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0 UVOD

Doprava pati mezi nejrychleji se rozvijejici sektory narodniho
hospodéastvi, zvlast v souvislosti s narstajici globalizaci vyroby, ktera
vyZzaduje gesuny vyrobk nebo jejich¢asti nejen mezi jednotlivymi staty,
ale kontinenty. Druhym #vodem enormniho néstu dopravy je rychly
rozvoj osobniho motorismu. DneSni doprava je slazia stresujici,

coz podmiuje vznik dopravnich nehod.

Vynalez automobilu zmnil lidstvo. Zadny jiny vynalez nei
na ¢lovéka tak vyrazny vliv. Po tisicich let se Zivaflovéka najednou

zrychlil. Ptibylo svobody, komfortu, pohodli, ale také nebe&ipe

D¢jiny automobilové dopravy trvaji ve srovnani s pomé dlouhou
bé¢hal po sava#, lovil zvifrata a utikal ped nebezp&m. To se az
do souwasnosti odrazi v lidskych instinktech, reflexechge wnimani
rychlosti pohybu a vtom, jak rychle jeilovék schopen reagovat.

Maximalni rychlost, kterou kdysi ¢lovék byl schopen vyvinout,

se pohybovala kolem 3&mh™. Takto rychly pohyb tehdy népdstavoval
pro lidskou bytost nebezpg spiSe naopak nebezfieodvracel. Sodasny
¢lovék se nachéazi v upkh odliSné situaci, protoze rychlost pohybu

v dopraw pro réj predstavuje vysoke riziko.

Bezpe&nost silnéni dopravy se zvlastv posledni dob stava stedem
pozornosti spolénosti. Na pozemnich komunikacich @R ro¢né umira
pies tisic osob a desetitisice dalSich js@udce a lehce zramy. Kromé
téchto velmi negativnich nasledk dopravni nehodovosti zde vystupuji
ekonomické ztraty zjpsobené nehodovosti v sikrnim provozu, které

nepiéimo ovlivauji celou spolénost.

Bezpe&nost silnEni dopravy se v motoristicky vyspych statech
Evropy stala jednim ze zakladnich ukazatelyspélosti spol&nosti.
Odborna veéejnost v tchto statech si davno édomila, Ze k problematice
dopravni nehodovosti se nelze stavpasivre. Vysledkem aktivniho
piistupu je, Ze dopravni nehodovost je ¥chto zemich pi porovnani

relativnich ukazatel podstatg nizsi nez vCR (porovnani pétu nehod,



piip. patu zrartnych a usmrcenych s ptem obyvatel nebo s gbem
automobil). Jako giklad Ize uvést Svédsko, kde byl v roce 1997 vyem
narodni politicky program s nazvem ,Nulova variahtaHlavni nosnou
mySlenkou tohoto programu je, Ze lidsky Zivot jenadraditelny a lidé
nemohou za svobodu pohybu platit svymi Zivoty. Dloséut tohoto cile
se Svédska spoteost snazi pekonanim hranic mezi gmyslem, vliadou a

ob¢any.

V ceské republice stale neni spomdsti vnimana bezgeost
silni¢niho provozu jako priorita. Pravni ¢domi &astniki silni¢niho
provozu na pozemnich komunikacich je oproti v§ygm statim na velice
nizké arovni, stejé jako vymahatelnost prava. V roce 2004 byla usnésen
viady Ceské republiky schvalena Narodni strategie b&mpsti silniniho
provozu, jejimz hlavnim cilem do roku 2010 je smiZgoctu usmrcenych

v silni¢nim provozu na 50 % darovnroku 2002.

Dosahnout sniZzeni gou dopravnich nehod a jejich negativnich
nasledkKi znamena snahu naplnit zakladni cil systé&hovék — technika —
prostedi: zajiSéni dopravy a jeji bezpmosti. V tomto systému

se jednozné&né nejvice podili na dopravni nehodovosti lidskyitel.

Systém silnéni dopravy byl dosud vyt@&n pro dokonalé lidské
bytosti, které nechybuji. Ve skuteosti ale do jisté miry chybuje kazdy
Gcastnik silntniho provozu, tedy i velmi zkuSeny. Protoze stalati,
Ze nehodam je dobréiedchazet, bude mozZna budoucnost benpeti
v silni¢ni dopraw patit c¢aste&nému vyloweni lidského faktoru, a to
automatizaci uwfitych fidicich ¢innosti, které ma&lovék v systémuclovék —
technika — progedi. Vyloweni lidského faktoru by ovSem znamenalo

zvysSeni bezpénosti dopravy na ukor svobody a poZzitku z jizdy.



1 LITERARNI RESERSE

1.1. Prehled o sodasném stavu v oblasti dopravy

1.1.1. Charakteristika dopravniho sektoru

Dopravni sektor pd&t v evropskych zemich mezi odwi, ktera

vykazuji trvaly fist. K tomu gispiva podle VANECKA (1) zejména:

o restrukturalizace zpracovatelského apryslu, pi které se vyroba

piesouva z tradinich center do novych rozvojovych oblasti;

0 méni se zmsoby vyroby — vlivem metody JUST-IN TIME se sniZuje
mnozstvi zasob, které vSak musi byt diogpany v pongrné kratkych

¢asovych obdobich;

0 ve swtové ekonomice roste podil odiwi sluzeb, které maji

za nasledek rostouci naroky na dopravu;

o zvySuje se podil vozidel v osobnim vlastnictvi giga vyuzivani
pro uspokojeni rostoucich osobnich psti a pro vyuzivani volného
casu,

o celkovy nist dopravy je doprovazen nerovnédmym vyvojem
jednotlivych dopravnich odutvi. VeétSina nékladni  dopravy
se uskuténuje po silnicich. Podil sil@ini dopravy na celkovych
dopravnich vykoneckini asi 70 %. Podil Zeleztni a vnitrozemskeé

ficni dopravy stagnuje nebo mirklesa.
1.1.2. Pozadavky na dopravu

Mobilita (hybnost) je u¢ita potteba. Pro uspokojenithto poteb je
tteba vytvdit takové nastroje, které budou plnit cilovou fumkale pouze
za uritych omezujicich podminek. Tyto podminky jsou pedl
VANECKA (1):

« ekonomické (piméifené naklady na dopravu);

* environmentalni (co nejmensi z¢igténi zivotniho prostedi);



 spoleenské (co nejmén nakladi na negativhi dopady dopravy
piesouvat na jiné osoby, které ji nepouzivaji a nalduci generace;
napt. do statniho rozpdu na budovani dalnic fpspivaji vSichni
ekonomicky aktivni obané bez ohledu na to, zda tyto komunikace
vyuZzivaji; podob® je to s platbami zdravotniho poji&ti — kazdy
ob¢an je vystaven riziku Urazu v dopravnim provozuuzmé mie;

tento sodasny trend je nazyvan ,externalizaci nakiagd
1.1.3. Silniéni doprava

Silni¢ni doprava pedstavuje pro #Sinu lidi moznost snadného,
rychlého a pohodIinéhotpsunu mezi libovolé zvolenymi misty za &elem
prace, obchodu, studi& zabavy. Silnéni doprava se stala pro spoteost
také symbolem pokroku, charakterizovanym stale tg&imi automobily
se stale luxus¥jsi vybavou. \&tSina obyvatel VCR je majitelemtidi¢ského
praikazu. Mnoho lidi si uz sy Zivot bez osobniho automobilu nedokaze

predstavit.(2)

Silni¢ni doprava je nejen ¢R, ale i v ostatnich evropskych zemich
nejrozsten¢jSim druhem dopravy s dynamickym rozvojem. V sémi
dopraw se uskuteénuje nadpolovini vétSina vSech dopravnich vykén
Vyhodou je gedevSim moZznost dopravy ,z domu do domu“, coz uygim
forem dopravy neni mozné. K jejimu ro8ni ale pispiva i to,
Ze v dopravnich tarifech nemusi byt zatim zé&emy externi naklady, jako
odstraiovani Skod na Zivotnim proistdi a zdravi lidi. Tyto naklady jsou
zatim hrazeny celou spalrosti bez zohledmi rozdilné miry dasti
na dopra¥. Silnicni doprava je u nas nejrozén¢jSi dale pFedevsSim
pro svoji flexibilitu a wtSi dostupnost (hustota sipozemnich komunikaci
je az desetkrat &tSi nez u sit Zelezntni). V sowasné dob vsSak jeji
vyhody narazi na wWwerpani kapacit pozemnich komunikaci (kongesce).
Silni¢ni doprava VCR vyZaduje pedevdim urychlené dobudovani &it

dalnic a jejich napojeni na hlavni mezinarodni deopri tahy.(1)



1.2. Dopravni nehody

1.2.1. Silnéni dopravni nehoda

Podle zakonac¢. 411/2005 Sb., o silghim provozu je dopravni
nehoda udalost v provozu na pozemnich komunikaciugiklad havéarie
nebo srdZzka, kter4 se stala nebo byla Zapa na pozemni komunikaci a
pii niZz dojde k usmrceni nebo zrami osoby nebo ke Sk@&dna majetku
v ptimeé souvislosti s provozem vozidla v pohybu.

Dopravni nehoda je souhrflovékem vykonavanychidicich ¢cinnosti
dopravniho prosedku, ktery se dostava do rozporu se zakonnymi raonin
a ostatnimi specidlnimi fpdpisy. Dochazi k nekorektnimu pohybu
dopravnich prosedki, budto jednotlivého nebo &kolika dopravnich
prostedka, které jsou ve vzajemné interakci s naslednym \siho
pusobenim a kon&ou destrukci(3)

Zpravidla pi poSkozeni dopravniho prastdku dochazi i k ohrozeni
nebo k posSkozeni Zivota a zdravi a jinych chidych zajmi.

Dopravni nehoda vznika vidledku okolnosti, obvykle nahlych a

nepiedvidanych, které poruSily spravny a bezpg chod dopravy(4)
Pro nehody plati podle STIKARA4) uréité charakteristiky:
1. nehody jsou tisledkem nepedvidanych udalosti,
2. nehoda ma sy vlastni ptib¢h,
3. ne vSechny nehodové situace vedou k nehodam,

4. nekdy vedou i zdanli¢ bezvyznamné situace k vAZznym nehodam.
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1.2.2. Nasledky dopravnich nehod

NejtragiétéjSi nasledky silndnich dopravnich nehod rpdstavuji
nezanedbatelny podil na veSkerych ztratdch lidskydhwoti, dale ¢asto
pii nehodach dochazi k poSkozeni zdravi osob a kwwhi kvality Zivota
po nehod a dale dochazi k rozsahlym majetkovym Skodam. DRopi
nehody, ke kterym ies veSkerou snahu mnohaastniki silnicniho provozu
i fady zainteresovanych instituci stale dochéazi, maj$éto velmi tragické
nasledky. Na uzemCR bylo usmrceno jenom od roku 1980 do roku 2004
pii silnicnich dopravnich nehodach podle policejnich stakig?2 291 osob,
coz p‘edstavuje pdet obyvatel jednoho menSiho okresnihésta (velikosti
napt. Sumperk), a mimo to bylo 119 774 osod#te a 615 151 osob lehce
zrargnych (pgitom nesmirné mnohamiliardové hmotné Skody lze jéhko
sumarré vycislit). Policie zaregistrovala za toto obdobi cetke& 371 617

dopravnich nehod. Z toho bylo 576 722 nehodi mpichZz doSlo ke zra#ni



nebo k usmrceni. V s@&asné dob (od r. 2001) jsou policii evidovany
zpravidla pouze nehody,ifpnichZz dojde ke zraini nebo k usmrceni, nebo
nehody s hmotnou SkodougvySujici 20 000 K.

