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Seznam pouzitych zkratek a symboli

CR Ceska republika

Ccsu Cesky statisticky ufad

EU Evropska Unie

CDV Centrum dopravniho vyzkumu
VAVAR Vefejna vyzkumna instituce
PCR Policie Ceské republiky

ETSC European Traffic Safety Council
PK Pozemni komunikace

DN Dopravni nehoda

OPL Omamné a psychotropni latky



Uvod

Mobilita je dnes velice aktualni téma. Ve vyspélych statech, mezi které patfi i
Ceska republika, je obvyklé, Ze lidé denné cestuji za praci desitky aZ stovky
kilometr( a tento trend roste. V ramci silni¢ni dopravy jsou také prepravovany
miliony tun nakladu denné. To v8e, spolu s rostouci Zivotni urovni vede ke
znaCnému zvySovani dopravni vytizenosti. Obecné plati, Ze zvySovani
koncentrace dopravy s sebou nese i zavadové stavy, které nastanou, kdyz selZou,
nebo nejsou dodrzena obecné platna pravidla, ktera jsou obvykle vnimana ve
formé legislativy. Vznikly zavadovy stav vede k ohrozeni bezpecnosti provozu,
pfipadné az k nehodé. Takovy sled udalosti, na jehoz zacatku je pravé poruseni
nebo selhani pravidel, pak generuje rizné konsekvence. Tyto nasledky pak maji
rizny vliv na spole¢nost i dot¢ené jedince, a to z rlznych hledisek, at jde o
ekonomické, socialni, pravni, psychologické nebo zdravotni hledisko. Proto jde
dopravni nehodovost ruku v ruce s rozvojem mobility, ktera souvisi s pokrokem a
zvySovanim zivotni urovné.

Dopravni nehody jsou znaény socialné- ekonomicky fenomén a problém. Jelikoz
jde dopravni nehodovost nechténym vysledkem pokroku a vyvoje v ramci
automobilového pramyslu, je jejich zkoumani na védecké urovni relativné mladym
oborem véd, ktery ovSem pfinasi znac¢né vysledky. Ackoli jde o zaleZitost nékolika
poslednich desetileti, podafilo se na poli zvySovani dopravni bezpecénosti
dosahnout znacného pokroku a lze konstatovat, Ze mnoho lidskych zivotl bylo

zachranéno.

Tato prace si klade za cil popsat a vysvétlit nékteré z aspektl vzniku dopravnich

nehod, pribéh nehodovych déju a jejich nasledky.



1. Bezpeénost provozu v ramci Ceské republiky, statistiky

1.1. Organizaéni ramec bezpecnosti provozu na pozemnich

komunikacich

Problematika bezpecCnosti provozu na pozemnich komunikacich vyvstala postupné
s rozSifenim motorovych dopravnich prostfedkl na zacatku 20. stoleti, kdy se

objevila potfeba né&jakym zplusobem provoz regulovat.

V sougasném bezpe&nostnim ramci, pokud jde o Ceskou republiku, najdeme
mnoho organizaci, které se vétS§im & mensim zplsobem podileji na zvySovani
bezpec€nosti, respektive snizovani nehodovosti v souvislosti s provozem vozidel.
Vzhledem Kk jejich nepfebernému mnozstvi si dovolim vybrat &tyfi organizace,
jejichz vyznam je vSeobecné vniman jako zasadni a z jejichz dat poté Cerpam

v dalSi ¢asti této kapitoly.

1.1.1. Policie Ceské republiky

Policie Ceské republiky plni Siroké spektrum &innosti spojenych s provozem na
PK. Jako jedina ma na starosti zejména operativni kontrolu nad dodrzovanim
danych pravidel provozu na PK a platné legislativy. Zde je na misté doplnit, Ze toto
¢ini v soucinnosti s dalSimi organy statni spravy, napfiklad Celni spravou,
pfipadné obecni samospravy, typicky Méstskou policii. Kromé téchto preventivné-
represivnich ¢Cinnosti se zejména sluzba dopravni policie zabyva také
pfipominkovanim  stavebnich  pland dopravnich staveb, vyjadfuje se
k pfipravované legislativé a tak podobné. Mnoho statistickych dat pouzivanych
v ramci vyzkumu dopravni bezpec€nosti pochazi pravé ze statistik ziskavanych

prostfednictvim PCR. Policie je podfizena ministerstvu vnitra.



1.1.2. BESIP

BESIP je v Ceské republice znam zejména diky produkci kratkych informativnich
spotl o dopravé. Jeho nazev je zkratkou terminu bezpecnost silni€niho provozu.
Jde o pracovisté ministerstva dopravy. V souCasné dobé se zasazuje zejména o
Sirokospektralni osvétu pomoci sdélovacich prostfedkl, pfipadné eventl a

v neposledni fadé také informacniho portalu www.ibesip.cz.

1.1.3.CDV v.v.i.

@)

Centrum dopravniho vyzkumu, vefejna vyzkumna instituce, je dalSi organizaci

CENTRUM,

DOPRAVNIHO
» VY7KUMIL

v gesci ministerstva dopravy Ceské republiky.

“Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i. (CDV) je vefejnou vyzkumnou instituci a
jedinou dopravni védeckovyzkumnou organizaci v pusobnosti Ministerstva
dopravy (MD). Bylo zfizeno v roce 1992 jako pravni nastupce Ceskych casti
Vyzkumného Ustavu dopravniho v Ziling. Zakladnim poslanim CDV je vyzkumna,
vyvojova a expertni ¢innost s celostatni pasobnosti pro vSechny obory dopravy,
vefejny i komercni sektor a zajisStovani servisnich €innosti pro MD a dalSi organy a

organizace statniho, vefejného i soukromého sektoru.”

Zdroj: WWW stranka CDV v.v.i. CDV V.V.. [online]. [cit. 2015-05-03]. Dostupné

z: http://www.cdv.cz/profil-firmy/

CDV v.v.i. kromé jiného konkretizuje doporu€eni a zasady provadéni napfiklad
dopravnich staveb, dopravniho znaceni atp. a tato doporu€eni a zasady kromé
jiného vydava v tisténé podobé. Zasady vydavané CDV v.v.i. se pak stavaji
doplikem k platné legislativé a je podle nich vSeobecné postupovano.


http://www.cdv.cz/profil-firmy/

1.1.4. ETSC

E|T

European Transport Safety Council

Obdobou Ceského CDV v.v., zminéného vySe je vramci celé Evropské unie
European Traffic Safety Council - volné prelozeno jako Evropska komise pro

bezpecCnost provozu.

,ETSC provadi identifikaci a propagaci efektivnich prostfedkl na zakladé
mezinarodniho védeckého vyzkumu a nejlepSich zkuSenosti v oblastech
nabizejicich nejvyssi potencial k redukci zranéni a nehod v dopravé. Tyto pak
poskytuji faktické informace ve formé védeckych zprav a c¢&lanki smérem
k podpofe harmonizace bezpecnostnich standardi v EU a pokroku ve vyzkumu
dopravni bezpecCnosti. ETSC také kazdoroCné organizuje nékolik narodnich a

mezinarodnich konferenci.”

[pfeklad autor] Zdroj: WWW stranka ETSC. EUROPEAN TRAFFIC SAFETY
COUNCIL. [online]. [cit. 2015-05-03]. Dostupné z: http://etsc.eu/about-us/
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1.2. Statistiky

Na Gvod je potfeba uréit, Ze se jedna o data ziskana z webu Ceského statistického
Ufadu, jehoZ zdrojem je zejména Policie CR. Pro tyto Udely se usmrcenymi
osobami rozumi osoby, které zemfely v dusledku dopravni nehody do 30 dnl od

jejiho prabéhu.

