazenim osoby k ramu.

Dale k smrtelnym traziim dochazi zejména pii ¢isténi dopravnikl a jejich okoli,
pfi odstranovani materialu ze spodni vétve dopravniho pasu, pfi kontrole dopravnikd,
jejich prechazeni (prelézani) atd.

Z uvedeného vyplyvé, ze na pasové dopravniky, u kterych je registrovano
piiblizn¢ Sest z deseti smrtelnych urazl, k nimz dochézi v celé¢ skupin€ transportnich
zafizeni, je nutno nahliZet jako na nejnebezpecnéjsi druh transportniho zafizeni viibec.
Zakladni nehodovou udalost predstavuje vtazeni téla, resp. ¢asti téla Cloveéka — nejcasteji
jeho ruky, kterd se podili t¢mé&f na 65% smrtelnych urazl, k nimz dochazi pfi provozu a
obsluze transportnich zatizeni. Z uvedenych urazi pak vice nez 51% ptedstavuje
vtazeni do mista nabeéhu dopravniho pasu na buben u pasovych dopravnikd.

Ke vtazeni do nebezpecného mista nabéhu dopravniho pasu na buben dochazi
nejcasteji pii prokluzu, kdy se zpozd'uje dopravni pas vii€i pohanécimu bubnu, resp. kdy
dojde k jeho zastaveni. K prokluzu dopravniho pasu dochédzi zejména pii nalepovani
mokrého a ptilnavého materialu, ktery je dopravovan pasovym dopravnikem na povrchu
pohéanéciho bubnu, popt. na dolni kryci vrstvé dopravniho pasu. V takovém piipadé
obsluha ve snaze obnovit provoz pasového dopravniku Cisti ulpély material z povrchu
bubnu, coz provadi v rozhodujici vétsin€ ptipadl za chodu hnaciho zafizeni dopravniku
— vrozporu s bezpeCnostnimi piedpisy. V okamziku, kdy dojde k obnové chodu
dopravniho pasu, dochazi soucasn¢ 1 k zachyceni nejCastéji ruky cloveka
v nebezpe¢ném misté nabchu. Tato zranéni jsou v lepSim piipad¢ klasifikovana jako
tézké urazy.

Prevence:

»  zjistit pfi¢inu prokluzu dopravniho péasu

* neprovadét urcitou pracovni ¢innost za chodu zatizeni

* vyloucit moZnost vznikl nalepli mezi povrchem bubnu a pasem

* vybavit dopravniky vhodnym cisticim zatizenim (bubnti i unaseciho prostredku)

* v mistech pfistupnych obsluze chranit vSechny pohyblivé ¢asti (bubny, valecky
spojky, ozubend kola, fetézky apod.) i mista nabihdni unaSecich ¢i taznych
prostiedkt (fetézi, past, lan apod.)

* zajisténi nebezpecnych sbihavych mist u pasovych dopravnikti (mista kde
dopravni pas méni smér) kryty nebo pomoci vypliiovych zabran

* vybavit zafizeni vhodnou (optickou nebo akustickou) signalizaci, zapinajici se
bezprostiedné pred jeho spusténim (1)

2.4 Skladovani materialu

Skladovani je soubor jednotlivych €innosti uskutecniujicich funkei skladu — tj.
objektu, popt. prostoru pouzivaného ke skladovani a vybaveného skladovaci technikou
a zafizenim. Za funkci skladu povazujeme schopnost pfijimat zasoby, uchovavat,
poptipad¢ vytvaret ¢i dotvaret jejich uzitné hodnoty, vydavat zasoby a provadét
potiebné skladové manipulace. Pii skladovani lze skladové jednotky bud’ ukladat do
regalll nebo je stohovat. Sypké materidly (netvotfici skladové jednotky) Ize skladovat
voln€ — na podlaze ¢i zemi, popi. v zasobnicich. V naSich podminkéch je skladovéani
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stale jeste spojeno se zastaralymi a nevyhovujicimi objekty skladii s vyraznym podilem
ru¢ni manipulace a se zna¢nou urazovosti prevysujici celostatni prameér. (1)

2.4.1 Regaly

Regal tvofi vicepodlazni zafizeni uréené pro ulozeni zéasob (skladovych
jednotek), umoznujici jejich odebirani z kteréhokoliv podlazi. Nejriiznéjsi regaly patiici
k zékladnimu vybaveni vétSiny skladii mohou ale byt nositeli urcitych rizik.
muze predevSim zavadny technicky stav provozovanych regall, predstavujici prvotni
pricinu nejen vzniku havarii celych regalovych systémt, ale i smrtelnych, resp. tézkych
urazil, ke kterym dochdzi pfi jejich obsluze. Nelze ale prehlédnout, Zze uvedené udalosti
byly zjistény 1 u regalti — regdlovych zafizeni, zhotovenych svépomoci, kde svoji roli
sehrala i nizkd projekéné konstrukeni zkusenost zacastnénych zaméstnanct. Nespravny
zpusob obsluhy se na uvedenych udalostech podili pouze okrajové.

Prevence:

* zajiSténi stability regali ve vSech provozné moznych stavech — prazdnych,
castecné 1 zcela zaplnénych

* pevné zakotveni regali

* vyznaceni nosnosti regalové builky, popt. nosnost regalového sloupce

* nosnost musi byt prokazana protokolem o zkousce provedené ve statni
zkusebné, popt. vypoctem (u regalt podléhajicich povinnému schvalovani)

* jednou ro¢né zkontrolovat regél z hlediska jeho stability, tuhosti spoju, svislosti

a vodorovnosti konstrukce apod. (u regali podléhajicich povinnému

schvalovani)

» zajistit, aby skladovany material nebyl volné¢ pokladan kolem regald, popt. do
profild prijezdnych ¢i prichozich tras
* rucni obsluhu regéalii provadét do maximalni vysky 1800 mm (1)

2.4.2Paletizace

Paletizace je definovana jako jeden ze systémi manipulace s materidlem
spocivajici v pouzivani palet, pfepravnich plosin, ukladacich beden, ptepravek a jinych
prostfedkti vhodnych k vytvafeni manipulacnich jednotek pro uplatnéni ptislusnych
mechanizac¢nich a automatizacnich zafizeni. V ramci celého systému paletizace, pak
palety pfedstavuji rozhodujici prvek, a to 1 z hlediska bezpecnosti prace.

Paleta tvofi piepravni prostfedek urceny pro vidlicovou manipulaci, kterou lze
realizovat pomoci zdviznych vozikt, regalovych zakladact, stohovacich jetabi.

K hlavnim druhtim palet patii:
* prostd paleta — paleta bez stén Ci sloupk,
* sloupkova paleta — paleta minimaln¢ se ¢tyfmi pevnymi, odnimatelnymi nebo
sklopnymi sloupky uzpiisobena pro stohovani,
* ohradova paleta — paleta s vikem, popf. bez vika s nejméné tfemi pevnymi,
odnimatelnymi ¢i sklopnymi sténami uzptisobena pro stohovani,
* skrinova paleta — ohradova paleta se ¢tyfmi sténami a vikem
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Vedle vidlicové manipulace je s paletou dale mozna i valivd manipulace
(pomoci valeCkovych trati) a u nékterych druhii palet pfichazi v tvahu 1 manipulace
zaveésna. Zakazana je pfesuvna manipulace — smykem po zemi.

Pti stohovani palet je nutno nejprve ovétit plochy, na kterych ma byt stohovani
provadéno. Ty musi mit dostate¢né pevny a Unosny povrch — s ohledem na vysoké
mérné tlaky vznikajici pii stohovani zejména ohradovych, sloupkovych apod. palet.