Kromé ptimych hmotnych Skod zZisobenych nehodovosti vznikaji
i dal3i nasledné skody. Skody vzniklé na zdravastniki nehody (finagng
vycislené), jakoz i dalsi hmotné Skody, spolu s fitmim vy¢islenim vSech
procesi, vedoucich k odstrami nasled&k nehodovosti (néklady
na zdravotni pé&, administrativni naklady na policii, soudy, pofidvny,
ale i nag. ztraty na potencialni produkci 8 nehod a socialni vydaje),
tvori cely komplex tzv. socioekonomickych nakkad nehodovosti,
coz znamena Vv iusledku nezanedbatelnou dod&eu finartni zatz
pro statni rozpoéet a tim sodasre pro vSechny di&wové poplatniky. Tyto
socioekonomické naklady ¢R rovnéz nezadrzitelt rostou — v roce 2003
piedstavovaly asi 52 mld. K za tento jediny rok, coZz znamena vice
nez 2 % celkového tmiho objemu HDRCR. (2)

1.2.3. Dopravni nehody a jejich @i¢iny
1.2.3.1. Objektivni pri¢iny dopravnich nehod

Mezi objektivni giciny patii predevSim stav a povaha pozemnich
komunikaci, zejména zavady ve sjizdnosti, defino&ampako znEny
ve sjizdnosti, kteréfidi¢ nemize p‘edvidat ani pi jizdé prizpasobené
stavebnimu a dopra¥n technickému stavu komunikace, pdwnostnim
podminkam, vlastnostem vozidla a nakladu, vlastmsichopnostem a jinym
zjevnym okolnostem, dale technické poruchy vozidelnegedvidatelné
udalosti v silnénim provozu - tedy ifciny nezavislé naridi¢i. DalSi
pii¢inou vzniku dopravnich nehod zejména na dalnicicouj reklamni
poutate. Jestlizetidi¢ jedouci rychlosti 90kmlh™ jednu vtéinu sleduje
reklamni pout&, znamena to, Ze ujede 25 migtraniZz by sledoval situaci

v silni¢nim provozu.(5)



1.2.3.2. Subjektivni g‘i¢iny dopravnich nehod

K subjektivnim gi¢indm nalezi podle KOGEROVE (5) predevsim
osobnostni charakterifidice, jeho momentalni zdravotni a psychické

dispozice ¥etn¢ pripadného ovliviéni navykovou latkou.

PORADA (3) wuvadi, Ze za subjektivhi nehodové jednéani Ilze
povazovat nafiklad negimérenou rychlost, nedodrZzenii@dnosti v jiza,
nedodrzeni vzdalenosti mezi vozidly, jizdu po neéspré strad nebo jizdu
pod vlivem drog a jinych navykovych latek apod.

.....

Prehled nejdlezit¢jSich p@i¢in chybnych vykolf (nehodového
jednani) podle STIKARA(4):

1. PoruSeny zdravotni ¢ltesny stav vetné nedostatk smyslovych
organi;

2. Nedostatek usudkovych schopnosti;

3. Nedostatek znalosti;

4. Nedostatek zrenosti, pohybovych dovednosti (nedostatek zkuSenosti
a predvidani);

5. Nedostatky v osobnostnich vlastnostech;

6. Prechodné stavy:

a) Unava z pedchazejicicinnosti, resp. z nevyspani, ktera zmizi

po odpa@inku,

b) okénko ve ¥domi, pechodné datlumové stavy aktivni
pozornosti nebo &kterych jejich slozek bez unavy,

c) prechodné emoce z rodinnych, spééamskych a jinych dvodu,

absorbujici pozornost.
7. Alkohol a jiné drogy;
8. Chronické¢i akutni abnormalni duSevni stavy a neurdzy;

9. Cinnost véasové z&tzi.



V popiedi zajmu odbornik je i vliv pouzivani mobilnich telefan

za jizdy na bezp®ost a plynulost silriniho provozu.
1.2.3.3. Nefetnéjsi pri¢iny dopravnich nehod

Klasifikace dopravni nehody podletiginy je uspdadana podle
sledovanych a vydavanych celostatnich statistickyptbhledi. Clenéni je
hierarchicky uspbadané podle statistickéetnosti, kterd je uz poé#émné¢
dlouhé obdobi ne#nna. Clenéni nehod podle hlavnich ffin podle
PORADY (3):

1. Nepgiméfena rychlost — neéjastji je zastoupeno nefpzpusobeni
rychlosti vozidla stavu a povrchu vozovky, tj. mgkpovrch, snih,
ndmraza, naledi. Dale nasleduje higpasobeni rychlosti vozidla
dopravrée-technickému stavu vozovky, tj. zatéa, kfizovatka,
pozvolny nebo picny sklon a nepizpusobeni rychlosti vozidla
viditelnosti, tj. mlha, dé sr¢zeni, jizda na potkavaci &tla v noci

anebo véase snizené viditelnosti;

2. Nespravné fedjizdkni — negasgji jsou zastoupeny nehody zawimée
piedjiz&nim vlevo vozidla, které odhwje vlevo, pgedjizd&ni
bez dostaténého b@&niho odstupu, ohroZeni protijedouciho vozidla,
piedjizkni bez dostateného rozhledu, fedjizd&ni vpravo,

piechazeni v mistech, kde je to zakazané dopravnékmaatd.;

3. Nedani pednosti v jizé¢ — ze statistickych zpracovani vyplyva,
Ze pdaadi podle potu u tohoto druhu dopravnich nehod je:
nerespektovani zrky ,Dej piednost”, nedani fednosti
na komunikaci, nedani fpdnosti @i piejizdéni z jednoho jizdniho
pruhu do druhého, nerespektovani dopravnickya,STOP", nedani

piednosti vozidlu pijizd¢jicimu zprava atd.;

4. Nespravny zpsob jizdy — pevladaji nehody zavimé v disledku
nedodrzeni bezpmé vzdalenosti, nednovani potebné pozornosti
fizeni vozidla, nespravné até@ni anebo couvani, jizda po nespravné

stran® komunikace atd.;



5. Technicka zavada vozidla za¥ma fidicem — jedna se &tSinou
0 nespravné uloZzeni nakladu, uveéii kola, zadvadu na z&su

pro privés, nezajis&né banice atd.

Dopravni nehody zaviné negiméienou rychlosti se objevuji
ve statistikach na f@dnich mistech. Ze statistik nehodovosti v siliim
provozu na GzemiCR vyplyva, Ze nap v roce 2006 bylo z celkového
poc¢tu 956 usmrcenych osob usmrceno wddu negimétené rychlosti
420 osob (tj. téermar 44 %).

ANDRES (6) uvadi, Ze s naistajici rychlosti se vyraznzhorSuji
nédsledky dopravnich nehod. | kdyZz je technicka (efovautomobif,
piedevSim v oblasti pasivni a aktivni bezpesti oproti p@&atkim
motorismu neporérné lepSi, ma i nyni rychlost rozhodujici vliv na vkna
piedevSim nasledky dopravnich nehod. Prvothicimou dopravnich nehod,
u nichz je za hlavni Wvod ozn&ovana nepiméiend rychlost, jecasova
prodleva (reakni doba ¥tSiny fidi¢a je asi 1 s, odezva vozidla na reakci
fidice se pohybuje kolem 0,5 s) a v zavislosti na nitajezdalenost
od spateni nebezp& po schopnost na toto nebezpeadekvatr reagovat.
Nepiiméiend rychlost hraje podstatnou roli i u nehod o&neanych jako
nezvladnuti tizeni vozidla, kdy vlivem rychlosti vlasén dochéazi
k pirekro¢eni mezi vyplyvajicich z fyzikalnich zakan

Podle ANDRESE(6) jsou prvky pasivni bezpgmosti (bezpeénostni
pasy, airbagy) &nné do cca 100kmmh™. Nad tuto hranici schopnost
absorbovat velkou kinetickou energii osadky vozidpd narazu prudce
klesd. Rychlost ovlittuje dale zavaznost nehodyfip srazce vozidla
s chodcem (spoks¢ s tvarem pidé vozidla). Ze statistiky nehod vyplyva,
Zze hranéni rychlosti, kdy chodec fite jeSt realns piezit sréazku
s vozidlem je 50kmCh™. Pti rychlosti 30 kmlh™ méa chodec velkou na,

Ze srazku s vozidlemipzije a utrpi jen le&i zrargni.
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1.3. Systémélovék — technika (dopravni prostredek) —

(dopravni) prostiedi

1.3.1. Charakteristika systémuc¢lovék — technika — prostedi

Zakladnimi pojmy v systémulovék — technika (dopravni proistdek)
— (dopravni) progedi jsou podle PORADY3):

> Ucastnik provozu na pozemnich komunikacich — kazdébas ktera
se pimym zpisobem @astni silntEniho provozu {idi¢, spolujezdec,
chodec, jezdec na zkdti, osoba pibrana k zajis&ni bezpeénosti

silni¢niho provozu nebo dkterych jizdnich ukot apod.);

» Silni¢ni  vozidlo je vozidlo vyrobené a @ené Kk provozu

na pozemnich komunikacich;

» Silnicni  komunikace je pozemni komunikace ¢ana gFevazre
pro provoz silnénich motorovych vozidel, jejimZz charakteristickym
znakem je zpewvdna vozovka (silnice, rychlostni silnice, dalnice,

mistni komunikace).

Systém c¢lovék - technika (dopravni proggdek) — (dopravni)
prostedi se sklada rady slozek, jez plIni svou funkci aftippivaji
tak k dosazeni zakladniho cile celého systému -Skaji dopravy a jeji
bezpenosti. Clovék ma& v systému obvykletidici funkci. Jeho¢innost
probiha nejas€ji v nasledujicich na sebe vazanych etapach: iijem

informaci, 2. zpracovani informaci (zhodnoceni)oahodnuti, 3fizeni.(4)

Z komplexniho pistupu k systémulovék — dopravni progedek -
dopravni prostedi vychazi optimalizace podminekinnosti v dopra¥,
na nichz zavisi vykonnost a spolehlivadbvéka v dopravnim systému4)
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1.3.2. Systén¥lovék — technika — prostredi ve vztahu k

dopravni nehodovosti

Pii¢iny silni¢ni dopravni nehody mohou spiwat dle PORADY(3):
1. v chovani dastniki nehody,
2. v technickém stavu Zastninych vozidel,

3. v situaci provozu, kterou jsou mimy vSechny okolnosti bezipmého
vlivu dc¢astnika silnéniho provozu, nafp hustota provozu,

povétrnostni situace, viditelnost apod.,
4. v jinych okolnostech (nap stav pozemnich komunikaci).