Dopravni nehodovost v letech 1989-2013
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Obr. 1: prubéh dopravni nehodovosti.

Graf zobrazuje udaj, ktery patfi k nejzakladnéjSim ve vztahu Kk dopravni
bezpec€nosti. Absolutné vyjadfuje souhrn vSech dopravnich nehod, které se za
dané obdobi staly, respektive je o nich znamo, Ze se staly. To je velice dulezity
faktor, zejména v souvislosti se zménou mezi léty 2008 a 2009, kdy doslo
k novelizaci zakona €. 361/ 2000 Sb., konkrétné v § 47 (4), diky které zmizela
povinnost hlasit nehody s hmotnou Skodou pod 100 000 K¢, bez zranéni a Skody

3. osobé, tedy tzv. malé nehody. Velka ¢ast z nich tak v této statistice nefiguruje.

Za sledovanou dobu, tedy od roku 1989 do roku 2013 se udalo celkem 3 822 820
dopravnich nehod. Zemfelo pfi nich 31 560 osob a 779 107 osob bylo zranéno,
byt lehce. Celkem tak pfipada jeden usmrceny na asi 121 dopravnich nehod a
jeden zranény na kazdou patou nehodu. Tato Cisla se nejevi nijak tragicky,
nicméné je potfeba si pfipomenout, Ze az do roku 2009 se do ziskanych dat
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projevovaly také marginalni nehody, jako napfiklad odfeny blatnik, prorazeny
naraznik a tak podobné.

Pokud pfijmeme premisu, ze podil velkych a malych nehod je v pribéhu dané
Casové fFady konstantni a fadu odpovidajicim zplsobem upravime, tedy
porovname pocCet nehod v roce 2008 s rokem 2009, zjistime, Ze podil velkych a
malych nehod je zhruba 50 %. Pokud tedy do roku 2009 bylo 50 % nehod tzv.
malych, tak velkych bylo v letech 1989 az 2013 celkem zhruba 2 107 048. Poméry

se pak zméni: jeden mrtvy na 66 nehod, jeden zranény na 2,7 nehody.

Samotné absolutni pocty tedy nedavaji tak pfesny obraz. Lze je samoziejmé

vhodnou interpretaci pouzit k riznym, zejména politickym, ucelim.

Meziroéni zména ukazatelli v %
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Obr. 2: priibéh meziroéni zmény

Graf ukazuje procentualni meziroéni zménu danych ukazateld. Opét si
povSimnéme roku 2009, kdy doslo k zasadnimu poklesu poc¢tu dopravnich nehod
v souvislosti se zménou legislativy, avSak nikoli uz k tak znacnému poklesu

zranénych nebo usmrcenych v souvislosti s dopravni nehodou.

Déle se ukazuje postupné ustavani korelace mezi meziro€ni zménou usmrcenych
a zranénych osob a po¢tem dopravnich nehod. Je vidét, Ze v pocatku 90. let, kdy

mnoho vozidel nebylo vybaveno ani zakladnimi prvky pasivni bezpecnosti, byla
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souvislost mezi po¢tem dopravnich nehod a usmrcenim nebo zranénim znacna.
Od roku 2008 se kfivka zmény pocCtu usmrcenych drzi v zapornych, tedy
spoleCensky pozitivnich, hodnotach, zatimco po€et nehod mezironé mirné roste, i
kdyz se tempo rastu v poslednim sledovaném obdobi zpomalilo. Tyto vysledky lze

jednoznacné pfipsat zvySovani bezpecnosti vozidel jako takovych.

Podil tézkych zranéni
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Obr. 3: pribéh dopravni nehodovosti.

Bez zajimavosti neni ani podil tézce zranénych na celkovém poctu zranénych pfi
dopravnich nehodach. Jak je vidét z obr. 3, tento se trvale drzi pod 20 % a
v poslednich deseti letech se postupné pfiblizuje 10 %, coz je pozitivni efekt. Opét
zde mulzeme spatfovat dikaz projevu zvysSujici se efektivity bezpecnostnich
systému vozidel, diky kterym nehody, v minulosti s nasledkem tézkych zranéni,
dnes konéi zranénim lehéim. Dovolim si napfiklad uvést pouzivani hlavovych
opérek. Jim samotnym a nasledkim jejich Spatného pouziti se vénuiji v kapitole
2.2.4. Primérné za sledované obdobi je pak podil téZzkych zranéni 15,13 %, jak

ilustruje graf 4.
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zranéni

Tézka M Lehka

Zdroj: Csu

Obr. 4. pomér zdvaznosti zranéni

Vzhledem k dostupnosti udaji se v dalSich grafech budeme zabyvat lety 2005 az

2011.
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Obr. 5: pribéh dopravni nehodovosti.

Obr. 5 podobné jako obr. 1 zobrazuje v absolutnich Cislech stavy vozidel

registrovanych v CR k 31. 12. daného roku. Do statistik jsem pro Ggely této prace

nezahrnul pfivésy a naveésy, jejichz vliv na nehodovost je marginalni, nebot’ samy

0 sobé& nemohou zpUsobit nehodovy dé;.
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Lepsi prehled o korelaci jednotlivych faktor pak poskytuje obr. 6
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Zdroj: Csu

Obr. 6: pribéh dopravni nehodovosti.

Tento graf zobrazuje opét procentualni meziroéni zménu jednotlivych ukazatelu.
Pfedné se opét zobrazila zména legislativy na prfelomu let 2008 a 2009. Jinak
z grafu neni patrna zasadni korelace mezi faktorem registrace vozidel a ostatnimi
faktory.

Obr. 7 se na rozdil od pfedchozich grafu, které zobrazovaly bezpecnost
dopravniho provozu z hlediska spiSe spoleCenského, vénuje pohledu objektu
ucastniciho se nehody. Jde o ilustraci znazorfiujici procentualni distribuci
nehodovych sil vztazenou na karoserii vozidla, resp. sméry nehodovych déja.

Zdroj: KOVANDA, J. a R. RIVA. Vehicle- Human interaction. Milano, Italie, 1999,
s. 2. Edizioni Spiegel. ISBN 88-7660-104-X.

Obr. 7: rozdéleni narazu

15



2. Bezpecénostni prvky vozidel

Bezpelnost provozu je ovlivnéna zejména existenci prvkd bezpec€nosti, coz je
soubor opatfeni majici za cil tuto bezpe€nost zvySit. Tato opatfeni jsou pak
obvykle rozdélena do dvou kategorii: prvky aktivni bezpeCnosti a prvky pasivni
bezpecnosti, kterym se v ramci této prace budeme vénovat podrobnéji. Pokud je
uvadéna bezpec€nost provozu, je tim mysSlen vliv nehodového déje na vSechny
uCastniky dané DN, tudiz nasledky se netykaji pouze posadky vozidla. Stejnym
zpusobem lze pak pfistupovat k samotnym prvkim bezpec€nosti. Implementace
téchto prvku v ramci vozidla neni pouze ,sluzbou“ posadce samotné. Mohou totiz
zasadnim zpUsobem ovlivnit dopad DN i na jejich ostatni u€astniky, a to tak, ze
nehodé zabrani, nebo jsou pfimo ze své podstaty urCeny ke zmirnéni nasledku

zpusobenych ostatnim ucastnikim, jako napfiklad vystfelovaci kapota.