V souvislosti se zajisténim potiebné stability vytvaifenych stohd je nutno
sledovat 1 vodorovnost a eventualné nerovnosti ploch ur¢enych ke stohovani. Vlastni
nerovnost nesmi prekrocit hodnotu 2 mm na 1 m délky a sklon 0,9%. Plochy urcené ke
stohovani palet musi byt ozna¢eny dovolenym zatizenim hmotnosti na jednotku plochy.
V soucasné dob¢ lze palety stohovat az do stohovaci vysky 8000 mm, kterou lze ale
vyuzit jen u nékterych druhti palet. VSechny druhy prostych lozenych palet 1ze stohovat
za predpokladu, ze lozeny material snese tlaky vznikajici pfi stohovani a ze soucasné
zarucuje vytvoreni stabilniho stohu.

Pfi loZeni palet je nutno sledovat, aby lozeny materidl nepiesahoval vné&jsi
pudorysné rozmeéry piislusné palety, aby jeho hmotnost nebyla vyS$i nez je nosnost
palety. Soucasné€ je nutno feSit i odpovidajici fixaci loZeného materidlu. Zakazana je
fixace zatloukanim skob, hiebikli apod. do dievénych ¢asti palety.

Palety nevratné, jsou ur¢eny pouze pro jeden cyklus pouziti. Palety vratné musi
byt pfed dalSim pouzitim zkontrolovany a poSkozené palety odborn¢ opraveny c¢i
vytazeny z dal$iho pouzivani.

V zésad¢ je mozna manipulace pouze sjednou paletou ¢i nastavbou. Pii
vidlicové manipulaci a pfi zvySenych bezpecnostnich opatfenich je dale dovoleno:

» premistovat, nakladat a vykladat stoh palet (néstaveb), jehoz vyska nepiekracuje

2000 mm

» stohovat a odebirat ze stohu, ukladdat do regalu a vyjimat z regalu najednou dvé

nastohované palety (nastavby), pokud vyska stohu neptesahne 2000 mm.

Pti ukladani palet a nastaveb — do stohu ¢i regalu ve vyskach nad 2000 mm musi byt
pouzivany ochranné pfilby (nejen ze strany fidic¢i motorovych vozik). (1)

2.4.3 Zasobniky sypkych hmot

Zasobniky sypkych hmot patfi k zafizenim, u kterych je dlouhodobé
v minulosti dochézelo a v soucasnosti stale dochazi, ale v budoucnosti by jiz nemélo
dochazet k provoznim potizim, které Ize primarn¢ oznacit za konstrukéni nedokonalost
vyrobku a sekundarné¢ za nezvladdnuti technologie provozu zdsobniku. Jedna se o
nedokonalé vyprazdiiovani skladované sypké hmoty, jeji ulpivani na sténach zasobniku
a vextrémnich pfipadech o nemoznost vypusténi nékterych uskladnénych sypkych
hmot.
Z rozboru smrtelné tirazovosti registrované u zasobnika sypkych hmot vyplyva, ze:
* 35,1% urazl je zplisobeno zavadnym technickym stavem zasobniku
e 21,6% urazi je zpltisobeno Spatnym jednanim cloveéka (¢innosti postizeného ¢i
spoluzaméstnance v rozporu s bezpecnostnimi piedpisy)
e 43.3% urazil je ovlivnéno nebezpecnym zpiisobem prace (Cinnosti postizeného
¢1 spoluzaméstnance v rozporu s bezpecnostnimi piedpisy, trpénou a nékdy
dokonce 1 stanovenou zaméstnavatelem)

59



Mimotadné zdvazna je skutecnost, Ze k témet 64% smrtelnych urazi dochazi pti
proboieni zaméstnance do skladované sypké hmoty a k dalSim témét 23% smrtelnych
urazu pii sesuti ulpélé sypké hmoty z vnitini strany zasobniku na postizeného — pfi jejim
odstrafiovani.

Zasobniky sypkych hmot tvofi, vramci prevzatych norem ISO, soucast
skladovacich zafizeni sypkych hmot, kterd jsou zaflenéna mezi zafizeni pro plynulou
dopravu nékladt. Proto také jsou zasobniky ptfedpisové pokryty jednak vSeobecnymi
normami, vztahujicimi se na zatizeni pro plynulou dopravu nakladu, jednak navazujici
normou pro skladovaci zatizeni sypkych hmot.

Pti vyrobé novych zasobnikl je nutno zajistit jejich samotizné vyprazdnovani.
V této souvislosti je nutno s mimotadnou zodpovédnosti navrhovat tvar, sklony stén a
celkové provedeni zdsobniku — zejména jeho vysypky, vcetné velikosti, poctu a
umisténi vypoustécich otvora ( v zévislosti na fyzikalnéchemickych vlastnostech
skladovanych sypkych hmot).

Mimotadné nebezpecny je vstup do zasobniku, a proto je zasadn¢ zakazan.
Prevence:

* musi byt zajiStény vSechny vstupni a plnici otvory proti moZznosti nezadouciho
vstupu, resp. padu do vnitiniho prostoru zasobniku

e pfipadném vstupu musi rozhodnout zodpovédny zaméstnanec - po zvazeni vSech
moznych rizik (vyskyt Skodlivych plyna a par, stav skladované sypké hmoty
apod.)

* zodpovédny zaméstnanec rozhoduje o zplsobu vstupu, vcetné¢ vybaveni a
zajisténi vstupujiciho zaméstnance

e pfi vstupu do zasobniku musi byt zasobnik vytazen z provozu

* zaméstnanec v zasobniku musi byt pod stalym dohledem a zajistovan dal§imi
dvéma zaméstnanci (1)
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3 Diskuse a zavér

3.1 Bezpecnost v provozu

Na zaklad¢é provedené analyzy soucasného stavu v oblasti bezpecnosti silni¢niho
provozu (vznikem dopravnich nehod) a prevence pted vznikem DN navrhuji realizovat
opatfeni v oblasti legislativy, konstrukce a pouzivani automobilu, jeho vybéru pti koupi,
vychové a zdokonalovani Fidi¢t, Upravy pozemnich komunikaci, prace Policie CR a
pfistupu médii k této problematice.

3.1.1 Legislativa

Cilem legislativy, kterou byl zaveden do praxe tzv. ,,Bodovy systém™ bylo
preventivné pusobit v oblasti bezpecnosti silni¢niho provozu = odstranit nebo snizit
pocet DN a trazt, ke kterym doslo v souvislosti s dopravou.

Bodovy syst¢ém muze pulsobit v oblasti bezpecnosti jako pasivni ¢lanek
bezpecnosti prostiedi pouze omezené (pasivni bezpecnost je takova, kterd zajisti, aby
nedoslo k urazu lidi, kdyz dojde k DN), a pouze velmi omezen¢ jako aktivni ¢lanek
prostiedi (aktivni ¢lanek bezpecnosti znamena, Ze plusobi proti vzniku DN, takze k DN
nedojde) (napiiklad tim, Ze se ptredpoklada, ze ten, kdo zplsobil vazny piestupek, je
vystaven zdkazu fizeni, coz ale zcela nezamezi tomu, Ze netidi), proto je jeho piinos
zanedbatelny. Pro posileni aktivniho ¢lanku by bylo tfeba, aby lidem, ktefi péchaji
vazné prestupky, byla zcela znemoznéna tato ¢innost = vazba, vézeni, nebo s nadsazkou
feceno stifedovékym pravnim systémem - useknuti rukou, apod.).