Statistickd zjis&ni o dopravni nehodovosti vyragn ukazuji
na skuténost, Ze v systémwlovék — dopravni prosedek - prostedi
nejvice selhava lidsky faktor. Na zakkaddlouhodobého statistického
sledovani lze konstatovat, Ze z celkovéhoétpodopravnich nehod zavini
fidi¢ silniéniho motorového vozidla igs 90 % vSech dopravnich nehod,
zatimco silnéni motorové vozidlo se nathto nehodéach podili pouze 1 %
a zavada pozemni komunikace je jakotri¢gpna dopravni nehody

zaznamenavana dokonce vyrg&zmerg nez 0,5 %.(3)

GELOVA (7) uvadi, ze ¥tSina silnénich nehod (kolem 90-95 %) je
zpasobena chybou lidského faktoru, tfidice. NowjSi data jako prvotni
divod nehod identifikovala nepozornost ¢etné rozptylovani se, usnuti

za volantem apod.), a to minima&lw podilu 25 % nehod.
Podle STIKARA(4) je dopravni bezpaost zavisla na:

1. vykonovych moznostecklovéka (dopravni zpsobilosti) — jsou to
piedevSim charakterové vlastnosti (zodpdaost v dopravnich
situacich), pipravenost (znalosti a zkuSenostixldsné, smyslové a

duSevni pedpoklady,

2. pozadavcich dopravy — ty zahrnuji druliagti v dopra¥, dopravni
situace, dopravni iedpisy, jiné faktory, jako je konstrukce

dopravniho progedku, Uprava dopravni cesty apod.
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Faktorem, ktery ma podstatny vliv na bezpest silntniho provozu je
lidské chovéani(4)

Cetnost dopravnich nehod a jejich néaslédknejcastji pocty
usmrcenych osob) Ize v ramci definovanych Uzemip{nasrovnani mezi
staty) ve stanovenémcasovém intervalu posuzovat mnoha uspby.
STIKAR (8) uvadi, 7e v doprav lze vztadhnout po&et nehod Kk pdtu
fidi¢skych opraveni nebo k pétu ridi¢u, pticemz neni zahrnut&idi¢ska
zkuSenost. Jinym ipstupem je vyjadeni rizika nehody na p®t ujetych
kilometra. Nevyhodou tohoto igstupu je, Ze nehody jsou uvazovany jako
jevy, které stoupaji s mpeem kilometfi. Tato metoda je zvI&s
problematickda, kdyz srovnavéidice s nizkym poétem ujetych kilometi,
¢i novéfidice, fidicky nebo star&idice stidi¢i s vysokym pd@tem ujetych

kilometra (zkuSenitidi¢i sttedniho ¥ku).

Podminky v systémulovék — technika — prosedi jsou upraveny
v legislativw CR (zakladni pravni jedpisy):

o Zakon¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikagcich
o Zakon¢. 411/2005 Sb., o silgnim provozu;

v

o Zakon ¢&. 247/2000 Sb., o ziskadvani a zdokonalovani odborné

zpasobilosti kfizeni motorovych vozidel;

o Zakon¢. 56/2001 Sb., o podminkach provozu vozidel na pozich

komunikacich;
0 Zakon¢. 111/1994 Sb., o silgni dopra;

o Zakon ¢. 12/1997 Sb., o bezpgaosti a plynulosti provozu

na pozemnich komunikacich.
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1.4. Bezpénost prace v systémulovék — technika —

prostredi

1.4.1. Bezpénost prace v podniku

Bezp&nost prace je stav pracovnich podminek zaljfécich
pusobeni nebezpgamych c¢initela pracovniho procesu na z&stnance,

popt. na dalSi osoby(9)

Znalost gedpisi k zajiS€ni bezpeénosti prace, bezpmosti
technickych z&izeni a ochrany zdravi ip praci je nedilnou a trvalou
sowasti kvalifikatnich predpokladi. Kvalifikaéni piedpoklady jsou
stanovené znalosti a dovednosti zsmtnance, které musi pro vykon
ur¢itého druhu prace mit. Nedilnou s®asti kvalifikainich predpoklad je
znalost pgedpisi k zajiS&€ni bezpe€nosti prace, bezpmosti technickych
zatizeni a ochrany zdraviip praci. Znamena to, Ze zamwmtnavatel nize
opravrené predpokladat, Ze za#stnanec, ktery ziskal dity stuper a druh
vzdélani, ma jako sowast této kvalifikace Hslusné znalosti bezgaosti a
ochrany zdravi f praci.

Bezpe&nost technickych zidzeni je zajifovana stanovenim
technickych a jinych pozadawkna jejich projekci, konstrukci, provedenti,
umistni, provoz a pracovndinnosti na nich provashych. Na trh nesmi byt
uveden jiny vyrobek, nez vyrobek bezpg.

Zaméstnavatelé jsou v rozsahu sveéusmbnosti povinni vytvéet
podminky pro bezp&nou praci a praci neohrozujici zdravi v souladu
s predpisy o bezpé&nosti prace, bezpmosti technickych zidzeni. Podle
CELJAKA (9) jsou povinni zejména:

o vyhledavat, posuzovat a hodnotit rizika mozZného ao#eni
bezp&nosti a zdravi zagstnand (rizikem prace, resp. rizikem
mozného ohroZzeni bezpeosti a zdravi zawstnana@ pii vykonu
pracovni ¢innosti se rozumi wita pravdpodobnost vzniku Skody

na zivotech a zdravi zafstnand@ - pracovni Uraz, nemoc z povolani)
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za danych podminek, informovat o nich z&tnance &init opatieni

k jejich ochras,

0 Uuvadt do provozu a provozovat stroje,iZaeni a provozni prostory a
zavadt technologické postupy odpovidajici pozadankbezpeénosti
a ochrany zdraviip praci (BOZP),

o piijimat opateni pro gipady poskytovani prvni pomoci, zdolavani

~ Zo

havarii a pozar, evakuace zagstnand a jiného vazného nebezpie

0 nepripustit, aby zamstnanec vykonaval prace, jejichz vykon by

neodpovidal jeho schopnostem nebo zdravotnisopilosti,

0 seznamovat zadstnance s pravnimi a ostatnimieupisy k zajis&ni
bezpe&nosti prace, bezpgmosti technickych zidzeni a ochrany zdravi
pii préaci, které dopiuji jejich kvalifikacni predpoklady pro vykon
prace, pravidel& ovéifovat znalosti &chto predpisi a vyzadovat a

kontrolovat jejich dodrzZzovani,

o pravidelrt kontrolovat Grovéa pée o BOZP, stav technické
prevence, dodrZzovani zasad bezpesti prace a odstiavat zjiS€né

zavady, jakoz i piciny poruch a havarii technickych #aeni,

%

0o bezodklad® zjiStovat a odstraovat pi¢iny pracovnich Urax a
nemoci z povolani, vést jejich evidenci a oznamoyatprislusnym

orgamim a provadt opateni potebna k napray,

0 nepouzivat takovy zjsob odntnovani praci, pi kterém jsou
zamestnanci vystaveni zvySenému nebeépdirazu, a jehoZz pouziti
by vedlo @i zvySovani pracovnich vysledkk ohroZzeni bezp&osti a

zdravi.

CERMAK (10) uvadi, ze promysleny fipstup vedeni firmy
k problematice bezpmosti prace znamenéa t&in vzdy snizeni
ekonomickych ztrat z nezadoucich udalosti (absenpekuty, nahrady
ovliviiuje stupé& péte podniku o bezpsost prace, je prevence.iBlem
prevence je snizit zakladni rizikové faktory a mmmlizovat kontakt

¢lovéka s rizikem. Jedna se hla¥ro prevenci pracovnich uréza nemoci
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z povolani. Vedeni firmy musi chapat eliminaci kzjako proces, jehoz
cilem je snizit nebo vylatit vSechny ztraty z mimi@ddnych udalosti.
V zajmu snizeni tisledki téchto udélosti na zdrawilovéka acinnost firmy
je nutné stanovit nutnou taktiku pro kontrolu rioikych faktoi a zpisob
feSeni mimoadnych udalosti a zapracovat tuto taktiku d&zmeé ¢innosti

firmy.

Zaméstnanci maji pravo na zaji&ti bezpénosti a ochrany zdravi
pii praci, na informace o nevyhnutelnych rizicich ipdj prace a

na informace o opdéénich na ochranutpd jejich pisobenim.

Zaméstnanci jsou oprawmi odmitnout vykon préce, o niz maji
divodné za to, Ze bezprosedre a vazr ohroZuje jejich Zivot a zdravi,

popripad Zivot a zdravi jinych fyzickych osob.

Kazdy zanmtstnanec je povinen dbat podle svych moZznosti o svou
vlastni bezpé&nost, o své zdravi i o bezpmrost a zdravi fyzickych osob,
kterych se bezprosédne dotyka jeho jednéani, fjpadnt opomenuti
pii praci.

Zaméstnanec je podle CELJAKA9) zejména povinen:

 dodrzovat pravni fedpisy k zajis&ni bezpénosti prace, bezpmosti
technickych z&izeni a ochrany zdravitp praci dodrzovat ostatni
piedpisy a pokyny k zajighi bezp&nosti a ochrany zdraviip praci,
zasady bezpmého chovani na pracovisti a stanovené pracovni
postupy, s nimiz byFadné¢ seznamen,

e Ucastnit se Skoleni a vycviku zaji@vaného zamstnavatelem v zajmu
bezp&nosti a ochrany zdraviip praci a podrobit se zkouSkam a
lékatskym prohlidkam stanovenym pravnimiegapisy,

* nepozivat alkoholické napoje a nezneuzZivat jiné yk@wé latky
na pracovistich zagstnavatele a v pracovni débi mimo tato
pracoviSg, nenastupovat pod jejich vlivem do prace a dodmitov
stanoveny zakaz kdeni na pracovisti,

* oznamovat svému ndikenému nebo organu dozoru nad beapesti

prace a technickych Z&eni nedostatky a zavady, které by mohly
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w.r

ohrozit bezpénost nebo zdravi ip praci, a podle svych moznosti
J¢astnit se na jejich odsti@avani,

* podrobit se vySegeni, které provadi za®stnavatel nebo ipslusny
organ statni spravy, aby zjistil, zda z&stnanci nejsou pod vlivem

alkoholu nebo jinych navykovych latek.
1.4.2. Bezpénost prace v dopraw

1.4.2.1. Pracovni Uraz @i fizeni vozidla

Dopravni nehoda je udalost v provozuj miZz dojde k usmrceni nebo
zrargni osoby anebo ke Skédna majetku v pimé souvislosti s provozem
vozidla. (9)

DoSlo-li u zangstnance pi plnéni pracovnich Ukal nebo v gimé
souvislosti s nim k poSkozeni zdravi nebo jeho $mrtazem (pracovni
Uraz), odpovida za Skodu tim vzniklou zé&mtnavatel, u #&hoz byl
zamgstnanec v dob Urazu v pracovnim po#ru. Zamestnavatel se zprosti
odpowdnosti zcela neboc¢asti, prokadze-li skutenosti podle odstauvc (1) a
(2) 8 191 zakon&. 65/1965 Sb, zakoniku prace v platnémean (v pripack
poruSeni pravnich nebo ostatnichfredpisi k zajiS€ni bezpénosti a
ochrany zdravi f praci zanmgéstnancem poradném seznadmeni se &rito
piedpisy a dale viipad, Ze si postizeny za&stnanec pivodil Skodu svou

opilosti nebo v dsledku zneuZziti jinych navykovych latek).