Je namisté uvést, Ze zatimco prvky pasivni bezpecnosti byly povétSinou zavadény
ke konci minulého stoleti, prvky aktivni bezpecCnosti jsou pfedmétem vyvoje
zejména v posledni dobé. Dochazi, podobné jako tomu bylo v minulosti v pfipadé

prvkl pasivni bezpelnosti, k invenci novych prvkl, jejich implementaci a k

vV v

2.1 Prvky aktivni bezpecénosti

Prvky aktivni bezpecnosti jsou opatfeni, ktera aktivné snizuji riziko DN, tedy Cas
jejich pusobeni nastava pfed samotnym nehodovym déjem, napfiklad narazem.
Jejich hlavnim ukolem je samotnému nehodovému dé&ji zabranit. V idealnim
pfipadé nehodovy dé€j nenastane, tudiz nasledky jsou nuloveé, kromé kupfikladu
zanedbatelné vysSiho opotfebeni konstrukce v pfipadé nouzového brzdéni
iniciovaného takovym prvkem. PFikladem sofistikovanych systémua prvkd aktivni
bezpeCnosti jsou elektronické asistenéni systémy, ESP, & systémy pro

prfedchazeni unavé fidice.
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Nova SKODA Superb = Blind Spot Detect
Blind Spot Detect (BSD) varuje pred vozy nachazejicimi se v mrtvém Ghlu (Blind Spot). Dvé radarové jednotky
sleduji oblast vedle vozu a maximalné 20 metrd za nim. Rozsvicenim LED symbolu ve vnéjSim zpétném

zrcatku upozorni systém fidic¢e na vozidla nachazejici se v mrtvém uhlu nebo blizici se zezadu.

Zdroj; SKODA AUTO as. dostupné z: https:/media.skoda-auto.com/Pictures/KL78-
TGHU9_SDF/_w/Su_tech_003_Blind_Spot_Detect_jpg.jpg

Obr. 8: llustrace systému BBD

2.2 Prvky pasivni bezpeénosti

Prvky pasivni bezpec€nosti jsou obecné technicka feSeni majici za cil
minimalizovat nasledky DN, a to v idedlnim pfipadé az k nule. Efektivni pisobeni
takovych opatfeni nastava pfi samotném nehodovém déji nebo po ném.
Pouzivame-li vtéto souvislosti termin nasledek, jsou tim mysleny nasledky
zejména zdravotniho razu, pfipadné druhotné nasledky nehody, napfiklad

ekologické, ekonomickeé atp.

,vedle robustni karoserie, ktera je z velké Casti tvofena z vysokopevnostni oceli a
deformacCnich zén, se o bezpefnost posadky staraji bezpelnostni pasy a
kompletni sestava airbagu, ktera chrani cestujici ze vSech stran. Sloupek fizeni i
pedalova skupina se pfi nehodé fizené deformuji smérem od fidie a snizuji tak

riziko poranéni.”
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Zdroj: BESIP. MINISTERSTVO DOPRAVY CR. BESIP [online]. [cit. 2015-05-01]. Dostupné

z: http://www.ibesip.cz/cz/ridic/bezpecne-vozidlo/moderni-technologie-vozidel/pasivni-bezpecnost-

prvky-pasivni-bezpecnosti

Obecné Ize Fici, ze prvky pasivni bezpec€nosti maji povahu mechanickych
opatreni, jejichz cilem je eliminovat pohyby tél cestujicich a zajistit jim prostor

dostateCny pro preziti.

K zakladnim prvkim PB patfi: bezpecnostni pasy, airbagy, détské autosedacky a
konstrukce vozidel. K bezpecnosti pfispiva také zodpovédny pfistup ucCastniku

provozu na pozemnich komunikacich.

2.2.1 Bezpec€nostni pasy

Jde o zadrzny systém, jehoz smyslem je fixovat télo v sedadle a zamezit jeho
nekontrolovatelnému pohybu, kdy hrozi dalSi poranéni o vnitfni zafizeni kabiny.
Pasy jsou v modernich vozidlech vybaveny navijenim, pro vétsi komfort pfi jejich
pouzivani ale také tzv. pfedepinanim, kdy na zakladé informace ze senzorl pasy

pfi nebezpecnych situacich télo stdhnou a zamezi tak i minimalnimu pohybu.

Pasy jsou povinnou vybavou vozidel. Poprvé byly pouzZity vroce 1955
automobilkou Ford, konkrétné dvoubodoveé. V roce 1959 pak Volvo vyuzilo poprvé
tfibodové bezpecCnostni pasy.

.Bezpecnostni pasy jsou nejucCinngj§i do rychlosti 50 km/h; 42 % Fidicl
usmrcenych v obci bylo nepfipoutanych; 51 % spolujezdct usmrcenych v obci bylo
nepfipoutanych®

Zdroj: BESIP. MINISTERSTVO DOPRAVY CR. BESIP [online]. [cit. 2015-05-01]. Dostupné
z: http://www.ibesip.cz/cz/ridic/bezpecne-vozidlo/moderni-technologie-vozidel/pasivni-bezpecnost-

prvky-pasivni-bezpecnosti/bezpecnostni-pasy
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Zdroj:  Renault (dostupné z  http://ml.cz.fém.fr/central/media/---nouvelle-iv/megane-
D95RSph2/liste-equipement-option/att00404801/42_-575x392.jpg)

Obr. 9: llustrace zadrZnych systému

2.2.2 Airbagy

Principialné se jedna o velice rychle nafouknuty vak, ktery tvofi jakysi mékky
polstar, do kterého se télo vymrsténé vpfed po narazu svou setrvacnosti opre.
Vaky jsou nafukovany plyny vzniklymi z chemické reakce, spusténé na zakladé
informace ze senzor(, umisténych na odpovidajicich mistech vozidla. Vaky se pak
nafukuji v souvislosti se smérem nehodové sily, konkrétné pfi bo¢nim narazu
vedeném ve sméru kolmice na podélnou osu vozidla pfiblizné v misté tézisté se

spoustéji jen bo¢ni airbagy, nafouknuti pfednich by nemélo smysl.

Airbagy byly sériové poprvé montovany vroce 1972, az do 80. let se s nimi
pocitalo zejména jako s nahradou bezpecénostnich pasl. V ramci dnesniho
pFistupu k vyuziti airbagovych systému se pocita se sou€asnym pouzitim airbagu
a bezpec&nostnich pasu. V opacném pfipadé, zejména z duvodl nacasovani
rozvinuti vaku, hrozi zavazna poranéni, az smrt. Vyvoj airbagu v Case rozsifil
Skalu od vaku hlavovych umisténych pfed posadkou vpfedu, pfes vaky postranni a
hlavové pro posadku na zadnich sedadlech, po pokusy s airbagy pro srazené

chodce.
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Zdroj: Volvo (dostupné z:

http://www.volvocars.com/SiteCollectionimages/Campaigns/Misc/SafetyPage/pedestrian _airbag la

rge.jpq)

Obr. 10: llustrace airbagt

2.2.3. Détské autosedacky

Vzhledem ke specifickym télesnym vlastnostem déti, a to zejména téch do 10 let
(nizka hmotnost, maly vzrist, v nizkém véku mékké kosti, atp.), je nezbytné
détské cestujici ve vozidle fixovat specifickymi technickymi prostfedky. Kdy
nastava tato povinnost, je stejné jako v pfipadé pasu definovano platnou
legislativou. Détské sedacky jsou ,mezistupném®“ mezi pasy, které by pro dité

vzhledem k jeho proporcim nemély efekt, a samotnym télem détského cestujiciho.