Bodovy systém nenapomohl ve snizeni poc¢tu DN a trazl, protoze pro fungovani
tohoto systému nebyla uc¢inéna opatieni u fidice, automobilil a v prostiedi: Naptiklad se
pocitalo s nasledujicimi faktory:

1. Zikon je smérovan k aktivnimu ovlivnéni bezpecnosti provozu, coZ neni
pravda:

» Zakon postihuje fidi¢e 1 za poruseni pasivnich opatfeni (naptiklad pasy,
trest pro cyklistu, ktery si padem zptisobi raz);

» Zékonem jsou n€kolika tresty trestani fidi¢i za jeden ptestupek (pokuta,
trestné body, omezeni ¢innosti, vykon trestu);

2. Ze vSichni Fidici jsou pro Fizeni vozidel perfektné pripraveni

* uroven fidi¢skych dovednosti je rozdilnd, takze i nizkd (moZnost fidit
kamiony fidi¢i bez potiebné praxe);

* ve skutecnosti je pouze maly pocet fidicl, ktefi jsou schopni na 100%
zvladat vozidlo ve vSech situacich (smyk, uhybny manévr, bezpecné
zastaveni)
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autoskoly produkuji chybné ptipravené fidice, nedostatecné 1 pro feSeni
obvyklych situaci na silnicich (absence nacviku 1 teorie jizdy
s vykonnymi a hmotnymi vozidly, rychlymi motocykly);

Iékarské posudky jsou povrchni, takze se provozu mohou zucastnit i ti,
ktefi tam nemaji co d¢lat (agrese, psychomotorické nedostatky —
koordinace pohybt, vady zraku — hloubkové vidéni);

3. Ze cela silni¢ni sit’ a FeSeni dopravni situace je vSude ve velmi dobrém

4,

stavu

W

silnice jsou zastaralé a neodpovidaji soufasnym pozadavkim a
predpokladiim provozu (hustota provozu, rozméry a hmotnosti vozidel,
dispozi¢ni rychlost automobili);

feSeni dopravni situace je na mnoha mistech nespravné (i z hlediska
logického ocekavani);

poruchy stavebniho stavu silnic jsou pficinou stresu fidici (opravy a
rekonstrukce silnic niz8ich tfid jsou provadény nedostatecné a nespravné
= zéaplaty zaplat ptivodnich vytluk);

neni operativné reagovano s Upravou usekd, kde je vysoky pocet DN
(stavebni upravy, zptehlednéni, feseni situace dopravnimi znackami);

Ze policie bude ve svém konani oporou tomuto zakonu

dopravni policie nedokaze jednotlivé paragrafy dasledné prosazovat
(policie méti rychlost v mistech, kde je to snadné, ale usek neni
nebezpecny, organizovani akci typu Krystof, které jsou namifeny proti
vSem, tzn. 1 proti fidi¢im, kteti jezdi bezpecn¢);

dopravni policie tes$i vzniklé DN povrchné (nutny spéch vzhledem
k nedostate¢nému poctu vysetiovatelll) a snazi se sporné piiklady
urychlit feSenim za kazdou cenu (tedy i za cenu obvinéni fidiCe, ktery
pfimou vinu nenese);

dopravni policie provadi vysetfovani nekterych DN neobjektivné s cilem
ur€it jediného vinika. Ktomu vyuzivd 1 sporné vyklady Zéikona
(neptizplsobeni rychlosti jizdy vozidla povaze vozovky, vozidlo bylo
v jizdé, prestoze realné nejelo = zastavilo na kiiZzovatce v disledku
nemoznosti pokracovat v jizd¢);

dopravni policie neovliviiuje bezpecnost provozu v mistech, kterd to
vzhledem ke své povaze vyzaduji (pfitomnost v usecich s vysokou
cetnosti DN), ale velmi casto je pfitomna srepresivnimi zasahy
v mistech, kde k DN nedochazi (méteni rychlosti jizdy v usecich, ve
kterych casto dochazi k piekracovani rychlosti jizdy);

dopravni policie vyuzivd kovlivnéni nespravného chovani fidica
predevsim represe, namisto osvéty a pozitivniho ptikladu;

kontrolni ¢innost policie neni vedena smysluplné

5. Ze stat svoji autoritou ovlivni Fidice ke spravnému chovani na silnici
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* silniéni zdkon nebyl ze strany statu provazen promySlenou kampani
(naptfiklad pfesvédCovanim, Ze jezdit stanovenou rychlosti neni
zbab¢lost, ale ctnost);

* jiz par dni po pfijeti Zadkona byl napadén a znevazovan

* po uvedeni v platnost byl Zakon porusovan lidmi, kteti by méli tento
zakon ctit (také byl ihned predmétem politickych boja, chybi zde
spolecny postup ve prospéch obc¢ana - fidice);

* kazdy zakon musi byt pfiméfeny spolecenskym zvyklostem a pfijatelny
pro vétsSinu lidi (netimérny postih telefonovani za jizdy, ale naptiklad
Cinnosti jako pfi jizdé jist zmrzlinu, koufit a vykonavat stejné
nebezpecné Cinnosti jsou povoleny);

6. Ze Zakon je ve svém obsahu bez chyb a postihuje viechny oblasti provozu

* ustanoveni o ukazateli sméru jizdy pfi predjizdéni cyklistl;

* povinnost fidit provoz na komunikaci pfi vzniku DN (zdkon stanovuje
povinnost ucastnikim DN umoZznit obnoveni provozu na pozemni
komunikaci;

* nedefinuje co se rozumi pod pojmem ,,jizda vozidla®“, resp. ,,dat pfednost
v jizd€ vozidlim* na kifiZovatce;

* zakon zaostava za védeckotechnickym pokrokem (omezeni maximalnich
rychlosti, naptiklad na dalnici);

* piekazku silniéniho provozu musi neprodlené¢ odstranit ten, kdo ji
zpusobil (pfekazkou mize byt také vozidlo). Neucini-li tak, je odstranéna
vlastnikem komunikace na ndaklady toho, kdo ji zplsobil (odsunuti
kamionu pfi uvaznuti na silnici);

ZiakKon je v praxi chybné uplatiiovan:

- policie fe$i DN az od urcité vySe Skody, pficemz pfic¢iny u dvou rozdilnych
Skod jsou zcela shodné, naptiklad nedani ptednosti v jizdé¢

- posuzovani rychlosti jizdy je nespravedlivé, protoze jeden cloveék jede
v daném useku bezpecné rychlosti 70 km.h™' a jiny v tomtéz useku jede
nebezpeéné jiz pfi rychlosti 50 km.h

- policie se pfi Setfeni DN omezuje na urceni vinika za kazdou cenu

- 1idi€ je za jeden piestupek dvakrat trestdn (obdrzi body a dostane pokutu,
m¢éla by byt volba

- na zaklad€ 12 TB je odebran na 1 rok fidi¢sky prukaz za piestupky rozdilné
povahy a vlivu na bezpecnost provozu (12 x zapomene fidi€ rozsvitit <> 2 x
jizda na Cervenou 1 x nepfipoutan bezp. pasy)

Legislativa automaticky predpokladd, Ze vSechny c¢lanky systému funguji
spolehlivé:

- Ze automobil je neustéle ve SpiCkovém technickém stavu,

- ze prostiedi je neustale ptiznivé provozu = nesnézi,

- Ze silnice je prehledna,

- ze dopravni znaceni je spravné a vychazi z logiky jednani, fidi¢ je robot,
ktery pfesné vykonava predepsané ukony,
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- ze policie a soudy jsou pfi feSeni prestupkil piikladem, takze je skutecné
potrestan fidic, ktery je vinikem (v roce 2007 byl poprvé urcen jako vinik
fidi¢, ktery jel na hlavni silnici, protoze jel rychleji nez v daném misté jel)

Podpirna kontrolni ¢innost pro dodrzovani legislativy neni vedena komplexné a
spravne:

- nejcastéji je métena rychlost jizdy a to i v misté, kde nema jeji omezeni
vyznam (je skute¢né vinik ¢lovek, ktery v daném misté€ jede rychleji ?)