Zaméstnavatel podle zakon&a 65/1965 Sb. (Zakonik prace), ve&n
pozd&jSich p‘edpisi, vyhotovuje zaznamy a vede dokumentaci o vSech
pracovnich Uurazech, jejichz néasledkem doSlo ke &nanzanmtstnance
s pracovni neschopnosti delSi ne#i tkalend&ni dny nebo k umrti
zaméstnance. Zaznam o0 Urazu sepisuje Zamavatel nejpozgi do péti
pracovnich did po oznameni pracovniho Urazu a postupujeom podle
vzoru zaznamu o Urazu. Pratély hlaSeni Urazu je smrtelnym pracovnim
Urazem takové poSkozeni zdravi, kteréugpbilo smrt po Urazu nebo
na jehoz nasledky zagstnanec zetiel nejpozéji do 1 roku (na&izeni vliady
¢. 494/2001 Shb.). Zawstnavatel je povinen ohlasit pracovni Uraz a zaslat

zaznam o Urazu stanovenym orgama institucim.
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Zaméstnanec, ktery se souhlasem zminavatele fidi vozidlo
zamestnavatele nebo jiné vozidlo tip plnéni pracovnich Gkadil
nebo v @imé souvislosti s nim a #apobi dopravni nehodu,
poruSenim zakona&. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich
ve zreni poz&jSich predpisi, pii které dojde k jeho zrami, bude se jednat
0 pracovni Uraz zaviny poruSenim pedpisi k zajiS€ni bezpeénosti a
ochrany zdravi f praci. Podle nového zéakoniku prace (Z®.) 262/2006
Sb. 8 349 odst. 1 p#t dopravni pedpisy tedy i zadkon o provozu
na pozemnich komunikacich mezi pravni a ostathédpisy k zajis&ni

bezpe&nosti a ochrany zdraviifppraci. (11)

Za Skodu vzniklou pracovnim Urazem z&mtnance se podle
ZP 8§ 367 odst. 1 pism a) za&stnavatel zprosti odp@dnosti zcela, kdyz
muze prokazat, Ze tento za&stnanec svym zavimim poruSil pravni nebo
ostatni gedpisy k zajis&ni bezpé&€nosti a ochrany zdraviip praci, a&koliv
s nimi byl radné seznamen a jejich znalost a dodrZzovani byly sousta

vyzadovany a kontrolovany.

Za pracovni uraz se podle ZP § 380 odst. 2 povatake& uraz, ktery
zamestnanec utrpl pro plnéni pracovnich Ukal. Za pracovni Uraz
se vS8ak nepovaZuje Uuraz, ktery se 2amanci pihodil na cest

do zaméstnani a zpt.

Zaméstnanec, ktery zavini dopravni nehodu, bude v sdula
se ZP 8§ 257 odst. 2 odpovidat zéstnavateli za Skodu na vozidle a ndkladu
do vySe 4,5 néasobku pmérného nEsicniho vydilku pred poruSenim
povinnosti, kterym zpsobil Skodu. Toto omezeni neplati, pokud Skoda byla
zpasobena po poziti alkoholického napoje nebo jinévykové latky.

Zaméstnavatel podle ZP § 265 odst. 3 neodpovida gstmanci za
Skodu na dopravnim prostdku, kterého pouzil i plnéni pracovnich

Ukoli nebo v gimé souvislosti s nim bez jeho souhlasu.

Pti stanoveni odpod&dnosti zankstnavatele a za#stnance za Skodu,
vzniklou pracovnim uUrazem, nebo za hmotnou Skodu vozidle nebo
ndkladu, bude rozhodovat, zda splnili povinnostimji stanovené

pii zajistovani a pleni bezpeénosti a ochrany zdraviip praci s ohledem
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na rizika mozného ohrozeni Zivota a zdravi, kteeatgkaji tizeni vozidla.
(11)

Podle CELJAKA (9) maji legislativa, normy a technickéigdpisy
za ukol usndrnovat kazdyclanek systemuwlovék — technika — prosedi tak,
aby ke vzniku drazu pokud mozno nedoSlo, resp. alhgledky Urazu byly

zmirnény zejmeéna:

o odstrarnim rizik (jestliZze nedojde ke vzniku dopravni neatyo
nedojde ke vzniku drazu — dopravu organigé& realizovat jinak,

napiiklad po Zeleznici);

0 snizenim potu urazi (ke vzniku dopravni nehody e dojit,

ale s nizSi¢cetnosti vzniklych drag);

0 snizenim nasledk urazi (ke vzniku dopravni nehody e dojit,
ale nevyvola to vznik vazného Udrazu tim, Ze je zmir U¢inek

Urazovéhotinitele);

0 snizenim smrtelnych Uréza tZkych Uraz (pokud k dopravni nehad
dojde, technickymi a dopravnimi opanimi je dosazeno zmiéni

acinku drazovehotinitele, ktery by vedl ke smrti).
1.4.2.2. Pozadavky n&idice

Kvalifikacnim predpokladem praidice je platnétfidi¢ské opraveni.
Na pozemnich komunikacich smidit vozidla jen osoby, které jsou drziteli
platného tidi¢ského ptikazu. Podrobnosti pro jeho ziskani upravuji
piislusnd ustanoveni zakon& 12/1997 Sb., o bezgaosti a plynulosti
provozu na pozemnich komunikacich, veémhpozdjSich predpidi, zakona
¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacé&cho zménach
nékterych zakonr, ve zréni pozdjSich predpidi, a vyhlasky¢. 31/2001 Sb.,
o ridi¢skych piikazech a o registradiidi¢ta. Jsou v nich upraveny obecné
zasady a dalSi pozadavky, rrapékové hranice pro jednotlivé kategorie
fidicskych pfikazi, pozadavky na d&esnou a duSevni schopnost,
spolehlivost kiizeni, splRni dalSich podminek préizeni rekterych skupin

nebo druli motorovych vozidel a dalsi.
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Ridigi, ktefi idi silnicni motorové vozidlo v pracowpravnim vztahu
atizeni vozidla je druhem prace, ktery maji sjednangracovni smlouy,
nebo fidi vozidlo pi provozovani silnéni dopravy podle Zivnostenského
zakonac¢. 455/1991 Sb. ve zZmi pozdjSich predpidi, pati do skupiny
fidict z povolani tzv.tidi¢a profesionah. Ridicaim z povolani vsak jiz
nesta&i k rizeni vozidla pouze&idi¢ské opravini dané skupiny, ale musi se
jestt podrobit pravidelnym |ékiskym prohlidkam a ztastnit se
pravidelného Skolenftidi¢a, vcetné prezkouSeni, pokud z jejiclkinnosti
nevyplyva povinnost dalSiho Skoleni, jako dap fidica, ktefi zajistuji

piepravu nebezpmych wci (dohoda ADR)(12)
1.4.2.3. Pracovni rezimridiéa pri jizdach tuzemskych a v zahranéi

Délka pracovni doby pro zatstnance je obecnupravena zakonikem
prace acini nejvySe 40 hodin tydfy zamestnanci mladsi 16 let maji
pracovni dobu nejvySe 30 hodin tylnTato doba mZe byt prodlouZena
pii prestasové praci.

Pracovni rezimtidi¢t je dale upraven v 8 3 odst. 1 pism. b) zakona
¢. 111/1994 Sb. o silgni dopraw¥, ve zréni pozdjSich pedpisi, ktery

stanovi, Ze tuzemsky dopravce je povinen:

0 ve vnitrostatni doprayv zajistit, aby fidi¢i dodrzovali ustanoveni
tykajici se dobyiizeni, bezpénostnich pestavek a doby odgonku
stanovené mezinarodni umluvou, kterou(eska republika vazana a
ktera byla zvéejnéna ve Sbirce zakan nebo ve Shirce
mezinarodnich smluv ¢(. 6 az 11 vyhlaSky¢. 108/1976 Sb.,
o Evropské dohodl o praci osadek vozidel v mezinarodni stni
dopraw /AETR/, ve zrni pozdjSich predpisi), pokud provadci
piedpis (tj. vyhlaska¢. 478/2000 Sb., kterou se provadi z&kon
o silnicni dopra¥) nestanovi pro wWwité kategorie vozidel doby
odlisné,

0 Vv mezinarodni doprav zajistit dodrZzovani mezinarodni smlouvy,
kterou je Ceskéa republika vazana a ktera byly reména ve Sbirce
zakomi nebo ve Shbirce mezinarodnich smluv  (vyhladSka

v

¢. 108/1976 Sb., ve zmi pozc&jSich predpisi), pokud se na tato
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vozidla vztahuje; v ostatnichifpadech je povinen zajistit, abydici
dodrZovali stejnd ustanoveni tykajici se doligeni, bezpé&nostnich
piestavek a doby odgonku, jako je tomu ve vnitrostatni doprav

Evropska dohoda o praci osadek vozidel v mezinarodnni¢ni

dopraw (AETR) obsahuje ve stinosti nasledujici pozadavk):

o Maximalni dobatizeni je stanovena na 9 hodin, dvakrat tydnize

byt prodlouzena na 10 hodin;

o Tydenni dobaftizeni je povolena v maximalni délce 56 hodin,

étrnactidenni dobd&izeni v délce 90 hodin;

0 Maximalni pgiipustna dobaizeni je 4,5 hodin, po této dékmusi byt
bezpe&nostni gestavka v délce 45 minut (nebyla-li aplikovandehé

bezp&nostni gestavka pi nejkratSi zapoitatelné dold 15 minut);

o Je stanovena minimalni denni doba odimku v piipadech jednoho

nebo dvouridi¢u a tydenni doba odgonku.

STIKAR (4) uvadi, Ze usgdna funkce dopravnich systémje
podminovana jejich nepetrzitym pribéhem vcéase. Pracovniéinnosti
v rozhodujicich dopravnich profesich se tedy musipiihlédnutim k jejich
rozloZzeni v denni dod) nutné realizovat mimocasové Useky optimélni
vykonnosti lidského organismu. To poukazuje na rstin upravovat
pracovni rezim u d&chto pracovnik tak, aby se selhaniclovéka

v dopravnim procesu co nejvice omezilo.

Prestasova prace je v dopravstale jeS¢ dosti rozSfenym jevem.
Dosavadni usili o sniZzovani rozsahuepiasové prace narazi naetné
piekazky, zejména pak na postoje pracounikilnicni a mestské dopravy
k vykonu pestasové prace ve vztahu k odiovani. Hranice objemu
piestasové prace se pohybuje v zavislosti na podminkgetnotlivych
podniki a dispozicich pracovnikmezi 25 az 50 hodinami #&sicn¢. Do této
hranice ginasSi pestasova prace vedle zvySeni WG i jiné hodnoty,
které pracovnici oceuji. Tyto hodnoty ve svém souhrniasto kompenzuji
deprivani vlivy piestasové prace. Po ipkroceni této hranice se vsak
situace vyznam& méni. Pozitivni gfinos vykonu pestasové prace se zuzuje

pouze na vySSi vydek, ktery vSak sam o seébjiz nest&i deprivani vlivy
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piestasové prace kompenzovat. Dochazi k podstatnému eniys

nehodovosti.
1.4.3. Pozadavky na bezp®ost v zengdélské dopravé

Ptevazujicim technologickym postupem zé&dadlské dopravy je stéle
kombinovany provoz pole - silnice, uémoz se z technického hlediska
nabizeji moder&sSi provedeni podvozk pripojnych traktorovych vozidel
vyuZzivajicich Siroké nizkotlaké pneumatiky. S@asny trend zvySovani
uzitecné hmotnosti traktorovychippojnych vozidel na 18 az 20 t, ale i 32
t, doprovadzeny naistem p@&tu ndprav na 3 az 4, jejich aktivnihizenim a
zvySenou pojezdovou rychlosti, je préstkem nakstu dopravni

vykonnosti.(13)

ZvySovani dopravni vykonnosti v zem¢lstvi klade z hlediska
bezpe&nosti poZzadavky na konstrukci a parametry trakta pripojnych
vozidel. U modernich souprav traktor —ftipojné vozidlo dochazi
ke zvySovani uzitené hmotnosti. Z praktického hlediska a ishgédnutim
traktoru s gipojnymi vozidly a s pracovnimi stroji fppojnymi nebo
nesenymi z hlediska ne§¥Si povolené hmotnosti, jejich vzajemného
poméru nebo z hlediska ne§tSi povolené hmotnosti na napravu.
PASTOREK (14) uvadi, ze zvy3eny rychlostni limit 4Gkmmh™ klade
poZzadavky na brzdovou soustavu a vlastnosti poduofu traktorovych
nawesu napr. antiblokovaci systémy kol — ABS, vzduchové pérovaaprav,

apod.).