2.2.4. Konstrukce vozidel

Dulezitym prvkem pasivni bezpecnosti je obecné konstrukce samotného vozidla.
Jde zejména o tzv. deformacni zény a tuhost konstrukce. DalSimi prvky pak jsou

napf. deformovatelny sloupek fizeni, hlavové opéry a;.
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SKODA Superb
Vysoka torzni tuhost je u nového modelu Superb o 13 % vy$Si nez u jeho predchlidce. Tohoto zlep$eni bylo
dosazeno pouzitim za tepla tvarenych dili a vysokopevnostni oceli. Podil téchto prvkl konstrukce ve voze

Superb je ve srovnani s druhou generaci témér dvojnasobny.

Zdroj; SKODA AUTO a.s., dostupné z:  https://media.skoda-auto.com/Pictures/KL78-
TGHU9 SDF/ w/Su_tech 012 Body_structure jpg.jpd

Obr. 11: llustrace vysokopevnostnich ¢asti karoserie

Deformacni zény se nachazeji na pfidi a zadi vozidel, jde o ,obétovany prostor®,
jehoz deformaci se ma vytratit zna¢na €ast energie narazu, a to bez negativnich
nasledkl pro cestujici. Tuhost konstrukce se projevi podobné jako deformacni
zény zachovanim prostoru pro preziti posadky, pfipadné zachovanim celistvosti

vozidla.

Deformovatelny sloupek fizeni zajiStuje bezpecnost fidiCe zejména pfi Celnim
narazu. Jde o prostfedek zamezeni vniknuti hfidele fizeni do kabiny, kde by mohlo
dojit k penetrujicim poranénim zejména v oblasti hrudniku a bficha fidiCe.

Hlavové opéry, pokud jsou spravné pouzity, mysleno spravné vysSkové
nastaveny, mohou zabranit vzniku poranéni kréni patefe. Pokud absentuji hlavové
opérky ve vozidle uplné, znacné vzrista riziko smrtelnych zranéni. Typickym

nasledkem je pak tzv. Whiplash syndrom, ktery je rozebiran v kapitole 3.4.
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2.2.5. Zodpovédnost

Pasivni bezpecCnost vozidla je znacné ovlivnéna pfistupem provozovatele, resp.
fidiCe, k dané problematice. Absence zodpovédnosti muze znaéné omezit funkci
danych bezpecCnostnich prvkd, & je uplné vyradit. V tomto ohledu se jedna
zejména o nepouzivani bezpeénostnich pasu nebo nedostateCny technicky stav
vozidla. DalSim vyznamnym faktorem byva nevhodné ,zafizeny“ interiér kabiny,
kdy rtzné dopliiky mohou rozptylovat fidi€ovu pozornost nebo omezovat jeho
mohou pfi nehodé, kde dochazi ke znacnému pohybu havarovaného vozidla,
zejm. pfi pfevraceni, zpusobit velice vazna zranéni. Dovolim si konstatovat, ze
osvéta je vtéto problematice spiSe menSi, nicméné dana rizika by méla byt
vysvétlena v ramci pripravy v auto$kolach. Obecné plati, Ze je potfeba pouzivat

zdravy rozum.
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3. Obvykla zranéni vznikla pfi dopravnich nehodach

3.1. Uvod

Vi wrwvos

ekonomicky dopad ve formé vydajli na léCeni a rehabilitaci téZzce zranénych,
odSkodnéni pozustalych po obétech a tak podobné, ale jsou, zejména v pfipadé
tézkych zranéni, nasledkem, ktery si mnozi ucastnici dopravnich nehod nesou
s sebou po cely zbytek Zivota. Casto jsou v jejich dusledku omezeni na své
pracovni schopnosti. Proto se jedna o spoleCensky problém. Existuje mnoho
iniciativ pro zvySovani bezpecnosti dopravniho provozu, a to at se jedna o
zvySovani bezpec€nosti jednotlivych dopravnich prostiedkd, nebo o upravu
dopravnich staveb ve stejném smyslu. Efektivnimu boji se zdravotnimi nasledky
dopravnich nehod pak zasadné prospiva pokrok na poli urgentni mediciny a
zdravotnické techniky, kdy je v dneSnich vozech rychlé zachranné sluzby
montovano pokrocilé vybaveni. Zranény tak muze byt monitorovan a mohou na
ném byt provedeny urcité ukony jesté pred dosazenim operacniho salu, coz zcela
zasadné zvysSuje pravdépodobnost preziti, respektive minimalizuje nasledky. Na
tomto misté bych chtél zminit fakt, Ze znacného pokroku na poli urgentni péce se
dosahlo diky aplikaci modernich postupu vojenské mediciny. Jakkoli se mohou
prostiedi valeCného konfliktu a dopravni sité v civilizované zemi v dobé miru zdat
odliSna, mnoho poznatku pfevzatych z modernich bojist zachraruje Zivoty civilista.
Kupfikladu takzvana triage, tedy systém tfidéni zranénych, je zakladnim prvkem
v pristupu k zvladani hromadnych nestésti, typicky nehod vlakii nebo autobusu.
Dale vyvoj jednoduchych technickych pomducek, jako napfiklad zaSkrcovadel,
okluzivnich  krycich materidll a hemostatickych prostfedkl, zvySuje
pravdépodobnost pfeziti zranénych, samozfejmé v souvislosti s obecnym
pfijimanim modernich prostiedkll a zejména vybavenosti konkrétnich sluzeb

rychlé zdravotnické pomoci.
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3.2. Kategorizace zranéni

Pro potieby statistik a naslednych vyhodnoceni existuje nékolik zpusobu
hodnoceni zdravotnich nasledk(i dopravnich nehod. Siroce pfijimany je systém
AIS (Kovanda, Riva. 1999), Abbreviated Injury Scale, coz v pfekladu znamena
zestru€néna mira zranéni. Slovo zestruénéna je zde namisté, nebot tento systém

pfifazuje danému zranéni jednocCiselny index na zakladé mnoha faktord.

indexy jsou:

0 — Bez zranéni (No injury)

1 — Drobné zranéni (Small injury)

2 — Stfedni zranéni (Medium injury)

3 — Zavazné zranéni (Serious injury)

4 — Tézké zranéni (Severe injury)

5 — Kritické zranéni (Critical injury)

6 — Zranéni neslucitelné se zivotem (Maximum injury, which could not be survived)

9 — Neznamy stav (Unknown status)

(Kovanda, Riva. 1999)

AIS | Typ Hlava Hrudnik Pater Abdomen | Mortalita
Drobné zlomenina
1 .| Bolest . ) Pietizena Povrchové 0
zranéni jednoho zebra
Stredni Bezvédomi 2-3  zlomena
2 _ Fraktura Otfes 0.1-0.4
zranéni | do lhodiny Zebra
4 a vice
Potrhana
Vazné Bezvédomi zlomenych Poskozena )
3 _ slezina, 0.8-2.1
zranéni 1- 6 hodin zeber, ploténka )
ledviny
Pneumotorax
4 a vice
Tezke Bezvédomi zlomenych Poskozeni o
4 _ Potrhani jater | 7.9-10.6
zranéni 6-24 hodin zeber, michy
hemotorax
Bezvédomi ,
Kritické Uplné
5 24 a vice | Aorta Ruptura 53.1-58.4
zranéni ] ochrnuti
hodin