- jsou ud¢€lovany trestné body, které nemaji zadny piimy vliv na vznik
dopravni nehody (nepfipoutani bezp. pésy, chyb&jici nebo jina registracni
znaCka, fizeni vozidla, které neni zapsané v registru silni¢nich vozidel,
vozidlo stoji v misté, kde je dovoleno pouze zastaveni, nesviceni za jasného
dne)

- na trhu jsou vozidla, kterd umoznuji jizdu v zakazanych rezimech (vyrobci
automobilll ve snaze uspét na trhu, omezuji ostatni fidiCe v bezpecném
provozu = sviceni tltumenymi svétly na velkou vzdalenost)

3.1.2 Automobil

Z hlediska bezpec¢nosti automobilu samotného by bylo tfeba zlepSeni v oblasti
karoserie a jeji konstrukce, motorech, ergonomii, bezpecnostnich prvkli a vybavy,
vybérti materidli interiéru a celkové ptistupu samotnych vyrobcl pfi vyvoji novych
modelt.

Tuhost karosérie:

Mnohé crashtesty jiz dokazaly, ze kvalita karosérii z hlediska jeji tuhosti neni
dostatecna. I kdyz se v poslednich letech udélal velky pokrok v této oblasti, stale se
jesté dostavaji na trh automobily, které se pii srazce s prekazkou zdeformuji takovym
zpusobem, ze posadka uvnitf vozu, je velice ohrozena na zdravi i pfi srazkach v nizsich
rychlostech, viz nedavné testy novych vozii znacky Chevrolet nebo Chrysler. Proto by
karosérie z vysoko pevnostnich materiali, odolnych vii¢i vy$sim naraziim, neméla byt
vysadou pouze draz$ich automobili, ale standardem i u malych a levnych aut.

Konstrukce karosérie:

Designerska studia pii vyvoji novych karosérii by se méla vice zaméfit na jeji
konstrukci z hlediska bezpec¢nosti. Mnohdy krasny design mtize zabijet a to je pfii
neustale stoupajicim poctu stietli automobilu s chodcem nepiipustné. Krasa by méla
udélat kompromis s bezpecnosti a karosérie by se méla prizplisobit moznosti srazky
s chodcem, tj. navrhnout spravny sklon kapoty z mékcich materiali, které by v piipadé
dopadu na ni energii téla ¢astecné utlumily. Pozadavky na spravny sklon by mély byt
kladeny i na Celni sklo a zaroven by se mélo zohlednit i umisténi stéracii a ostiikovaca,
které mohou pii nespravném umisténi rovnéz zplsobit Uraz. Zacinaji se jiz vSak
objevovat novinky, jako napft. aktivni kapoty, které se pifi srdzce nazdvihnou a pii
dopadu na ni, se energii té¢la vraci do piivodniho stavu a tim naraz tlumi.

Pruznost motoru:
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V otazce bezpecnosti by se na prvni pohled mohlo zdat, Ze motor zde nemuze
hrat zadnou roli. Ale v dobé&, kdy kazdy novy model automobilu musi byt o néco vétsi a
tim padem i t€z8i by se na toto nemélo zapominat. Vyrobci ale ¢asto z divodu usetfeni
financi pfi vyvoji nového modelu zapominaji. Novy viiz pak vypada Iépe, ale s jeho
dynamikou je to horsi. Nebezpecné to neni tfeba ve méstech pii rozjezdu, zde to mize
pouze obtézovat. Ale za to pti predjizdéni z urCité (vyssi) rychlosti, mlize jit o Zivot.
Slaby motor neud€li vozu dostatecné zrychleni a predjizdéci manévr se stava
nebezpecéné dlouhym a béhem nckolika malo sekund se mize ve zcela volné draze
objevit protijedouci vozidlo a fidi¢ nestihne kvili nedostatecnému zrychleni dokoncit
manévr. Tento fakt se jesté vice stupiiuje se zvySujicim se zatizenim automobilu (osoby,
zavazadla). Proto by se vozy mély osazovat dostate¢né pruznymi motory vzhledem
k jejich véaze a pocitat také s vykonovou rezervou, nutnou pii vy$sim zatizeni.

Ergonomie:

Dobra ergonomie je dualezitd pro maximalni soustiedénost a pozornost fidi¢e na
jizdu. Pokrok a mnoho novych funkci zavalilo prostor fidice mnohymi, casto
nepotiebnymi spinaéi a tla¢itky a z divodu jejich poétu i velmi zmengenymi. Ridi¢ poté
pii jizdeé, kdyz potfebuje néco piepnout, ¢asto hledd mezi ,,hromadou* tlaCitek to
spravné a to odvadi jeho pozornost od fizeni, které mize mit az tragické nasledky. Kdyz
kuptikladu ostré slunce, fidicovi nezbyva nic jiného nez se chvili pfestat soustfedit na
fizeni a najit to spravné tla¢itko, coz miZe vést ke vzniku dopravni nehody. Riditv
prostor by mél byt zaplnén pouze nejnutnéjSimi ovladaci, pfehledné usporadané a
rozmisténé, dostate¢né velikosti a v dobrém dosahu rukou ze sedadla.

Bezpecnostni prvky:

Vyvoj bezpecnostnich prvkil a vybavy jde neustdle kupfedu. Novy automobil
bez airbagu jiz nevyjede z vyrobni linky. Presto naptiklad u airbagl je pocet dva dnes
jiz malo a levné automobily se timto stdvaji mezi témi draz§imi a vice vybavenymi
méné bezpecné. Proto by se mély normy vydavané napt. Evropskou unii ohledn¢
toho, ze nové vozy museji byt osazovany Ctyimi airbagy a systémem ABS v zékladni
vybavé. M¢lo by se timto smérem tak pokracovat i nadale, jelikoz uz jsou do vozi
montovany 1 jiné bezpecnostni systémy jako napi. ESP, brzdovy asistent atp. Zapominat
by se nemélo ani na bezpeCnost déti a mély by se instalovat uchyty pro détské
autosedacky nebo ptimo sedaky uzptlisobit tak, aby bylo mozné jejich vyskové nastaveni
podle aktualni vysky ditéte, kterym se chlubi napt. automobilka Volvo.

Pfi nehodé¢ by mohlo pomoci bezpecnosti pro posadku jesté kupiikladu
vylepSeny systém uvolnéni pedalti pii srazce, ktery zamezi jejich posunu k noham
fidice. Dale systém automatického vypnuti palivového cerpadla a uzavieni vyvodu
paliva z nadrze pii nehodé, ktery by tak pii ndsledném zkratu zamezil vzniku pozaru.
Kdyby ovSem doslo i k pozaru je nutné pouzit na interiér materiald nehotlavych,
nutnych k tomu, aby se ¢lovék mél ¢as z auta vcas dostat nebo byt vyprostén.

Budoucnost:

V pristich letech myslim, ze vyvoj pijde smérem k co nejmensimu podilu na
fizeni automobilu ¢lovékem, jelikoz ve vétSin€ pripadi nehod je na ving lidsky faktor.
Nové bezpecnostni systémy v automobilech stale vice hlidaji ¢loveéka a nékteré veci za
néj jiz v podstaté ovladaji (intenzita brzdéni, stabilita v prijezdu zatdckou apod.). Nové
se v automobilech objevuji senzory rozmisténé v predni ¢asti masky, které pti dojezdu
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k ptekazce automobil pfibrzdi nebo dokonce zastavi, aniz by fidi¢ musel seSldpnout
brzdovy pedal.

V budoucnu by pak nebylo nemozné si piedstavit auta, ktera by jiz netidil
cloveék. Pomoci systému GPS by si fidi¢ navolil pozadovany cil a automobil by ho sam
pfevezl na misto ur¢ené maximalni povolenou rychlosti, pii dodrzeni vSech dopravnich
predpist. Takovymto systémem by musela byt vybavena vSechna vozidla, takze by
systém m¢l prehled, kde se vSechna pohybuji a v podstaté¢ by nemohlo dojit k dopravni
nehod€. Samoziejmé vSichni lidé (chodci) by museli byt osazeni GPS ¢ipem, hlidajici
jejich mysl a znemoznujici jim pohyb pfi pomysleni napt. skocit pod automobil tésné
pied nim a zaroven hlidajici jejich motoriku a predvidat pad atp. Tento zpiisob se mi
zda, ale az moc omezujici svobodu ¢lovéka, jeho mysleni a rozhodovani, takze myslim,
ze se jen tak v blizké dob¢ neujme a to i z diivodu rozdilné vyspélosti zemi na raznych
kontinentech a migrace lidi odsud.