BARTOLOMEJEV (13) uvadi, Ze vyznamn& je v procesu rozvoje
moderni zemdélské dopravy problematika nastu  kvalifikatnich
pozadavk na obsluhu strdj, coz je u traktok nap. fidicsky prikaz tidy
C, ma-li traktor vy33i pojezdovou rychlost nez 4@nth™ (jedna se uz
o stroj kategorie N - takg, dale pak narénost @i obsluze elektronickych
palubnich systéin modernich traktar nebo systér prostorové orientace
GPS.
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1.5. Podil lidského¢initele na vzniku dopravnich nehod

Clovék spolu s technikou a prosdim vytv&i ergonomicky systém.
Limitujicim ¢lankem tohoto systému j&lovék a jeho spolehlivostClovék
je tedy omezujicim faktorem uvedeného systéifd).

PORADA (3) konstatuje, zZeidi¢ jako &astnik silnEniho provozu je
nejproblémo¥jsi a nejvice selhavajici faktor celého systéntiovék je
Zivy organismus Zijici v civilizovaném gt provdzeném vysokou urovni
techniky. Vytv&i si svou integritu a jeho chovéni nelze technickym
prostedky ani ovladat ani naprogramovat. Lidska bytostli€i za volantem

dopravniho progedku Zistava stalelovékem.

Pro zkoumani rolefidi¢e pri vzniku konfliktni dopravni situace
s piripadnym vyus&nim do dopravni nehody ma dominantni vyznam jeho
psychicky stav a projev v ramci dopravniho chova&nkonkrétni dopravni

situaci. (3)
Bezpe&né dopravni chovanitidice je podle STIKARA (4) Uzce
zavislé gedevsSim na:

= vykonovych moznostechlovéka (na dopravni zjpsobilosti),

= jeho temperamentovych vlastnostech a jeho zoddowsti

v dopravnich situacich,
= ptipravenosti pro tuto roli (ziskané znalosti a zkn8sti),
= télesnych a duSevnichipdpokladech.

Chybgjici nebo snizené figdpoklady v uvedeném ¥yu v kombinaci
s konkrétni dopravni situaci mohou vyr&zrsnizit Grovér bezpe&nosti
fidicova chovani a véstipmo ke vzniku kritické dopravni situace s jejim

moznym nehodovym vyushim.

Clovék je integralni sodasti dopravniho systému. Strukturu systému
Ize popsat jako if subsystémy a jejich vzadjemné vztahy (1. Dopravni
prostedek a jeho dynamické vlastnosti, 2. Provoz a jpedminky dané
dopravni cestou, 3. Lidsky faktor s jeho dynamickymlastnostmi).

Bezpe&nost fidice pti fizeni dopravniho prosédku zalezi na stupni
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integrace docilené mezEmito subsystémy. Hranice systému jsowemy
silnici a okolim. Uvnit tohoto systémuidi¢ s vozidlem manévrujeRidi¢ a
vozidlo maji prvky, které jsou charakteristické Rkaruitni (spojitou)
dynamikou. Tyto subsystémy jsou oftewné, protoZze v nich dochazi

k vyméné informace.(4)

STIKAR (4) dale uvadi, Zze cely dopravni &vje chapan pevazre
jako opticky komplex informaci. V&m provadné cinnosti pi ftizeni
vychazeji 1z vizualniho zpracovani édhto informaci. Je potvrzeno,
Ze nejmérw 90 % vSech informaci dezitych pro &astniky provozu je
vhnimano opticky a jen 10 % ftgpada na vnimani jinymi smysly.
Aby relevantni detaily dané dopravni situace bylchle a jist ziskany a
vedly k zadané reakci, musi gidi¢ osvojit specifické zrakové vnimani.

To se rozviji zpravidla &hem prvnich 30 000 az 60 000 ujetych kilometr

STIKAR (4) i PORADA (3) se shoduji, zetizeni dopravniho
prostedku je komplexni Gloha zahrnujicitadu aspekt jako
senzomotorickou koordinaci, re&ki dobu, usuzovani, pozornost, emoce,

motivaci a schopnost vyt¥at dovednost &enim.
1.5.1. Analyzacdinnosti ¥idi¢e motorového vozidla

1.5.1.1. Smyslové vnimani

Ridi¢ prijima pti fizeni vozidla pod#ty zrakovym, sluchovym,

hmatovym ac¢ichovym vnimanim.

Zrakovym vnimanim ziskav&idi¢ z&kladni informace o dopravni
situaci ve vztahu k dopravnimu préstdku. Jak jiz bylo uvedeno vySe,
timto smyslem pijima vétSinu podrti. Rychlost zrakového poithu je
ovliviiovana fadou okolnosti, nafklad stuprm pozornosti, zagrenosti
na ucrity jev, paneti a zkuSenosti, rozsahem zorného pole a hloubkovym
vnimanim, stavem nervové soustavy, jefinnosti a individualnimi
vlastnostmi kazdého jedince. Doba pelbna pro zpracovani podmi se

muze vyznamg zkratit, jestlize ji gijme cvicené o0ko.(4)

Rychlostni limity na dalnicich a ostatnich silnibiciréuji maximalni

rychlosttidi¢a motorovych vozidel. Krom dodrzovani &chto stanovenych
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limita by fidici méli byt schopni spravé posoudit gimérenou rychlost
k danym podminkam (hustota dopravniho provozu, giowstni podminky,
povrch vozovky apod.) v zavislosti na fyzikalnichlagtnostech jizdy
S uritym typem motorového vozidla. ZkuSenydi¢ dokaze dobe vnimat
rychlost a zmdnu rychlosti svého vlastniho vozidla. Odhady &mrelativni
rychlosti a vzdéalenosti kjinym vozidin, zejména fjizd¢jicim
v protisngru, jsou vSak dosti nespolehlivé &di¢ proto musi poitat

s negesnosti takového odhadu.

Bezpe&nou vzdalenost od wedu jedouciho vozidla nelze
jednozn&n¢ stanovit pomoci pravidel silaniho provozu. Je n&idici,
aby ji uril podle svych zku3enosti sam, v zavislosti na rypshi vozidla,

stavu vozovky, brzd, pneumatik apod.

V dopravnich situacich i jizd¢ v noci je rozliSitelnost jas mala,
citlivost na oslgni velkd a odhad rychlosti a vzdalenosti je podsgatiorsi
nez ve dne. Velkou roli ip viditelnosti chodd& v noci hraje druh (barva)
jejich obleteni. Tmavy odv choddi pohlcuje vice a odrazi ménswtla
nez swtly odév. Za zat@&kou spati fidi¢ v noci chodce podstatnpozdji
nez ve dne, jelikoz &né s«¥tlomety vozidla sviti do s#ru jizdy a tak

vznika neos¥tleny prostor.(4)
1.5.1.2. Pozornost

Pozornost je za®teni duSevnicinnosti na uéity vysek skuténosti a
udrZzeni tohoto za®feni po utitou dobu. Pozornost lIze definovat jako filtr
pro senzorické vstupy. VSe, na co se zZaéimzanmgrna pozornost, je lépe a
déle zpracovavano a nasledmaké obecn a detail® vyvolano z paniti.
Rizeni motorového vozidla vyzaduje napjatou, &ité mite se pohybujici
pozornost, ktera fize byt kdykoliv kratkodob zvySena pro maximalni a
vicenasobné vykony. V sildnim provozu neni nejdezitéjSi vidét a vnimat
CO nejvice podata, ale mnohem vice zalezi na tom, zda jsou z roziyaihi
informaci vybirany ty, které jsou relevantni a zg®@u dale zpracovavany.
Vybér a vyznam signal (informaci) z «tSi c¢asti probiha na zaklad
ziskanych a tive nakenych zkuSenosti.

Zamérné udrzovani pozornosti na dlouhou dobufpa naraanym a

vycerpavajicim psychickym vykamm. Jizda motorovym vozidlem, zejména
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v slozitych dopravnich a klimatickych podminkach bowe dlouhotrvajici
jizda, klade na pozornosidice vysoké naroky.

Pti fizeni vozidla vykon&véaridi¢ mnozstvi rozmanitychéinnosti
(napr. sledovani dopravni situace, jeji mySlenkovEeSeni, fizeni
motorového vozidla, sledovani stavu a fungovani idte kontrola
piistroji, orientace ve st¢ nebo v krajig, premySleni o jinych
problémech, rozhovor se spolucestujicimi, posloudhd@dia, telefonovani,
koureni apod.). mlezité je proto omezit u échto ¢innosti wdomou
kontrolu, zautomatizovat je, aby probihaly samowola tfidi¢ se mohl
vénovat dilezitym aspekim dopravni situace. Ve schopnostiéld
pozornost mezi &kolik ¢innosti existuji mezi jednotlivci zrkmé rozdily.

Pozornostiidice motorového vozidla pomaha udrZzovat rozmanitost a
pestrost podéta. Pri jizdé po jednotvarné cestpozornost rychle klesa.

VyhlaSka o pravidlech silgni dopravy v kapitole o zakladnich
povinnostechtidi¢u ukladaridi¢i ,pIn¢ se wnovattizeni vozidla a sledovat
situaci v silngni dopraw”, coz znamena, zeéidi¢ se ma v dob jizdy pIn¢
soustedit natizeni vozidla a dopravni situaci, poza@rsledovat vSechny
dulezité podrty v dopravni situaci, #novat nalezitou pozornost vliastnimu
ovladani vozidla, udrZzovat tost a ostrazitost takéifpdlouhodobé jizd
apod.

Pozornost, resp. nepozornost se davasto do pimého vztahu
k bezpe&nosti v silnini dopraw. Ze statistik dopravni nehodovosti @R
vyplyvéa, Ze nap. v roce 2004 z celkového ptu dopravnich nehod nejvice
nehod zavinilitidi¢i motorovych vozidel z ivodu nespravného #Zjgobu
jizdy (114 063 nehod) a u tohotoidodu (nespravny zipsob jizdy) bylo
druhym nejtragétéjSim nasledkem neinovani se pla fizeni vozidla (129
usmrcenych osob).

Nepozornost je uridice pozornost obracena jinam nez na dopravni
situaci. Miaze byt obracena nejen k duSevnim péddim, ale take
k vnitinimu prozivani. Jedna se o nebeapg jev. Ke sniZzeni pozornosti
dochazi téz f rozhovoru se spolujezdcem nebati pprovadni uUkoni
nesouvisejicich gizenim.