Zdroj: KOVANDA, J. a R. RIVA. Vehicle- Human interaction. Milano, Italie, 1999,

s. 22. Edizioni Spiegel. ISBN 88-7660-104-X.
Tab. 1: rozdéleni AIS
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3.3. Zranéni hlavy

Hlava, jelikoz je vni umistén mozek, tedy centralni organ fidici télo, je
nejdulezitéjSi Casti téla. Je zaroven také Casti nejzranitelngjSi. Ackoli je mozek
chranén relativné silnou lebecni kosti, blanami a je ulozen v mozkomisnim moku,
jehoz ucelem je minimalizovat otfesy, je zde nutno uvést, ze lidské télo neni
evolucné konstruovano na rychlosti, jakych je dnes bézné v dopravé dosahovano,
tedy ani na nehodové déje, jako narazy a jiné vnéjsi impulzy, které v takovych
rychlostech na télo pusobi. ,74% umrti v dopravé je zpusobeno zranénimi hlavy.*
(Kovanda, Riva. 1999). Zranéni hlavy Ize délit na zranéni mozku a zranéni Casti
obliCejové.

Poskozeni mozkové ¢asti s sebou obvykle nese i poSkozeni kosti lebky. Takova
zranéni nastavaji v souvislosti s téZzkymi nehodami, zejména ve vySSich
rychlostech. Obvyklym pravodnim jevem, z hlediska technické stranky, je naruseni
prostoru pro posadku castmi konstrukce vozidla, pfipadné jiného vozidla nebo
pfredmétem nehody se ucastnicim. Kupfikladu uvedme nehody, u kterych doslo
k pfetoCeni vozidla na bok a k narazu stfechou do pevné prekazky, napfiklad do
stromu. Nasledkem takovych zranéni je poSkozeni mozku v souvislosti s pfimym
impulsem narazu, pfipadné poskozeni hematomem vzniklym vnitinim krvacenim,
obvykle doprovazenym krvacenim z usi nebo tzv. brylovym hematomem. Takova
zranéni jsou znacné devastujici a maji vysokou mortalitu. V pfipadé preziti
zranéného je vysoka pravdépodobnost dozivotnich nasledku.

Zranéni v oblasti obliceje, respektive mékkych tkani hlavy, mize mit jak podobu

lehkych odérek nebo trznych ran spiSe kosmetického charakteru, tak i podobu

téZzkého zranéni s trvalym poSkozenim zejména smyslovych organu, z nichz jsou

vvvvvv

pak hrozi krvaceni, zaduseni krvi nebo Sok. Mnozstvi takovych zranéni rapidné

kleslo z divodu pouzivani zadrznych systému“ (Kovanda, Riva 1999)
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3.4. Zranéni krku

Zranéni krku z hlediska mechaniky vzniku zranéni souvisi se vzajemnym pohybem
hlavy a trupu. Krk je relativné mékka cCast lidského téla, kterou vSak prochazi
dllezité drahy, at’ jde o nervovou soustavu ve formé& michy chranéné patefi, tak i
tepny zasobujici mozek kyslikem. V pfipadé jeho poranéni tedy hrozi arterialni i
Zilni krvaceni, v pfipadé pferuSeni obou karotid je mortalita téméf 100%. Dale
hrozi zaduSeni krvi, ktera vnikne do hrtanu, pfipadné pferuseni pruniku kysliku
skrz hrtanovou trubici dale do prudusek. Zprachodnéni dychacich cest Ize FeSit

ukony na misté, napfiklad intubaci.

Z pohledu dlouhodobych nasledkl je problematické zejména zranéni kréni patefe,
tedy Casti patefe mezi 1. a 7. obratlem. Poranéni patefe v tézSich pfipadech
souvisi s poranénim, nebo hlfe s pferusenim michy coz ma za nasledek uplné
nebo Castecné ochrnuti, coz jsou nasledky pro dnesni medicinu velmi obtizné

reSitelné.

Obr. Zdroj: KOVANDA, J. a R. RIVA. Vehicle- Human interaction. Milano, ltalie,
1999, s. 31. Edizioni Spiegel. ISBN 88-7660-104-X.

Obr. 12: llustrace obvyklych fraktur 4. a 6. obratle.

Takové poranéni také Casto nastava pfi stfihovém pohybu hlavy vuéi zbytku téla
zpusobeném impulsem vngjsi sily v souvislosti se setrvacnosti hlavy, ktera je

relativné tézka - takzvany Whiplash syndrom.

“‘Roc€né je u vice nez milionu Evropanl diagnostikovan whiplash syndrom, ktery
utrpéli v dusledku narazu jiného vozidla do zadni ¢asti jejich automobilu. Jedna se

o zhruba dvé tfetiny vSech zranéni v silni¢ni dopravé. Dle Svédskych zdroju cca 50
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procent vSech zranéni, ktera vedla k trvalym zdravotnim nasledkdm, vzniklo pravé
na zakladé utrpéného whiplash syndromu. Deset procent téchto osob trpi
zavaznymi poruchami po cely zbytek jejich zivota. Efektivni anti-whiplash systém

muze vést az k 50% redukci vzniku uvedeného syndromu.®

Zdroj: BESIP. MINISTERSTVO DOPRAVY CR. BESIP [online]. [cit. 2015-05-01].
Dostupné z: http://www.ibesip.cz/cz/ridic/bezpecne-vozidlo/moderni-technologie-

vozidel/pasivni-bezpecnost-prvky-pasivni-bezpecnosti/system-prevence-poraneni-
krku

WHIPLASH INJURIES
OF THE HEAD AND NECK

Zdroj: Phisio-pedia, S T e

dostupné z: http://www.physio-pedia.com/images/5/54/Whiplash_Injuries.jpg

Obr. 13: llustrace Whiplash syndrom 27
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3.5. Zranéni hrudniku

V hrudniku jsou umistény dalSi dulezité organy chranéné hrudnim ko$em, coz je
konstrukce tvofena z dvanacti parl Zeber, ktera se sbihaji ve sternu. Vyjimku tvofi
posledni dva pary zZeber, které jsou takzvané volné. Z organt se v hrudniku
nachazi plice a srdce, dale jim prochazi velké cévy a Zily, jicen, trachea a

pradusky.

Zranéni hrudniku obecné mohou mit za nasledek vyfazeni schopnosti dychat,

vnitfni krvaceni, pfipadné poskozeni nebo destrukci organa.

Nepenetrujici poranéni hrudniku jako napfiklad syndrom vlajiciho hrudniku, ktery
je zpusoben mnohocetnymi zlomeninami vice Zeber, jsou obvykle zpUsobeny

kompresi, v pfipadé fidi¢e mize byt divodem naraz do volantu.

Penetrujici poranéni hrudniku souvisi s proniknutim télesa do dutiny hrudni.
Obvykle se jedna o cizi téleso, napfiklad hfidel Fizeni, ¢ast konstrukce a tak
podobné. Muze vSak jit i o zranéni zpusobené pohybem zlomeného Zebra.
V zavislosti na hloubce vniknuti dochazi k poruseni vrstev plicnich oball a
vyfazeni funkce zasazenych organu. Pokud je zasaZeno srdce, Sance na preziti
se znacneé snizZuje.