3.1.3 Ridi¢

Vycvik zadatell o fidi¢sky prikaz:

Ze zkuSenosti je patrné, Ze jizda na suchu, za nesnizenych viditelnostnich
podminek a bezvétii je nejbezpecnéjsi. V kazdodennim provozu se ale nesetkdvame
pouze s idealnimi podminkami. ZhorSujicimi faktory mohou byt mlha, dést’, namraza,
snih, prudky vitr. Tyto faktory poté méni vlastnosti vozovky a chovéani automobilu na
ni. V autoskole jsou zadatelé piipraveni po strdnce teoretické pro splnéni pisemnych
testl, praktické pro splnéni zavére¢nych jizd, ale uz nejsou pfipravovani prakticky na to,
ze muze prijit krizova situace, kterou bude nutné okamzité fesit. Naptiklad smyk a jak
se zachovat. Proto bych uvazoval o tom zavést do autoskol povinnou Skolu smyku,
jelikoz fidi¢i v krizovych situaci Casto zmatkuji a teorie je jim v tu chvili k nic¢emu,
kdyz si to nikdy nevyzkouseli nanecisto.

Ridigské pritkazy na dobu uréitou:

Kazdy znas se jisté jiz setkal na silnici s fidicem, ktery nejel piedpisoveé nebo
délal nebezpecné manévry a ohrozoval tim tak bezpecnost provozu. Témto fidi¢im se
Casto dostavd oznaceni ,,Pirati silnic* a byvaji to z velké vétSiny mladi fidi¢i a za
nejrizikovéj$i jsou povazovani ti od 18 do 21 let. Chtéji dokdzat, jak maji silny
automobil, chtéji se predvést pred kamarady, chtéji zavodit s ostatnimi a délaji véci,
které nejsou dopravnimi ptredpisy dovoleny, tim velice riskuji a mnohdy zavini i
nehodu. Za toto jednani jsou vSak jen v mizivém procentu potrestani a to maximalné
pokutou, po té se vSak opét vrati k porusovani predpisi a nebezpecnym hratkdm na
silnicich. Proto by se mladym fidi¢tim m¢li vydavat fidi¢ské prukazy pouze na zkusebni
dobu, ve které by nesméli spachat opakované zadny prestupek ¢i nehodu a az po této
lhit¢ by mohli zazadat o fidi¢sky prikaz na dobu neurcitou. Vice by si tak
uvédomovali, Ze mohou lehce o fidi¢sky prikaz ptijit a chovali se zodpovédné;i.

Lékarské prohlidky:

S ptibyvajicim veékem kazdy cloveék ztrdci na hbitosti a jeho reakce jsou
pomalej$i, nez tomu byvalo kdysi. Mnoho lidi se narodi s vrozenymi vadami, které
s sebou nesou riziko v doprave. V provozu jsou ale tieba reakce na nenadélou situaci co
nejrychlejsi. Kazd4 desetina vtefiny miize rozhodnout o zivoté. U lidi starSich a to
piredevsim v dichodovém véku je zaznamenano vysoké procento nehod praveé z ditvodu
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nepozornosti. Kazdy fidi¢ by si tento fakt, ze uz nejsou schopni vjet do dnesniho
provozu, m¢l uvédomit sdm. Ale neni tomu tak a fidici dale piecenuji své sily a ohrozuji
tak nejen sebe, ale i1 ostatni ucastniky provozu. Mélo by tak existovat ¢astéjsi 1€karské
prohlidky nez dosud — minimalné¢ jednou rocné u této rizikové skupiny. Pri
neuspokojivém lékarském vysledku jim fidi¢ské opravnéni odebrat.

3.1.4 Pozemni komunikace

ZlepSeni stavu komunikaci:

Na nasich silnicich se velmi ¢asto setkavame se Spatnym povrchem vozovek,
obzvlasté po zime je to nejvice vidét. Popraskany asfalt, diry, utrzené krajnice, to vse
muize vést ke vzniku nebezpecnych situaci, nehled¢ na to, ze se vSemi témito vymoly
ni¢i 1 vz na podvozkové casti, kterd je jednim z rozhodujicich faktorti bezpecnosti
provozu. Na opravy komunikaci ale nejsou vétSinou penize a kdyz, tak pouze na
zalepeni téch nejvétSich dér. Pfitom by na opravy finance mély byt k dispozici
z dalni¢nich a mytnych poplatki. Vybrané penize se do obnovy infrastruktury ziejmeé
zpét nevraceji a jsou pouzivany na uplné jiné kapitoly statniho rozpoctu. Spravné
rozdélovani financi z poplatk by jisté celou véc zlepsilo.

Stavby novych komunikaci:

Kazdym rokem se stale vice zvysSuje provoz na naSich silnicich, dokazuje to 1
zvy$ujici se &islo piihlasenych automobild v CR. Mnohé komunikace jsou auty
pfeplnéné. Neni se ¢emu divit, komunikace postavené v minulosti nebyly stavéné na
takto husty provoz a jsou naprosto nedostacujici dnesnimu objemu. Urychlenim
dostaveb, staveb novych usekl dalnic, rychlostnich silnic a rozsifovanim stavajicich, by
se dopravé velmi ulevilo a zaroveni by to vedlo i ke zvySeni bezpe¢nosti. Casto jsou
vSak tyto plany az zbyteéné a nelogicky protahovany majetkovymi spory nebo
ekologickymi aktivisty.

Dopravni znaceni:

S osazenim svislymi dopravnimi zna¢kami podél silnic to neni u nas nejlepsi. Na
nekterych usecich je znacek jako Safranu a obcas fidici ani nevi kam jedou a kudy se
dostat do cile své cesty. Jinde je zase tolik znacek v fadé za sebou, Ze jsou fidici tak
zmateni, ze nevi podle kterych se vlastné maji fidit, poté zmatkuji, jsou nervozni a délaji
chyby. V ptfipadé dopravniho znaceni si myslim, ze mén¢ je vice, a tak by se mél pocet
dopravnich znacek zredukovat na pocet nezbytné nutny.

Samoziejmé vodorovné znaceni neni na tom Iépe. Na pravidelnou obnovu
vodorovného znaceni se pravidelné zapomina. Pfi jizd€ v noci bez bilych pruhti poté
fidi¢ pouze hada, zda silnice zatadc¢i doprava, doleva, ¢i stidle vede rovné, jelikoz
s reflexnimi patniky podél trasy uz urcité¢ pocitat nemize — nejsou. Nebezpecnéjsi se
jizda stava jesté vice za desté, mlhy atp. Tento problém je z hlediska bezpecnosti velmi
dualezity a nemélo by se na n¢j zapominat.

3.1.5 Informacni média

Témét v kazdé domdacnosti se dnes jiz naléza televizor nebo radio. Mnoho lidi si
také kupuje denni tisk. VSechna tato média na nas chrli spoustu informaci, mimo jiné
také o dopravé. O aktudlnim déni na silnicich nas informuji dopravni zpravodajstvi,
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které maji nejvétsi ucinek predev§im na radiu. Tim pomdhaji fidi¢im vyhnout se nebo
predchazet nebezpecnym situacim (nehody, snih nebo ledovka na komunikacich atp.)