Nepozornytidi¢ maze vidt nebezpeénou situaci, ale nemusi si ji

uvédomit. Na udomeéni situace se vyznamgnpodili predchozi zkuSenost.
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Ptizpuisobovanim podminek prostdi (mikroprosiedi ve vozidle
i makroprostedi, tj. komunikace, jeji sauésti a okoli), navrhovanim
optimalniho rezimu prace a odpioku a zpisobem pipravy fidi¢a lze

kladné ¢i zaporre ovlivnit pozornostiidice. (4)
1.5.1.3. Rozhodovani

Rozhodovanitidi¢e pri tizeni vozidla vychazi z informaci o dané
Ridi¢ ¢asto neni schopen vyuzit, zejménacasovych dvoda, v3ech
informaci, které jsou mu dostupné. Sva rozhodnuyiiré pouze o &kolik
informaci. ZkuSenyiidi¢ sndze vyuziva ty informace, které jsou v daném
okamziku nejzavaz#gSi. Na spravnost rozhodovaniidice ma vliv
skuteinost, Ze jehatinnost obsahuje ity konflikt tendenci: dosazeni cile
(cile cesty, vykonwi rychlosti vozidla) a dosazeni bezfreosti. Lidé voli
v riznych typech situaci akce fzanou mirou rizika. Fitom jsou zde

dulezité osobnostni faktory a objektivni nebeZpsituace.(4)
1.5.1.4. Jednani

V dopravni praxi se rozeznavaji dva zakladni typdnanitidice:
jednani gizpasobené a nejpzpusobené. O jednéanitfgpusobené se jednéa
tehdy, kdyzZ tidi¢ prostednictvim vnimani, mySleni a reagovani isyje
pozadavky pra¥ se vyskytujici v dopravnich situacich. Charaktgdkym
znakem zfisobilého, zkuSeného a rozvaznéhdice je to, Ze umi sprav¥n
piedvidat zmdny v dopravni situaci a hodnotit svoje schopnosbitipbné
k jejich zvladnuti. Jednani néigpasobené mze byt trojiho typu: chovani
se zkratovou reakci (ma instinktivni charakter; kea jsou okamzité, avSak
k situaci WtSinou nepiméiené; chybi spravné hodnoceni vSechezitych
okolnosti), chovani s prodlouzenou reakci (objevsjecasto @i zacatku
vycviku, pfi Gnaw nebo @i mySleni na ®co jiného neZ na podny
piichazejici z dopravni situace) a reakce vyplyvajizirozporu mezi
ocekavanimcasto se vyskytujiciho stereotypniho p&tun v jizdni draze,
ktery se neobjevil.

Ridi¢ovo jednani se krotzakladniho Gkolwizeni automobilu podle
piesnych pedpisi a podminek mni ve vztahu k jednani jinychidicu.

Ridi¢ sleduje jejich manévrovani a interpretuje jejicangry. Podle toho
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kontroluje ukité aspekty svého vlastniho jednani a jeho pifedhictvim se

obéas pokousi ovliiovat jednéni jinychridica. (4)
1.5.2. Psychologické typyidi¢ua

Pro UsgsSné fizeni motorového vozidla jsou kramtélesnych a
smyslovych pedpokladi zvlas€ nezbytné utité predpoklady osobnostni.
Styl ftizeni vozidla zavisi na pozornosti, péam dovednostech,

temperamentu a na charakterovych vlastnostiedhe.

Psychologické vyzkumy4) ukéazaly, Zetidici, kteti neméli nehodu
po dlouhé obdobi, byli ukazm¢jsi, vyrovnarjsi, rozvazejsi, rozhodrjsi,

vytrvalejsSi, pizpusobiwjsSi, Ze neli vySSi droven duSevni vysplosti a

hodnotrejSi zajmy neZztidici, kteti meli vétsSi patet nehod.

TABULKA 1 SKUPINY OSOBNOSTI RIDICU A JEJICH JEDNANI

Skupiny Jednaniidici pii Fizeni vozidla

1. Dolkre rizpasobeni; jsou vyvedeni z minVétSinou nemaji nehodu ani nézgobuji
jen zidka a rychle se vzpamatuji poruseni fedpisi

2. Maji duSevni problémy, jsou vSak VétSinou nemaji nehody ani negmbuji
spole&ensky odpovdni a ovladaji se poruseni fedpisi

3. Maji duSevni problémy, spalensky V urcitych obdobich (tyd#, mésiai) budou
odpowdni, byvaji vSak vyvedeni z miry pd mit nehody a dopravnir@stupky
dlouhacasova obdobi

4. Spoléensky odpowdni, maji duSevni | Maji vysoky p@et nehod a dopravnich
problémy a sklon k ustatnému rozrusSeni |prestupki

5. Maji stélou tendenci k nespsémskému g Stali naruSovatelé dopravnictedpig, ktefi

asocialnimu chovani mohou mit velkou nehodovost
6. Rizné (epileptici, diabetici, duSe¥n Chovani nefedvidané; jednanitprizeni se
defektni atd.) muze pohybovat mezi velmi Spatnym a

velmi dobrym

Zdroj: STIKAR, J., HOSKOVEC, J., STIKAROVA, J. Psydlogie v dopra¥. 1. vydani, Kapitola-Osobnost
a socialé psychologické aspekty dopravy. 2003. s. 148.

TentyZz jedinec mZze byt z@&azen khem svého vyvoje douznych
skupin, mize se nap zlepSovat zkuSenostmi nebo zhorSovat mzpivymi
vlivy prostiedi a nemocemi.

Charakteristiky osobnostifridice a jeho postoje jsou povazovany

za nejdilezitejSi faktory v pgic¢inach daraz. Vysledky studii oftidi¢ich

s vtSim patem nehod ukazuji, Ze se jedna o osoligv@zre excentrické,
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impulsivni nebo psychopatické. Ti, Kie maji casto nehodu, mohou byt
charakterizovani jako osoby, které nemaji respekaukorit, které jsou
Spatré spoleensky gizpisobeny a které jsou trvale nebo &&ens

emocionalr nestalé.(4)

HANZLIKOVA (15) uvadi, Zze v silndinim provozu se pohybuji
osoby, které jsou ozravany jako rizikovi, ¢i nebezpé&ni fidici. Mezi
vlastnostmi &chto tidica dominuje nizka zodpoidnost za vlastniciny,
hostilni postoje uci lidem, emocionalni labilita, needvidatelnost jejich
reakci, nizk&d frustrgni tolerance a odolnost u¢i stresu, Spatna

sebekontrola, sklony k podraZudosti a agresivita.

STIKAR (8) uvadi, 7e lidé maji sklon myslet si, Ze jejich osdb
riziko je mensSi nez u ostatnich. Zatimco tento opSmus niiZe pispivat
ke zlepSeni Zzivotni spokojenosti, vede ale k riskham rozhodnutim

v takovych¢innostech, jako je&izeni vozidla.
1.5.3. Vztahy meziridi¢i

Komunikace v dopra¥ je vymezena pravnimi fedpisy, kratkosti
doby potebné ke komunikaci, neopakovatelnosti situace,  jei mozno a
mnohdy fteba komunikovat a v neposledniadé kvalitou technickych
komunikanich prostedki a tim, Zze kandl, v nichZ komunikace probiha, je
malo a komunikanich sdleni mnoho. Proto 1ze dochazet

k neporozumni, nepochopeni a tim k omylu v socialni komunikaci

V dopraw se vyskytuji ué&ité formy socialniho styku mezi lidmi.
Hlavni zvlasStnost sociakhpsychologického styku v doprave jeho kratke
trvani a neosobni charakteRidi¢i jsou zaweni na krat3i nebo del3i dobu
v malém prostoru a pohybuji se pémé rychle po dané trase. Za&dhto
okolnosti se nemohou osobmoznat, coz vede k pocitu anonymity. Toto se
uplatiuje nejen ve stylu jizdyidi¢u, ale gedevSim pi chybach, kterych se
béhem jizdy dopou&ji, a pak také p neshodach v interakcich, jeZipom

vznikaji.

Podle HANZLIKOVE (15) Ize chovani fidice ozna&it za agresivni
tehdy, pokud zvySuje riziko Kkolize a je motivovanaetrpelivosti,

nepratelstvim nebo pouze snahou o ziskdasu, ganim dorazit k cili dive
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nez ti ostatni. Agresivita za volantem je jednozmarizikovym faktorem.
Agresivni fidi¢i obvykle prekratuji dovolené rychlosti, nedodrzuji
bezp&nou vzdalenost, nerespektuji dopravni feg@pisy, klikuji,
neumoauji ostatnim ridi¢caim zaadit se do jizdniho pruhu a nevhadn
pouzivaji dalkovd ss&tla nebo zvukova znameni. ¢Mdy dochazi
k verbalnim ¢i neverbalnim Gtokm smérovanym k dalSim &astnikim
dopravy. Agresivnitidi¢i byvaji ¢asto nevhod#& zaujati chovanim dalSich
Ucastniki dopravy, respektive maji pidgbu trestat tytofidice za chovani,

které se jim nelibi.

N¢ktetri lidé, jinak zdénli¥ klidni, se ve stresovych dopravnich
situacich chovaji agresi¥n a to jak wci jinym, tak vac¢i sobé. Jsou takovi,
kteti maji ,komplex moci“ a pomoci automobilu ho propgv. Z hlediska
véku je nejagresiv@Si skupinafidica mezi 18 az 25 lety. Tato skupina ma
také nejvice nehod. Agresivnifidi¢ vystraSuje jinéfidice a ginucuje
ostatni k nebezpmym manévim. (8)

1.5.4. Z4€z v dopravé

Rozvoj techniky vede vé&kterych pipadech ke zvySeni psychické
zattze c¢loveéka. Zatz vznikd v disledku nesouladu mezi pozadavky a
podminkami na jedné strana vlastnostmi a stavendlovéka na stran
druhé. Je to jev, ktery se tyka vzdycuého jedince, zatimco pozZzadavky,
podminky a naroky lze charakterizovat obé&cn

Charakteristické rysy dopravy se promitaji do nquaychické z&tze
pracovniki v dopraw tak, Ze tito musi dle STIKARA4):

o sledovat mnoho zdrdj informaci, znaek a s&lovacu, ze kterych
kazdy miZze poskytnout pro nasledujici moment ZivétwileZitou
informaci,

0 zpracovat toto velké mnozstvi informaci,

0 zpracovat informace ipmeérenym zmsobem, protoZze rozhodnuti
(Ukon) jec¢asto konény a neopravitelny, chybaize vést k havarii,

o zpracovat informace co nejrychleji, resp. v danénatkém ¢asovém
useku,

o vykonat mnoho slozitych pohyb v kratkém c¢ase i plnéni

rozhodnuti,
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o vyrovnat se s opakovanym, rovnémmym a jednotvarnym
(monoténnim) f@sobenim podéta,

o vyrovnat se se stdavym pisobeniméasovych Usek velmi malé a
velké zatze,

0 vyrovnat se s nepravidelnosti rezimu prace a adplou béhem
smeény, i s nepravidelnosti sémy, sluZzeb, spanku a volnéhl@asu,

o vykonavat povolani za kazdého ¢esi, v kazdé denni i gai dobs
i vkazdém rénim obdobi,

o vykonavat povolani v podminkach, které zvySuji zod@dnost a
riziko (velky poet piepravovanych lidi a velké mnoZstvi
piepravovaného nékladu, vysoka cena dopravnich pedst, velka
rychlost a hustota dopravy).