V souvislosti se zranénim hrudniku se €asto vyskytuje pneumotorax. Mechanika
pneumotoraxu spociva ve vyrovnani tlaku v oblasti plice, popfipadé plic a vnéjSiho
prostfedi, coz ma za nasledek znemoznéni dychani, nebot ackoli dychaci svaly
roztahuji hrudni koS, nenastava v ném podtlak a do plic se nenasava novy vzduch.

Pneumotorax ma tfi formy.

Zavieny pneumotorax je nejméné zavazny. Muze nastat i u nepenetrujicich

poranéni hrudniku.

Pneumotorax otevieny nastava, kdyz je volny vstup vzduchu do hrudni dutiny,
mimo dychaci cesty. Zasazena plice se stahne, druha vSak muze fungovat dal.

Vzduch se do dutiny nasava, i z ni vychazi.

Tenzni pneumotorax je Zivot pfimo ohrozujici stav. Vznika podobné jako oteviena
forma, ovSem s rozdilem, Ze tkan, krev, pfipadné obleCeni kolem rany vytvofi
okluzni ventil, ktery umoZznuje pronikani vzduchu jen smérem do dutiny. Dutina

zasazené plice, ktera se také podobné jako u otevieného pneumotoraxu stahne,
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se postupné nafukuje a utlaCuje druhou, stale funkéni plici, srdce a tepny. Pokud
nejsou aplikovany Zzivot zachranujici ukony v ramci neodkladné prvni pomoci,

dojde ke smrti zranéného.

Castym priivodnim jevem zranéni organd v hrudniku je hemotorax. Jde o vnitfni
krvaceni do hrudni dutiny, které postupné zaplhuje oblast plic, ¢imz je Cini
neschopnymi predavat kyslik v dostate€né mife a vede v pfipadé neoSetfeni ke

smrti.

3.6. Zranéni abdomenu a panevni oblasti

V abdomenu umisténé organy jsou chranény pouze bfiSnim svalstvem a kuizi.
Poskozeni kteréhokoli z nich povede ke znacnému krvaceni a dlouhodobym
nasledkim. Velkym nebezpelim je poSkozeni bfiSni aorty a nasledné rychlé
vykrvaceni zranéného. Se znacnym krvacenim také souvisi zlomeniny panevni
kosti. Navic, podobné jako v pfipadé Zeber, zde hrozi poskozeni organu
umisténych v dané oblasti uvolnénymi kostmi. Pak muize dojit k poSkozeni napf.
mocového méchyre. Specifickym problémem je zranéni v oblasti panve v pfipadé

t&hotenstvi.

3.7. Dalsi zranéni

Jak jiz bylo uvedeno, lidské télo neni z hlediska strukturalni integrity stavéno na
odolani takovym nahlym zménam rychlosti, k jakym dochazi pfi nehodach
souCasnych dopravnich prostfedku. VétSina dopravnich nehod se zranénim tak
s sebou pfinasi poskozeni pohybové- nosného aparatu zranénych ucastniku, tedy
kosti, kloubu, Slach a svalu. V zavislosti na vaznosti nehody, rychlosti vozidel
ucastnych na nehodé a mnohych dalSich faktorech pak mohou vzniknout fraktury
kosti zejména nohou a rukou. U fidi€e pfi €elnim narazu €asto dochazi k poranéni
kloubl a kustek dlané a prstl, popfipadé zlomeninam zapésti v souvislosti
s drzenim volantu pfipadné narazem ruky do palubni desky z divodu jeji

setrvacnosti.
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Obr. Zdroj: KOVANDA, J. a R. RIVA. Vehicle- Human interaction. Milano, ltalie,
1999, s. 41. Edizioni Spiegel. ISBN 88-7660-104-X.

Obr. 14: llustrace obvyklych fraktur Tibie a Fibule

Souvislost s poSkozenim koncCetin pak ma masivni konéetinové krvaceni, které je
Zivot ohrozujicim stavem. Jde o pFeruSeni artérie, ktera v poranéné koncetiné
prochazi, ddvodem muze byt penetrace cizim télesem nebo uvolnénou kosti,
rozdrceni a tak podobné. Dospély Clovék pfi tepenném krvaceni ztrati nadlimitni
mnozstvi krve v Fadu jednotek minut, v zavislosti na okolnostech. Proto je oSetfeni
péce, coz se tyka predevsSim nezranénych, resp. fyzicky schopnych ucastnika,

pfipadné svédku dopravni nehody.

TéZkou dopravni nehodu pak provazi takzvana polytraumata, kdy dochazi ke
kombinaci zranéni v riznych udrovnich zavaznosti. U tézkych polytraumat je

vysoka mortalita.
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4. Socialni aspekty dopravni nehodovosti

4.1. Dopravni nehody jako spole¢ensky fenomén

V ramci vnimani dopravnich nehod se nelze omezovat jen na technické a |ékarské
aspekty. Dopravni nehody a jejich nasledky maji Siroky pfesah do spolecnosti,
stejné tak jako mnoho pfi€in dopravni nehodovosti je ukotvenych praveé ve

spoleCenském vnimani nékterych aspektt dopravy.
4.2. Spole€nost z hlediska pri¢in dopravnich nehod

4.2.1. Statni prislusnost

Statni prisluSnost mizeme chapat ve dvou rovinach. Jako statni pfislusnost fidice,
resp. uCastnikl dopravni nehody, tedy jejich kulturni a spoleCenské zazemi, a
prostfedi. Nebo jako ,statni pfislusnost® dopravni nehody, tedy lokalizaci mista
dopravni nehody a jeho uzemni pfislusnost k danému statu. Ac¢koli samotna statni
prislusnost je v podstaté abstraktni pojem, zminéné projevy patfi mezi zasadni
Cinitele.

Statni prisluSnost uc¢astniki znamena, jak bylo zminéno, jejich socialné- kulturni
pozadi. Jde o soubor hodnot a znakd, které si s sebou nesou a které maji vliv na
samotny nehodovy dé&j. Neni tim tedy mysSleno formalni statni ob&anstvi. Statni
prisluSsnost se muze projevit i ur€itym socialnim statusem, zejména v souvislosti
nékterych narodld maji jiné dopravni navyky. Napfiklad vnimani semaforu a jeho
signali na kfizovatkach je v riznych zemich diametralné rozdilné. Zatimco ve
vétSiné Evropy je Cervené svétlo vnimano jako nejvySSi imperativ sméfujici
k zastaveni vozidla, zejména v Asijskych zemich, tedy napfiklad v Cin& a Indii jde
v podstaté doporuceni, kterému zadny =z uc€astniki nevénuje pfilis§ velkou
pozornost. Vliv se také muaze projevit v ur€itych rysech temperamentu, které se
pak mohou pretavit do agresivity nebo pasivity pfi fizeni vozidel. Rozdilné se pak