V médiich je velka sila a velice ovliviiuji mysleni ¢loveka, proto by se jich mélo
co nejvice vyuzivat nejen k aktualnimu déni na silnicich, ale zaroven se také zaméfit na
pofady o bezpec¢nosti v provozu, které¢ plisobi jako prevence. V této oblasti bych chtél
vyzdvihnout porad od Besipu na Ceské televizi, ktery je zafazovan do vysilani celkem
Casto a fidi¢i jsou zde informovéni a pouceni mnohymi dtlezitymi informacemi (na co
si dat pozor pfi jizdé, jak se chovat v kritickych situacich i vysvétleni nékterych pravidel
silni¢niho provozu, které nejsou fidic¢im pftili$ jasné).

3.1.6 Policie

Policejni hlidky:

Kdyz tidi¢ uvidi na silnici postavu v reflexni vest¢, vétSinou mu ,,zatrne*, jelikoz
v devadesati procentech fidi¢i nemaji vSe v pofadku, at’ uz je to nekompletni povinna
vybava, nefunk¢ni osvétleni, nepfipnuty pas nebo jedno pivo po obéd¢. Poté, co ho
policejni hlidka zastavi, zkontroluje a pokutuje, snazi se vétSinou problém v nejblizsi
mozné dob¢ napravit. Tato funkce dopravni policie je i€innd, ale pouze za predpokladu,
ze hlidky budou kontrolovat fidice prubézné cely rok a kontroly budou nehlasené.
Predem nahldsené narazové tydenni akce typu Krystof, ztraceji svlij smysl hned poté, co
se o nich objevi zprava v médiich. Ridi¢i pak sice jezdi predpisové, ale pouze ten jediny
tyden a po skoncCeni se opét vrati ke svému starému — nepiedpisovému stylu jizdy.

Meéieni rychlosti:

Vysoké pokuta, ztrata bodii nebo zabaveny fidi¢sky prikaz za rychlou jizdu je
straSakem pro vSechny fidiCe. Pravidelné méteni rychlosti a nasledné pokutovani, je pro
fidice vychovné a vétSina znas tu prevychovu opravdu potiebuje. Ale prekroceni
rychlosti ve meésté, kde je spousta chodcli nebo na piehledném useku rychlostni
komunikace, nemda stejny koeficient nebezpecnosti. Policejni hlidky si vSak casto
vybiraji useky, kde fidic ma na silnici prostor a dobry vyhled, tedy piekrocena
maximalni povolena rychlost nepfedstavuje téméf zadné riziko. Nevybiraji si vSak uz
useky, kde je jizda pti vyssi rychlosti velice rizikova a to z ditvodu, ze v nasledujicim
useku neni vhodné misto na vybér pokut. Méli by se zaméfit pravé na tato nebezpecna
mista a ne jen pohodIn¢ stat na rovném useku a fidicim sazet pokuty, jak na bézicim
pase.

Velice by ale téz pomohlo, kdyby policejni hlidky ¢astéji ménily sva stanoviste
pro méfeni radarem za neznama. Vétsina fidicu totiz vi, kde se potencionalni nebezpeci
ve form¢ zméfeni skryva a pred timto mistem zpomali a prace policie je naprosto
zbyte€na.

Zpisob trestani prestupki:

Zavedeny bodovy systém v CR neni piili§ dobfe nastaven. Drobné piestupky
jsou trestany pomérné tvrdé a to jak pokutou, tak i odebranim bodd, coz nema velky
vliv na bezpecnost provozu. Vzorem by mohl byt systém napiiklad v Némecku, kde
nejenze za drobné ptestupky se neudéluji zadné trestné body a piitom bodovy ucet
kazdého ftidiCe je vyssi, ale zaroven kazdy ma moznost své neptfedpisové chovani
od¢init tim, ze jde na preskoleni a ztracené body timto ziskat, i kdyZz si musi toto
zaplatit. Za tézké prohfesky by se ovSem nem¢éli organy bat piistoupit 1 k nejtvrdSim
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trestim a to klidn€ az k trestim nepodminéné. K témto prohfeskim by méla patfit
piredev§im jizda v podnapilém stavu, protoZze pocCet nehod zavinény pravé témito
nezodpovédnymi fidici je alarmujici, stejné tak jako jejich nasledky.

Akce pro zdokonaleni fidicu:

Ridi¢i by velice uvitali, kdyby si mohli vyzkouset, jak se jejich automobil chova
v kritickych situacich a jak se v nich chovat sami. Nékteré podobné akce samoziejmé
probihaji, ale je jich velice malo. Stejné tak jako ukazek prace policie, kde by mohli
policisté¢ fidicim dokazat, ze jejich prace nespocivad pouze v ukladani pokut, ale ze
opravdu napliiuji jejich motto ,,Chranit a pomahat. Bohuzel pro spoustu lidi jsou tyto
napisy na bocich policejnich vozl jen prazdna slova a popravdé feceno, neni se cemu
divit. Vétsi kontakt policie s fidi¢i a nejen s nimi by jist¢ pomohl ke vziajemné vétsi
toleranci a v diisledku toho i tieba vyssi ohleduplnosti a tim bezpec¢nosti v provozu.

Zapojeni mé&stskych straznik:

V povédomi mezi lidmi jsou brani meststi straznici spiSe jako nepratelé, nez lidé
ktefi pomahaji a opét bych mohl opakovat, neni se cemu divit. Jejich prace se z nejveétsi
casti skldda z montovani boticek na automobil nebo vypisovani pokuty za Spatné
parkovani a v neposledni fadé se zvySenymi pravomocemi, i z méfeni rychlosti a
vybiradni pokut. Opét by pomohl vétsi kontakt a to napiiklad s neukdznénymi chodci,
ktefi Casto ptebihaji ulici mezi auty, nepouzivaji mista k tomu uréend a ohrozuji tak
nejen svoji bezpe¢nost. ReSeni bych pak vidél ne v pokuté, ale vnapomenuti a
vysvétleni bezpecnostnich rizik, které mohli zplsobit.

Samoziejmé pochvalu za jejich praci bych udélil naptiklad za zprostiedkovani
bezpecnych prechodl pro déti jdouci do Skol, kdy kazdé rano na pfechodech bez svétel
zastavuji provoz a poustéji chodce.

Na bezpecnost predevSim ve méstech by mélo velky vliv také vybudovani
dovoloval je za jejich ptestupky trestat. Tento systém uz v nékterych méstech uspésné
funguje, 1 kdyz je na druhou stranu potieba fici, ze zde dochazi k omezovani svobody
¢loveka.

3.2 Bezpecnost pri manipulaci s materialem

3.2.1 Rué¢ni manipulace s materialem

Pouzivani ochrannych pomucek:

Pfi ru¢ni manipulaci s materidlem dochazi k pfimému kontaktu rukou cloveka a
bfemene. Jedna se o Cinnost, pfi které je v nasich podminkéach registrovan ptiblizné
kazdy c&tvrty pracovni Uraz. Muze dojit k pofezani, popaleni, upadnuti bfemene na
koncetiny apod. Pokud nelze pouzit jakoukoli mechanizaci musi se dbat na spravné
vybaveni zaméstnance ochrannymi pomuckami jakymi jsou pracovni odév, pevna
pracovni obuv, rukavice, ochranné bryle atp.

Neprietézovani tézkymi biemeny:
Primérni pficinu u trazovych d&ju souvisejicich s nadmérnym tsilim je nutno
hledat v organizaci pracovniho procesu, kterd bud’ umoznuje, nebo dokonce pfimo nuti
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zaméstnance zdvihat bfemena nad jeho schopnosti. Urcity podil na trazech
s bfemeny. Je proto nutné spravné vyhodnotit, zda je tikol v silach zaméstnance a pokud
ne, poskytnout mu vhodnou mechanizaci (ru¢ni dopravni prostiedek) pro bezpecné
zvladnuti ukolu nebo pozadat o pomoc kolegy.