Obsah, zpsob a okolnosti prace vedou k nasledujicim ¢&zan
dle STIKARA (4):

1. Informa&ni zagz;

2. Zatz naranoucinnosti;

3. ZatZ nedostatkentasu;

4. ZakZz hmotnou, moralni a socialni zodpanosti;
5. Za®z z vdomi rizika selhani nebo havarie;

6. Emocionalni z&t.

Pred zd&azenim do dopravnich povolani jeteba gihlizet
i k psychickym gedpokladim pracovnik, a to jak z hlediska jejich
schopnosti, motivace, vztahu k praci, tak i z hbkai jejich odolnosti &¢i

zattzovym faktoifim.
1.5.5. Unava v dopra¥

Unaw podléha kazdyidi¢. Doba, kdy se Gnava dostavi, je u kazdého
fidice jina. Rizeni vozidla je akdy namahavé, i kdyZz obvykle nevyZaduje
nadmérné sily svah. ZkuSenyftidi¢ maze v klidu feSit slozité dopravni
situace a obtiZze vyplyvajici z n&mého provozu bez velké psychické a
fyzické zagze. Unava se projevuje postupnym ubyvanim vykonnost
Vznikd zejména nefetrzitym opakovanim uwité cinnosti. U fidica se
pii tnaw objevuji pocity bolesti v zadech, ospalosti, nudyrnulosti €la,

bolesti nohou, paleni nebo =zavirdnic¢ip bolesti hlavy a pocity
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podrazdnosti. Vzhledem kd&mto okolnostem je nutnoétlat véas pgestavky
Vv jizde. (4)

1.5.6. Bk a zkuSenost &astnika dopravy a dopravni vychova

Nov¢jSi studie ukazaly, Ze podnny podil na nehodach v dopraye
u vékové skupiny do 25 let aitps 55 let, pop 60 let oproti jinym

s v s

fidi¢i zhruba mezi 35 a 45 lety4)

D¢éti jsou jako chodci vice ohrozeny nez deésp vékové skupiny
s vyjimkou nejstardich chodc Urazy chodé (na milion obyvatel pislusné
vékové skupiny) jsou casté ve ¥kovych skupinach ¢tiletych az
ctrnactiletych &ti. U déti je nejvySSi relativni riziko ve 8ku od pati
do osmi let. Tyto dti tvori zcela specifickou skupinu, ktera se
od dosglych lisi jak z hlediska fyzického, tak i z hledi@kpsychického
(dité¢ je oproti dosplym znevyhodigno a tim i ohrozeno; &i lze kvuli
jejich menSimu vzistu snadgji piehlédnout, jejich ¥k jim neumoiuje
rychle a sprava reagovat v krizovych situacich). Charakteristickygpem
dopravni nehody &i je neaekavané vbBhnuti pred vozidlo. V takovém
piipad® dochazi snadno k vazné nelod pii menSi rychlosti. Jako
nejicinnéjSi preventivni opaeni se ukazuje vychova obyvatelifegaevsSim
pak &ti, a to uz od nejatlejSihoéku. Dopravni vychova se stala nutnou
sowdasti vzd&lavaciho procesu; jejim cilem jeipravit déti na aktivni &ast
v silni¢cnim provozu. Doprav&h vychovné programy existuji pro &t
od 3 let. Zaklady dopravni vychovyéd se vytv&eji v rodiné. Postoj ditte
a respektovani dopravnich pravidel jsou zavislé watahu rodéu a

ostatnich¢lena rodiny k dopravni kazni.

Dit¢ je na vozovce vzdy potencialnim zdrojem nebedpe
jak z divodu ne&ekanych reakci, tak i zideodu chybnych rozhodnuti. Tyto
skutegnosti mohou vést k dopravnim nehodam, a proto jezbiyéné,
aby ostatni dastnici silnEniho provozu, pedevSim fidi¢ci motorovych
vozidel, byli o pgitomnosti d&ti ve vozovce co nejdve informovani.
Jednim ze zpsobi, jak wasnou informaci zajistit, je obteni d&ti

ve vyraznych barvach s pouzitim kontrastnich bagein kombinaci.
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Za snizené viditelnosti se dopauwe toto obl€éeni doplnit prvky
z reflexnich  materidal. Reflexni dophky obleteni zajifuji az
desetindsobné zvySeni viditelnosti oproti nevyrazomblecenému chodci.
S cilem snizit ohrozeni &i v dopraw jsou stale hledany #Zsoby, jak

od sebe dopravni prostdky a d&ti co nejvice oddlit. (4)

Na zakla@& fady studii na rozbor problematiky vztahuéku
k dopravnim nehoddm se ukazalo, #dic¢i ve véku do 25 let maji wtSi
cetnost dopravnich nehod neéiici jinych vékovych skupin. U mladistvych
fidica byva nejvice nehod ip stietnuti se s fechazejicim chodcem,
pii setmeni, pifi fizeni na nespravné stranvozovky a @i nadmgrné
rychlosti, kterou nepovaZzuji za tak rizikovou, jakove skuténosti je.
Na zakla& psychologického studia se objevily airé charakteristiky
mladistvych fidi¢ca. Mezi n¢ pati predevSim tendence s chuti riskovat a
soutzivost. U mladistvych pevaZzuje ten typ nehody, ktery jefegmé
spojen s uvedenymi charakteristikami, dale takéftisignou mladickou
impulsivitou a mensSi rozvaznosti a z toho plynotendenci nefizpusobit
rychlost jizdy dopravnim podminkam, pouziwesto plny plyn a neopatén
piedjizdét. Mladistvi preceiuji své schopnosti ip jeSt€ nevypstovanych

socialnich ohledech(4)

Pro otazkuiidiéské zmsobilosti ve vyS§Sim std ma zn&ny vyznam
rozliSeni, zda se&lovék chce v pokrdilém véku uéit fidit nebo zda chce
v pokrotilém véku jeS€ jezdit, kdyz seridit nawil diive. Praxe totiz
pomaha udrzovat dovednosti na dobré arovni i tehkidyZz nastava ubytek

nékterych dusSevnich atesnych funkci.

Dopravni chovani je zavislé nejen na&domostech a postojich
k bezp€&nosti v dopra¥, ale také na smyslovych, psychomotorickych a
jinych schopnostech. Ty se vSak s&kem me¢ni. Pati sem ochabnuti svalové
sily, se stdim pribyvajici nestabilita krevniho tlaku a arterioskdea, dale
snizeni latkové vymny, zpomaleni regukmich proces organismu a stale
castji nedostatek rezervnich sil. Sipyvajicim wkem se snizuje
vykonnost smysl. S wkem ubyv& zrakové ostrosti, zmenSuje se rozsah
zorného pole, zvySuje se prah pro vniméaniétky, klesa schopnost

akomodd&ni, zhorSuje se vnimani prostoru, sniZzuje se scligpmozliSovat
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barvy. StarSi lidé pdebuji pro rozeznanifedmetu vétSi oswtleni a delSi
pozorovaci doby, zejména po oghi. V tomto smyslu dochazi k vyragi
zméné jiZz po c¢tyficatém roce wku. U starSichiidi¢a nad 55 let bylo
zjiSténo, Ze jejich rea&ni schopnost i i diive bezvadné jista@t reakce

klesa.

Ridi¢ska zmsobilost nezavisi jen na specialnich schopnostech,
ale také a zvla$t na osobnostitidi¢e, tj. na jeho kapacit kompenzovat
Ubytek v ugitych schopnostech. Kompen&a mechanismy, pozitivni
postoje a zpsoby jednani umatuji, Ze mnohotidi¢a se miZze pohybovat
v silni¢ni dopra¥ bezpeé&né bez nehod a iestupki az do vysokého sté
vzdor UuUbytku ve schopnostech, zpomalené reakci,Zeastému chapani
novych situaci, vzdor UuUbytku senzomotorické vykostio a wWtSimu
psychofyziologickému v§erpani. StarSi tidi¢i jsou obeZetnéjsi,
socialni gizpasobivost, rozvaznost, ipdvidavost na zéaklad zkuSenosti,
vyrovnargjSi duSevni rozpolozeni,itpdevSim pak sebekritické &gdomeéni
hranice vlastni vykonnosti). Rozhodujici je, zda strnoucimufidici
poda&i, aby plre rozvinul kompenzé&ni schopnosti, vyhnul seiphnanym
poZzadavkm, nag. jizdam v dopravnich Spkach, @ilis dlouhym jizdam,
namahavym jizdam za Sera a v noci. Pakizem Uusgsné tidit vozidlo
az do vysokého sta Ridi¢, ktery si tento soulad neni schopen vyitipse

stava v pokrgilejSim veku vaznym nebezpdm pro silniéni dopravu.(4)

Cyklisté predstavuji stejd jako sta&i lidé a d¢ti zranitelnou skupinu
obyvatelstva pokud jde o nehody na silnici, protogdie jizdé jsou malo
viditelni. Jsou nestabilni a jsou malo ch&an STIKAR (8) uvadi,
Ze cyklisté jsou nebezpai, protoZze nemusiadét, jak se chovat ve vztahu
k ostatni dopra®. Jejich znalosti ve vztahu k dopré&wnejsou systematicky
kontrolovany. Vztahtidica k cyklistim neni vzdy pozitivni; ti museji Kui
nim c¢asto podstat& sniZzovat rychlost. V mnoha zemich neexistuji vedle
silnic jizdni pruhy pro cyklisty. Cyklisté musi pbivat stejnou vozovku
jako motoristé, i kdyZz instalace jizdnich prutpro cyklisty by citel®
redukovala miru jejich nehodovosti.ibodem je finadni naranost stavby

jizdniho pruhu pro cyklisty.
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Ridi¢ musi wdét, Ze ®Zny chodec selze na vozovce rap
pro nepozornostastji, nez si kdy uédomil. Neni to vS8ak jen nepozornost.
Jsou chodci, jejichz schopnost vnimat, hodnotitzhrodovat a reagovat je
zejména v uwtitych dopravre naracnych podminkach nizsi. StarSi lidé jsou
jako chodci mnohem vice ohrozeni nez ostatnikové skupiny.
Pii projektovani gechod je nutno brat v ivahu i chovani starych choadc
Vedle technickych a organiZzaich opateni jsou ke zvySeni bezpeosti

chodai dulezita propagéani a jind vychovna opaeni. (4)

S postupem motorizace seém nutné i zpusob jizdy. V sodasné
dob¢ je vhodné rozvijet proseédnictvim socialniho ¢eni kooperativni
zpusob jizdy. Ten obsahuje nejen obranti peocekavaném a rizikovém
jednani jinychitidi¢ca (tzv. defenzivni zfisob jizdy), ale také iniciativu
pomoci jinym ve zvladnuti obtiznych situaci. V mreohptipadech je
projevem kooperativhiho Zsobu jizdy poskytnuti &kterych informaci,
které nejsou sice nezbytné, ale které mohou pomgeaému fidici

(napr. predsignal upozatujici na zpomaleni).