jednotlivé narody projevuji také napfiklad vnimanim alkoholu.
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»otatni prislusnost” nehody ma na jeji prubéh, respektive na samotné vzniknuti,
znacny vliv. Jedna se zejména o rozdily ve vnimani bezpecnosti dopravnich
staveb napfi¢ svétem, stejné jako rizné podminky, za kterych jsou takové stavby
realizovany. Tim jsou mysSleny zejména podminky ekonomické. Dale se vliv lokace
nehody projevi v dostupnosti a schopnosti pfipadné zachranné sluzby, jejim
vybaveni a dojezdu. Kupfikladu v nékterych méné rozvinutych zemich je bézné po
nehodé téZce zranénému chodci vibec nepomahat. Takové jednani se pak i
doporucuje zahrani¢nim uc€astnikim mistniho provozu, nebot hrozi zlynéovani
rozzurenym davem, a to i v pfipadé, ze Fidi€ nehodu nezplsobil, byl jen jejim
svédkem a chtél poskytnout pomoc. Pfikladem dalSiho projevu mistni pfislusnosti
K takové nehodé pak nemuze dojit tam, kde losi neziji. Proto jde o typicky problém
dopravy v severskych zemich Evropy. Rozdilnost nehodovosti v zavislosti na
zemich je dobfe patrna zobrazku 15, ktery zobrazuje pocCet usmrcenych
v jednotlivych zemich Evropy na miliardu vozokilometrt v letech 2009 az 2011.
Nejsou v ném tak promitnuta data jako pocCet obyvatel, respektive fidi€l v zemi a
tak podobné. Je tak vidét, Ze zejména v zemich byvalého vychodniho bloku je

v wviiv s

dopravni  bezpeCnost oproti jinym zemim znaCné  problematiCtéjsi.
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Zdroj: WWW stranka CDV v.v.i. CDV v.v.i. [online]. [cit. 2015-05-03]. Dostupné z:
http://www.cdv.cz/snizovani-poctu-usmrcenych-pri-dopravnich-nehodach-v-roce-
2011/

Obr. 15: Graf umrti na miliardu vkm
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4.2.2. Socialni status

Socialni status se v nehodé projevi vtom smyslu, Ze lidé s vySSim socialnim
statusem si mohou dovolit drazSi a tedy bezpecCnéjSi vozidla. Jsou tak lépe
chranéni v pfipadé nehody. Dala by se nalézt pfima uméra mezi cenou vozidla a
jeho vybavenosti prvky zejména aktivni bezpelnosti. Socialni status se
samoziejmé muize promitnout i do chovani takovych lidi a to zejména pocitem
nezranitelnosti v bezpe€ném vozidle, ktery je samoziejmé pouze zdanlivy, nebot
neexistuje bezpecnostni prvek, ktery by ochranil fidiCe osobniho vozidla napfiklad
pfi Celni srazce s kamionem pfi souctu rychlosti presahujicim 200 kilometra za
hodinu. Pfipadny projev socialniho statusu pak muaze byt i v pocitu beztrestnosti,
tedy ve vnimani platné legislativy jako nafizeni ,tém ostatnim® a obecné ve vysSi
mife agresivity na silnici. VSechny zminéné aspekty pak samozfejmé vedou ke

znacnému zvySeni pravdépodobnosti nehody.

4.2.3. Pohlavi

Je dokazano, ze pohlavi hraje znacnou roli ve vnimani rizika. Také se mohou
projevit archetypy, kdy v pfipadé cesty napf. manzelského paru je v dnesni dobé

stale obvyklé, Ze fidi muz. | vramci téchto ohledl je v8ak zajimavy obrazek 16

Vyvoj po&tu usmrcenych osob v CR dle pohlavi
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Zdroj: BESIP. MINISTERSTVO DOPRAVY CR. BESIP [online]. [cit. 2015-05-01]. Dostupné z:
http://www.ibesip.cz/cz/statistiky/statistiky-nehodovosti-v-ceske-republice/dopravni-nehodovost-v-
obdobi-1993-2011/prehled-vyvoje-dopravnich-nehod-1993-2011

Obr. 16: rozdéleni nehodovosti dle pohlavi
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4.2.4.Vék

Vék je Casto probiranym tématem v ramci pfiin dopravnich nehod a ze statistik
plyne, Ze opravnéné. Vzhledem k pfimé umére zkuSenosti, véku a vnimani rizika
je mlady fidi€¢ prinikem nebezpeCnych vlivi. Nejen, Ze obecné v niz8i mife
registruje riziko, coz souvisi s vyvojem a jde o obecné pfijimany fakt, ale ma také
malé penzum zkuSenosti se zvladanim nebezpeénych situaci, které mohou
vyplynout z agresivni, respektive nebezpeéné jizdy. Mladi lidé jsou také Castéji
vystaveni socialnimu tlaku v oblasti uzivani omamnych a psychotropnich latek,

pfipadné alkoholu.

4.2.5. Omamné a psychotropni latky a alkohol

V souhrnu navykoveé latky maji velice negativni vliv na bezpecCnost silni¢niho
provozu. Legalni latky, typicky alkohol, jsou bohuzel stale spoleensky relativné
dobfe pfijimané i v souvislosti s Ffizenim. Ridi¢ pod vlivem alkoholu ale,
samoziejmé v souvislosti s mnozstvim, télesnymi parametry a tak dale, ztraci
schopnost ovladat vozidlo, nabyva pocitu nezranitelnosti, Casto provazeného
pocitem, Ze neni lepSiho fidiCe. V souvislosti se Spatnym smyslovym vnimani a
v pfipadé vys$Si intoxikace nulovou schopnosti orientovat se v prostoru se takovy

jedinec stava nefizenou strelou.

»2Alkohol ovliviiuje schopnost mozku kontrolovat a koordinovat pohyby téla. To pak
reaguje na neocCekavaneé situace mnohem pomaleji a méni tak normalni situace na
silnici, které jsou pod kontrolou, na situace skryté nebezpecné. Ovlivhuje i
schopnost posoudit rychlost a vzdalenost ve vztahu k nehodé. Pod vlivem
alkoholu si fidi€ mysli, Ze je lepSim fidiCem, nez ve skuteCnosti. Pfirozené zabrany

se s pfibyvajicim vlivem alkoholu ztraceji.”

Zdroj: BESIP. MINISTERSTVO DOPRAVY CR. BESIP [online]. [cit. 2015-05-01].

Dostupné z http://www.ibesip.cz/cz/profesionalni-ridic/bezpecne-rizeni-

vozidla/alkohol-a-drogy

Omamné a psychotropni latky pak maji ucinky nasobné, doprovazené
halucinacemi a tak podobné. Velice varovnym signalem je fakt, Ze narlista pocet
fidi€l nizkého véku pod vlivem OPL, ktefi obvykle kradenym vozem ujizdéji policii.

Nasledna honiCka se pak stava extrémné nebezpeCnou, a to zejména
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v souvislosti, Zze se Casto odehrava v ulicich mést za plného provozu vSedniho

dne.
4.3. Spole¢nost z hlediska nasledkt dopravnich nehod

4.3.1. Ztrata jedince

V civilizovanych zemich jako je Ceska republika, je ztrata jedince hlubokou rénou,
nebot jedinec je povazovan za zakladni prvek spole€nosti a lidsky Zivot je nejvysSi

moralni hodnota.

4.3.2. Ekonomické ztraty

Ekonomické nasledky dopravnich nehod Ize nejlépe kvantifikovat. Naklady se
mohou postupné nacitat a vznikat mnohym subjektum, které se na nehodé pfimo
nebo nepfimo podilely. Vraky je nutno odklidit, zranéné oSetfit, vyplatit pojistky,
postarat se o zranéné s dlouhodobymi nasledky, v pfipadé umrti nebo tézkych
nasledkl se pak da hovofit o kvantifikaci ztrat na produkci. Tedy hodnoté, kterou
mohl dany jedinec pro spoleCnost jesté vytvorit.

Ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti se v Ceské republice roéné& pohybuji

kolem cca 1,5% HDP (CDV v.v.i., 2012).