Spravné uchyceni biemene:

Riziko spojené s dotknutim se bfemene miva obvykle nésledujici neptiznivé
vlastnosti, a to napt. ostré hrany, vysokou povrchovou teplotu, kluzky povrch, které
mohou nasledné zplisobit poranéni hornich koncetin (pofezani, popéaleni) nebo poranéni
dolnich koncetin, zptisobené padem bifemene. Proto je nutné v téchto ptipadech zvolit
vhodné manipulacni prostfedky, jakymi jsou klestiny, svérky, ptisavky, magnetické
uchytky, sefiditelné popruhy, piepravky, koSe, klece apod. . Takové manipulacni
pomucky kromé toho, Ze odstranuji Urazy zplisobené pofezanim o ostré hrany,
popaleniny o horky povrch aj., odstranuji i urazy vzniklé¢ pfirazenim koncetin
bfemenem pfi jeho pokladani ¢i ukladani.

Potadek na pracovisti:

Pfi pohybu na pracovisti dochazi zvelké c¢asti k arazim po uklouznuti,
zakopnuti, podvrtnuti nohy nebo pfirazeni bfemene. Pfi¢innou tohoto byvéa neporadek
na pracovisti, ktery byva tvofen riznymi zapomenutymi nebo neuklizenymi lezicimi
véemi na zemi ¢i vylitymi mastnymi kapalinami. Dochazi k tomu pfedevsim
z nedbalosti vlastnich zaméstnancti, ale zaroven vina pada i na odpovédného vedouciho,
ktery ¢asto tento nepofadek trpi a piehlizi. Cast&jsimi kontrolami poradku na pracovisti
by se témto nehoddm dalo zabranit.

K tomuto by se m¢lo dbat i na kvalitu komunikaci, jejich rozméry a osvétleni, po
kterych je materidl ¢i bfemeno pienaseno Ci pievazeno. Diry v podlaze nebo
nedostatecné osvétleny prostor mohou byt stejné nebezpecné jako naptiklad odlozena
krabice v cesté.

Prostory omezujici pohyb jakymi jsou nizsi strop, sloup, schod, vchod, vjezd by
mély byt viditeln€ oznaceny bezpecnostni barvou a pokud zasahuje cast stroje do
komunikace, ohradit tento prostor zabradlim, jelikoz poranéni vznikla od stroje byvaji ta
nejvaznéjsi az tragicka.

Radné poudeni zaméstnavatelem o bezpeénosti prace:

K bezpecnému pohybu zameéstnance na pracovisti, spravné manipulaci
s materidlem 1 ke spravné obsluze strojii je nutné fadné pouceni zaméstnavatelem o
bezpecnosti prace. Na toto se vSak velice Casto zapomind a fadné pouceni probiha
béhem nékolika sekund a to, kdyz zaméstnavatel piijde s papirem, na kterém je napsano
— Byl poucen o bezpecnosti prace..., jméno, podpis a zaméstnanec mu to pouze
podepiSe, aniz by byl obezndmen o problematice. Tato pohodlnost a zaroven
nezodpovédnost zaméstnavatele by se neméla tolerovat.

3.2.2 Provoz dopravnich voziki

Manipulace s vozikem pouze osobou vyskolenou pro tento druh prace:
Dnes jiz se nestava v tolika ptipadech, ze by v motorovém voziku sed¢la osoba
nevyskolena pro tento druh prace. Ale stale jeste jsme obcas tomuto svédky. Ridi¢
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onemocni a zaméstnavatel poveéti nékterého z jeho kolegli. Svym zptisobem by se zdalo
na tom nic neni — je to jako fidit automobil, ale to je mylka. To by kuptikladu uz mohli
klidné fidi¢i s fidi¢skym oprdvnénim na osobni automobil fidit viiz ndkladni a jsem si
jist, Ze prevazna vétSina z nich by tento viiz pfemistila zbodu A do bodu B bez
vazngjsich problémi. Ale bez zkuSenosti by tento kol se 100% jistotou neprovadéli,
coz by byla chyba. Proto by zaméstnavatel mé¢l poskytnout proSkoleni pro tento druh
prace vice svym zaméstnancim nebo vSem, kteti by mohli v diisledku absence, druhého
bezpecné nahradit.

Vybaveni voziku:

Motorovy vozik je velkym pomocnikem pifi manipulaci s biemeny, jelikoz
nahrazuje manipulaci ruéni a tim se snizuje riziko urazu ve smyslu dotyku s bfemenem.
Muze byt ale také velice nebezpecny a to jak pro lidi pohybujici se v prostoru, kde se
s vozikem manipuluje, ale zaroven také pro fidice a to napiiklad padu biemene z vidlice
na kabinu nebo ptejeti po vyskoceni fidice z kabiny.

V piipadech, kde by hrozil pad bfemene z velké vysky, by se mél vozik vybavit
nékterymi piidavnymi bezpecnostnimi zafizenimi jako jsou napf. ochranny ram, opérna
miiz, ochrannad mtiz, ochranné zabradli apod. které ochrani fidi¢e od piimého nebezpeci
padu.

Pro ochranu fidi¢e pied samovolnym rozjetim nebo nedostateCnym zastavenim
voziku po té co jej opustil, by mély byt voziky vybavovany automatickou brzdou, ktera
se sepne po sesednuti ze sedacky nebo po pusténi madla ovladani voziku. Urazy vzniklé
pfejetim voziku nebo pfirazenim jim samotnym k sténé¢ (ptfekdzce) byvaji ty

Pro zamezeni stfetu sndhlou piekdzkou, kterou by mohl byt naptiklad
kolemjdouci zaméstnanec by mohl byt vozik vybaven ¢idly, ktera by nebezpeci stietu
rozpoznala a dala by védét vizudln€ nebo akusticky na blizici se nebezpeci a v piipade
nutnosti by vozik automaticky zastavila.

Dal§imi bezpec¢nostnimi prvky, kterymi by mély byt voziky osazovany, by
mohly byt naptiklad omezovac rychlosti, jelikoz obsluha mnohdy jezdi ve stisnénych
nebezpeéné vysokou rychlosti a v pfipadé srazky uz poté nedokaze zastavit, nebo
stabiliza¢nim systémem, ktery by zase pomohl odvratit nebezpeci pfevraceni voziku,
plynouci opét z nepfiméfené rychlosti.

Pouziti vhodnych vozika do prostor tomu urcenych:

Motorové voziky jsou sériové vyrabény v tzv. ,,bézném provedeni®. Takovéto
voziky lze nasadit do béznych prostiedi, které je pfesné¢ urcené normou. K provozu
v podminkach odlisnych od zdkladnich — normalnich 1ze pouzit pouze motorové voziky
,zvlastniho provedeni®. Tyto voziky musi byt opatfeny trvanlivymi Stitky umisténymi
na dobie viditelném misté z mista obsluhy s oznacenim specialnich podminek
pouzivani. Voziky pro nebezpecna prostiedi — pozaru a vybuchu se oznacuji dopliujici
pisemnou znackou po obou stranach voziku napft. ES elektrovozik s urovni kryti stupné
1P44/1P 54. Tyto voziky urcené pro nebezpecna prostiedi je nutné alespon jednou ro¢né
zkontrolovat z hlediska zajisténosti bezpecného provozu v ptislusném prostiedi.

3.2.3 Provoz transportnich zarizeni

71



Ochrana a bezpecné vzdalenost od rotujicich soucasti dopravniku:

Nedodrzeni piedepsané bezpecné vzdalenosti od rotujicich casti dopravniku
byva pfi¢inou velmi ¢astych a vaznych trazli. Zaméstnanec si ¢asto ani neuvédomuje
jaké nebezpec¢i mu v blizkosti dopravniku hrozi. Je to pfedev$im moznost vtazenim téla,
resp. Casti téla clovéka do nebezpecného mista - do mista nabéhu dopravniho péasu na
buben nebo navinutim osoby rotujici strojni ¢asti (bubnem) nebo zasazenim osoby —
uvolnénou nasypkou, koncem pietrzené¢ho unaseciho prostiedku atp.