Metodika vypoétu ztrat je v ramci Ceské republiky definovana centrem dopravniho
vyzkumu, v.v.i. (viz. 1.1.3), konkrétné pak v publikaci Metodika vypocCtu ztrat z
dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich v CR (CDV, v.v.i., Darikova,
Konarek, Brno, 2004). Data se sbiraji od roku 2001.
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Na zakladé této metodiky pak CDV v.v.i. zvefejnilo tuto tabulku:

Jednotkové naklady v tisicich K&

2001 | 2002 |[2003 |2004 |2005 |2006 |2007 (2008 |2009 |2010

Smrtelné
L 7375 [8100 (9014 |9251 |9427 |9662 [9933 [10558|10653|17 645
zranéni

Té&Zké zranéni |2625 |2797 |2864 |3106 |[3165 |3244 |3335 |3545 |3577 |4863

Lehké zranéni | 300 301 335 349 356 365 375 398 402 668

Jen hmotné
92 88 93 96 98 100 102 108 109 271
Skody

vypoctu. Lze usoudit, Ze vySe ztrat z dopravni nehodovosti se zvySuje.”

Zdroj: WWW stranka CDV v.v.i. CDV V.V.. [online]. [cit. 2015-05-03]. Dostupné
z: http://www.cwwwdv.cz/vypocet-ekonomickych-ztrat-z-dopravni-nehodovosti-za-
rok-2010/

Tab. 2: Jednotkové naklady na nasledek

Tabulka zobrazuje primérné naklady na jedno dané zranéni. Velice zfejmé
ukazuje, jak zvySeni zavaznosti nasledkd nehody exponencialné zveda naklady na

danou nehodu.

4.3.3. Pravni nasledky dopravnich nehod

Je nutné si uvédomit, ze samotny nehodovy déj v drtivé vétSiné pfipadl vychazi
z poruseni platné legislativy. Tou se v pfipadé provozu na pozemnich
komunikacich rozumi zejména zakon €. 361/2000 Sb., O provozu na pozemnich
komunikacich, ve znéni pozdéjSich pfedpisti, zakon ¢&. 51/2001 Sb., O
podminkach provozu na pozemnich komunikacich a v nékterych pfipadech takeé
zakon 200/1990 Sb., O prestupcich, popfipadé zakon ¢&. 40/2009 Sb., Trestni

zakonik, popfipadé mistné platné vyhlasky a nafizeni.

Ackoli muze byt vinik nehody i mezi zranénymi nebo poSkozenymi, neznamena to
zanik trestni odpovédnosti za zplsobeny skutek. V pfipadé nékterych jednani tak
muze byt naplnéna i skutkova podstat trestného €inu.
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4.3.4. Ostatni dopady dopravnich nehod

Je vhodné na tomto misté uvést, Ze dopravni nehody se v Ceské republice t&si
znacnému zajmu védeckych instituci a organizaci. Vysledkem je podrobeni
jednotlivych nehod analyzam ve snaze podobnym nehodam v budoucnu predejit.
Lze tak konstatovat, Ze nasledky dopravnich nehod maji pozitivni dopad na
zvySovani bezpecnosti dopravnich prostfedkd v budoucnu. Takovym vyzkumum
se vénuji napriklad jednotlivi vyrobci automobilli, popfipadé statni zkusebny a jina

védecka pracovisté jako napfiklad technické univerzity.

V zapadnim svété dochazi k zvySovani bezpecnosti dopravnich prostfedku
ukotvenim jak v legislativé ve formé& povinnosti vyrobcu vozidel montovat prvky
bezpecnosti vozidel v takzvaném zakladu, tak zménou ve vnimani zakaznikd. Ti
pak zkoumaji v pfipadé nakupu vozidla nejen jeho designové ¢i vykonove
parametry ale i parametry bezpecnosti, které mohu hrat u mnohych zakazniku
velice podstatnou roli. NeCekanym dopadem takové snahy je fakt, Ze v nékterych
ekonomicky méné vyspélych zemich jsou bezpecnosti standardy u novych vozidel
na urovni Evropy pfed dvaceti lety. Duvodem je neexistujici poptavka po
bezpecCnostnich prvcich vozidel, respektive naprosta priorita ceny vozidla. Diskuse

na toto téma byla vedena v bfeznu 2015 na konferenci OSN v Zenevé.

Predseda Global NCAP Max Mosley se k problému vyjadfil takto:

.(...) toto je naprosto neakceptovatelné. Vyrobci nemohou pokraCovat
v zachazeni s miliony svych zakaznikl jako s ob&any druhé kategorie, pokud
dojde na bezpecCnost posadky a Zivot zachranujici standardy.”

David Ward, generalni tajemnik Global NCAP dodal:

,Demokratizace bezpecnosti automobild musi byt nyni rozSifena na vSechny
svétove trhy. Do roku 2020 nejdéle, chceme, aby vSechna nova vozidla splfiovala
zakladni standardy jak pasivni, tak aktivni bezpecCnosti. Musi byt vybavena
deformacnimi zénami, airbagy a systémy elektronické stability. Nase nova zprava
obsahuje deset jasnych doporuceni jak transformovat dopravni bezpecnost na

celém svéte stejné jako realisticky a splnitelny Casovy plan jejich implementace.”

Zdroj: WWW stranka ETSC. EUROPEAN TRAFFIC SAFETY COUNCIL. [online].
[cit. 2015-05-03], Anglictina. Dostupné z: http://etsc.eu/millions-of-new-cars-

worldwide-fail-un-safety-standards/ [Pfeklad autor]
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Zaver

Tato prace popisuje nékteré aspekty problematiky bezpecnosti silnicniho provozu
a to jak z hlediska vzniku dopravnich nehod a jejich nasledkd, tak z hlediska
vnimani jednotlivych aspektl. Pfi€iny a nasledky dopravnich nehod tato prace
komparuje se souvislostmi vystupu ze statistik a vyzkumu, coz je dulezité, nebot
cely problém je nutné vnimat komplexné, a nikoli pouze jako jednotlivé fragmenty.
V této praci bylo popsano mnoho technickych prostfedku, bylo prezentovano
nékolik vyzkumnych pfistupu k dopravni nehodovosti i nastinény nékteré moznosti
budouciho vyvoje. Je ovSem nasnadé Kkonstatovat, Ze primarnim zdrojem
zavadovych stavl na silnici je Clovék a jeho uvédoméni si dopravni bezpecnosti.
Ruku v ruce s technickym vyvojem, ktery, jak dokazuji i statistiky na néz se tato
prace odkazuje, vede spravnym smeérem, je pak nutné vyvijet tlak na zvySovani
povedomi o bezpecnosti provozu v Siroké verejnosti. Je nutné podotknout, Ze i
tomuto aspektu je vénovana pozornost a neni na okraji zajmu. Veskeré usili pak
ale stejné konCi u zodpovédnosti jednotlivych fidi€h, respektive ucastnikl
silnicniho provozu a na jejich uvédomeélosti. Pouze oni totiz ve finale rozhoduiji,
zda predjet vozidlo pfed nimi, nebo zda pfejit pfechod, i kdyz si nejsou jisti, zda
prijizdéjici vozidlo stihne zabrzdit. Tento vliv |1ze sice technologicky omezit, ale
nikoli odstranit. A zde vyvstava otazka, zda je skuteéné Zadouci aby stroje myslely
a predvidaly za nas, zda neni lepSi, aby lidé nechali zodpovédnost za své Ciny jen

sami na sobé a nestylizovali se do role nezodpovédnych déti.
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