K ochran¢ pted vznikem vaznych urazi by mélo dojit k bezpecnému prekryti
ochrannym ramem ¢i zédbranou pohyblivych ¢asti, kde by mohlo dojit ke vtazeni Casti
téla (bubny, valecky spojky, ozubena kola, fetézky apod.) 1 mista nabihdni unasecich ¢i
taznych prostredki (fetézl, past, lan apod.)

Nebezpecna sbihava mista u pasovych dopravniki (mista kde dopravni pas méni
smér) by méla byt zabezpecena kryty nebo pomoci vypliiovych zabran.

Cisténi &asti dopravniku:

K smrtelnym traziim dochéazi zejména pii Cisténi dopravnikl a jejich okoli, pfi
odstraiiovani materidlu ze spodni vétve dopravniho pasu atp. a dochézi k nim predevSim
vinou samotnych zaméstnanct, ktefi ignoruji zakladni pravidlo pfi ¢iSténi stroje, které
tika: Cisténi Gasti stroje pouze po vypnuti provozu a to vhodnymi prostiedky k tomuto
ucelu uréenym.

K zamezeni pfimému styku nebo pomoci nastroje zaméstnance a dopravniku
ohledn¢ cisténi by mélo slouzit vhodné Cistici zafizeni bubnt 1 unaSeciho prostredku,
spravna udrzba pasu a nepouzivani pasu v havarijnim stavu (popraskané, roztrhang)
nebo vyroba pasu z materialli, které zaruci jeho dobrou udrznost materialu na pasu, ale
zaroven s co nejniz$i ptilnavosti.

Signalizace zapnuti zafizeni:

Nebezpecnym situacim, které vznikaji piedevSim pii bezprostiednim kontaktu
Clovéka se strojem by se dalo zabranit téz zafizenim, které by pfed piipadnym
spusténim stroje dalo védét optickou nebo akustickou signalizaci, ze se v nejblizSim
okamziku da zafizeni do chodu. Zamé&stnanec, Cistici dopravnik, by tak mél dostatecny
Cas odstoupit od stroje, i kdyby si spolupracovnik zapinajici stroj nevsiml, Ze se na
zafizeni jeSté pracuje.

3.2.4 Skladovani materialu

Automatizovani skladovani:

V naSich podminkéach je skladovani stile jeSté spojeno se zastaralymi a
nevyhovujicimi objekty skladli s vyraznym podilem ru¢ni manipulace a se znacnou
urazovosti prevysujici celostatni primér. Automatizaci, tedy pouzivanim mechanizace
bez ru¢ni manipulace a pouzivanim vice zafizeni jako dopravniky, rozvrstvovace atp. by
se nezadoucim Urazim zabrénilo.

Stavba a kontrola regali:

Regaly patii k zdkladnimu vybaveni vétSiny skladi, mohou ale byt nositeli
urcitych rizik. Za nejzdvaznéjsi nezadouci udalosti, registrované pii provozu a obsluze
regalll mize predevsim zavadny technicky stav provozovanych regalii, predstavujici
prvotni pfi¢inu nejen vzniku havérii celych regdlovych systému, ale i smrtelnych, resp.
tézkych trazi, ke kterym dochazi pii jejich obsluze. Nelze ale prehlédnout, ze uvedené
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udalosti byly zjistény 1 u regall — regalovych zafizeni, zhotovenych svépomoci, kde
svoji roli sehréla 1 nizka projek¢né konstrukéni zkuSenost zii¢astnénych zaméstnanci.

Regaly by tak mély byt stavény odbornou firmou, kterd ma na stavbu téchto
zafizeni certifikat. Kazdy rok by mél byt stav regali zrevidovan a zkontrolovan z
hlediska jeho stability, tuhosti spojt, svislosti a vodorovnosti konstrukce apod.

Poradek na komunikacich kolem regalu:

Prijjezdné ¢i pruchozi trasy kolem regalt jsou témét vzdy zaplnény a to at’ uz jen
voln¢ lozenymi krabicemi ¢i dokonce celymi paletami. Manévrovatelnost poté v tomto
prostoru neni dobrd a dava tak vzniknout nebezpeci Urazu, jak zaméstnancim, kteti
kolem téchto piekazek chodi, tak obsluze voziku, ktera mulze pii nabirani palety na
vidle zregalu o tuto piekazku zavadit. Méla by proto probihat cCastéjsi kontrola
prajezdnych tras a odstranovat vzniklé prekazky.

Stohovani palet:

Pti stohovani palet je nutno nejprve ovétit plochy, na kterych ma byt stohovani
provadéno. Ty musi mit dostate¢né pevny a Unosny povrch — s ohledem na vysoké
mérné tlaky vznikajici pfi stohovani zejména ohradovych, sloupkovych apod. palet.
V souvislosti se zajiSténim potiebné stability vytvafenych stohii je nutno sledovat i
vodorovnost, unosnost a fixaci materiadlu, eventudlné¢ nerovnosti ploch urcenych ke
stohovani. Plochy urc¢ené¢ ke stohovani palet musi byt ozna¢eny dovolenym zatizenim
hmotnosti na jednotku plochy.

V soucasné dobé¢ Ize palety stohovat az do stohovaci vysky 8000 mm, kterou lze
ale vyuzit jen u nékterych druht palet. VSechny druhy prostych lozenych palet lze
stohovat za ptredpokladu, Ze loZeny material snese tlaky vznikajici pii stohovani a Ze
soucasn¢ zarucuje vytvoreni stabilniho stohu.

Palety nevratné, jsou ur¢eny pouze pro jeden cyklus pouziti. Palety vratné musi
byt pfed dalSim pouzitim zkontrolovany a poSkozené palety odborné¢ opraveny c¢i
vytazeny z dal$iho pouzivani.

Nejen pii stohovani palet, ale vSude kde hrozi nebezpeci padu predmétu z vysky
je nutné pouzivani ochrannych pfileb vSemi pracovniky, pohybujicimi se v téchto
mistech.

3.2.5 Zasobniky sypkych hmot

Vsup do zésobniku:

Mimotadné nebezpecny je vstup do zasobniku, a proto je zasadn¢ zakazan. Proti
moznosti nezddouciho vstupu musi byt zajistény vSechny vstupni a plnici otvory, resp.
padu do vnitiniho prostoru zasobniku, jinak by mohlo dojit k zavaleni materidlem nebo
doslova utopeni se vném. OvSem nastanou situace, kdy neni jind moznost a do
zasobniku je tfeba vejit. O tomto pifipadném vstupu musi rozhodnout zodpovédny
zaméstnanec - po zvazeni vSech moznych rizik (vyskyt skodlivych plynd a par, stav
skladované sypké hmoty apod.). Rozhoduje taktéz o zptisobu vstupu, véetné vybaveni a
zajisténi vstupujiciho zaméstnance. Pti vstupu do zadsobniku musi byt zasobnik vytazen
z provozu a zamestnanec v zasobniku musi byt pod stalym dohledem a zajistovan
dal$imi dvéma zaméstnanci.

Pravidelna revize zasobniku:
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Tak jako u kazdého zatizeni, které ma spolehlivé slouzit a byt bezpecné, musi se i
zasobniky sypkych hmot pravidelné revidovat. Kontroly ovS§em mnohdy probihaji pouze
formalnég, a tak neni divu, ze i1 na prvni pohled zasobnik v havarijnim stavu kontrolou
projde. Poté se pak nemlizeme divit zpravam, ze se nékde n¢jaky zasobnik zfitil k zemi,
jelikoz jeho konstrukce uz byla za léta pouzivani velice poskozena a drzela jen silou

vule.
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5 Prilohy

Ptiloha A
Obrazek 9 - Stavajici a planované dalnice a rychlostni silnice
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