Dale je teba usilovat o kladny postojc¢astniki dopravniho provozu
k poZzadavkm dopravni bezpiaosti a formovat jejich #li jezdit bezpe&ng,
rozvijet schopnosti, znalosti a dovednogtdi¢ca tak, aby byly zarukou
nejen technicky spravné, ale i bezpé jizdy.

v ™t w

styku s &astniky dopravniho provozu, v prohloubeni vyuky mt@Skolach,
specialni dopikové instruktadzi, besedach sd&dny, sou&zich o vyssi

bezp&nost provozu mezi dopravnimiigtdisky.

VétSina fidica hodnoti sebe sama tak, Ze jsou nadpérné dobie
schopnitidit. Zpasobi-li nehodu, svagi ji ¢asto na chybu jinych uzivateél
silnic a ne na vlastni chybné chovani. Na propaghezp&ného tizeni
pohlizeji jako na #&co spravného a vhodného, avSak co je spiS&eno

vSem ostatnintidicam a jich se tedy celkem netyka.

V sowasné dob hleda oddleni BESIP nové modely a postupy jak
ovliviiovat dopravni chovéani mladych lidi. Ze zahramich zkuSenosti a

z diltich prizkumia v CR je Zejmé, Ze jednou z moznych cest je emotivni
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pusobeni a ukazka realnych néaslédidopravni nehody nejen na &b

ale i na dalsi lidi jejiho okoli.

Dopravre bezpeé€nostni vychovné akce jsou obvykle zamany
na ovlivnéni postoje k u¢itému zpisobu chovani nebo moznosti chovani.
Postojefidice ovliviiuji jeho vnimani, rozhodovani a jednani. ZjednodusSu
kontakt fidice s prostedim a zajisuji uréitou jednotu jeho chovani
po dlouhou dobu.Ridi¢, ktery neuznavé autoritu a omezeni, kterd jsou
kladena na jeho jednani, ma tendenci povazZovat awpir p'edpisy za Hco
zbytecného. V disledku takového postoje je buderemlizet nebo fimo

porusSovat.

Ke znalosti, jak postoje ovlivnit a zénit, je tteba nejdive poznat
strukturu postoj skupiny osob, u niz ma byt Zmy dosazeno. K tomu je
zapotebi wdét, jaké jsou znalosti této skupiny o bezpesti silniniho
provozu a nactem jsou zalozeny. Dale jefrgdba wdét, jakou ulohu hraje
uréity postoj v chovaniridi¢e (nag. riskantni postoj k rychlé jizg a jaké
potieby jedince jsou P urcitém postoji uspokojovany. Toto poznani pak
vede k preventivhim postuijn vyuZzZivajicim moznosti &itého nahradniho

uspokojeni pateb.

Pri ovliviovani zngén postoji v oblasti silnEni dopravy je teba
ur¢itého pritazliveho opakovéani, avsSak v promysSleném vychovném
programu, nikoli v neiméteném mnozstvi a v nevhodnych souvislostech.
Plati, Ze ¢im dfive se ovlivni postoje, tim jsou trvalejSi, a prote tak

dulezité z&it s dopravni vychovou jiz v ranémeku déti. (4)

Podle STIKARA (8) je &innym preventivnim opaenim fidi¢ské
opravréeni na zkousSku (nebgdasow omezeneé), které podchycujegadevsim
mladé, z&inajici ridice, ktei jsou z hlediska nehodovosti nejrizik&gi

skupinou.
1.6. Podil vozidla na vzniku dopravnich nehod

CELJAK (9) uvadi, ze lidskyinitel je v systémwlovék — technika —
prostedi nejslabSimc¢lankem, tedy nejnebezpeéjSim. Je tedy nutné
zajistit, aby technika byla ve vztahu &ovéku co nejmén nebezpeéna.

Praxe potvrzuje, Ze vSechny formy prevenas@bici na¢lovéka (vychova,
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Skoleni, motivace, hrozba trastlegislativa a pod.) jsou relati¢enmalo
acinné. Je teba hledat efektivni op#dni, kterd odstrauji nebo snizuji
nebezpénost nebo kterd chranilovéka (zabezpé&ovaci z&izeni) nezavisle

na jeho chovani.

Bezpe&nosti vozidel je v sodiasnosti ¥novana zn&na pozornost a
asili technild jiz béhem vyvoje nového typu. Hledani cest k be&pému
automobilu vyustilo do dvou hlavnich €mi. Cilem prvniho z nich je
vytvorit viaz, ktery bude moci vlastni neh&dzabranit diky pouzitym
konstruknim prvkim a svymi vlastnostmi (aktivni bezprost). Druhy
smér reprezentuje konstrwhi prvky, které maji za ukol snizit nasledky
pro vSechny dastniky dopravni nehody, kdyZ jiz k nehodojde (pasivni
bezp&nost). Moderni automobil ve své kokdreé podol® je jakysi soubor
kompromidi a Ustupk z pozadavk riznych stran. Je to slozity komplex,
ktery v sol spojuje mySlenky designér motor&u, elektrotechnik a
mnoha dalSich vyvojovych pracovnik Své slovo ma ovSem i marketing
s pozadavky trhu a samiiggmeé i cena budouciho vozu na trhu. Konstruktér
se tak musi pohybovat ve svéuréi ¢innosti mezi jistymi mantinely a

hledat takové&eSeni, ktera budou vyhovovat vS§em pozadeuk(16)
1.6.1. Aktivni bezp&nost

Do této skupiny jsou zahrnovany technické prvky,tfizeni a
vlastnosti vozu, které dok&ziipdejit nebo zabrénit havarii. Jednim
aby vozidlo dosahlo pokud moZzno co nejkratSi brzainéhy a to na vSech
druzich povrchu a aby bylotpbrzdéni alespa ¢asten¢ fiditelné. K tomu
je nutnd optimalizace funkce brzd, pouziti vhodnygimeumatik a
u nékterych vozidel moderni elektronika. Z dynamickychastnosti ma
pro bezpénost vyznam zrychleni vozu. Dost&te zrychleni umoiuje
bezpe&né pedjeti a bezpény prijezd kiizovatkou. OvSem také sdasné
nejmoderrjSi elektronické systémy podvozku mohou velmi napgdmat
pii feSeni kritickych situaci. Vozy vybavené systémem SABbrzdovym
asistentem, protiskluzovymi systémy (ASR, TC atd) systémy jizdni
stability, jako je ESP a jeho uwiznych automobilek pouzivané ekvivalenty,

jsou z hlediska aktivni bezprosti vyrazrk pied konkurenty bezéthto
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systémi. Také statistiky z dopravnich nehod a vysledkyzmych test
ukazuji, Ze nafpiklad ESP dok&zZze zabranittiplizné deseti vSech nehod
voza s timto systémem. Podobnye na tom ABS, brzdovy asistent a ostatni

protiskluzové systémy.

Z hlediska aktivni bezpmosti jsou také dlezité aspekty jako je
pohodiny posedftidice, jeho dobry vyhled do vS8ech stran, snadné
dosazitelnost vSech pigbnych ovladai a prostedi uvnit prostoru
pro cestujici. Sprauwn zvolena teplota zabtaje Una¥ a tim i snizeni
ostrazitostitidice. AvSak napiklad bézZna obsluha radi& vymeéna kazety
nebo CD niize byt @icinou dopravni nehody, a to zadodu preneseni
pozornosti ze sledovani dopravni situace k ovladacipanelu. Ovladani
radia by tak ndlo probihat v klidu nebo pomoci snadno dosazitelnyc
ovladat na multifunikknim volantu nebo pod volantem. To plati
i pro mobilni telefon, ktery by & byt integrovan ve voze a jeho ovladani

by mélo byt znané zjednoduseno.

Podle FISERA(16) je z hlediska jizdnich a dynamickych vlastnosti
za nejbezpeénéjSi vozidlo povazovano to, které je za vSech okalio
snadno a pedvidatelg friditelné, posluS® reaguje na pokynyifidice a
snadno pekonava nerovnosti vozovky, bezpe zrychli a zpomali nebo
zastavi v kritickych situacich. Svoji uUlohu ma i rgpna funkce

piedepsaného wjsSiho a vnitniho oswtleni vozu.

Vyvoj v oblasti prviki aktivni bezpénosti vozidel neustale poké&aje.
Krom¢ vySe zmirgnych se za&inaji v nejmodernjSich vozidlech objevovat

nasledujici prvky zabnraujici vzniku nehody(17):

» kontrolni systém tlaku vzduchu v pneumatikach -<hém jizdy
monitoruje tlak v kazdém z kol samostata pri zjiSténém poklesu
pod predepsany stav okam&itvaruje fidice a zamezi tak nebezpie

ztraty kontroly nadiizenim,

» adaptivni tempomat - Z&eni pro regulaci rychlosti, které
automaticky zajiSuje bezpeénou vzdalenost od ostatnich vozidel

(specialni radarovy senzorafi odstup od vpedu jedouciho vozu),
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» samonatdeci elektronickytizené bi-xenonové stlomety — zajifuji
optimalni os¥tleni v zat&kach (kdyz wiz vjede do zatéky, snimae
analyzuji v zavislosti na poloze volantu Uhel n&toi kol a

automaticky horizontal® natai do tohoto smiru i swétlomety),

» systém varovani i®d neumysinym opud8him jizdniho pruhu -
na dalnicich nebo rychlostnich komunikacich sledujeimysiné
piejeti dilici ¢ary pii nesepnutém ukazateli swu. Ridi¢ je poté,
napé. pti mikrospanku, varovan vibraci na té stéasedadla, na které

doSlo k gejeti¢ary,

» systém vyhodnocujici pozornost a kondi¢idice — na zaklad
monitorovani pohyb o¢i a mrkani (specialni kamera umdst
v interiéru vozu neustale sleduje frekvenci pohybcnich vicek;

s prohlubujici se unavou se frekvence mrkani zvgSaljprodluzuje se
i doba, po kterou je oko z&ené; pokud poditacem podporovany
systém zjisti, Zefidi¢ zatind projevovat znamky unavy, spusti se

varovny signal).
1.6.2. Pasivni bezpéost

Zakladem pasivni bezgaosti automobilu je bezg@& konstrukce
karoserie, jejimz ukolem je pohltitip narazu nej¢tSi ¢ast deformani
energie. Toho lze dosahnout pouzitim jeji programt@né struktury.
V praxi to znamena, Ze na jednotlivésti karosérie jsou pouzity plechy
razné tlou¥ky a v kritickych mistech karosérie jsou pouzityhtua pevné
podélné a picné nosniky, profily a vyztuzeny jsou i sloupkyiimarazu se
tak karosérie deformuje a pohlcuje velkoast deformani energie s cilem

uchovat prostor pro cestujici bez vyraznychémm

Stejny vyznam ma i pouziti airbagkteré maji zabranit kontakti&la
s ¢astmi uvnit vozu. Jejich funkce musi bytipsna a odpovidat zvolenym
airbagem nejlepSi ochréamncestujicich. ProtoZze doba funkce airbagu s&im
fddow na tisiciny sekundy, je jejich nastavenihem vyvoje zn#&ng
narocné a vyzaduje velké mnoZzstvi zkouSek. Tyto zkouSkgji za ukol
eliminovat rekteré nezadouci vlastnosti po sp&sit airbagu, jako je

napiiklad Spatnd sotinnost s bezp&ostnim pasem. Bezppostni pas je
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prvkem pasivni bezpaosti u WtSiny vozidel. Také jeho technicky stav by
mél byt v poradku. To plati i pro jeho dopky, kterymi jsou pedpina&
(zabrani vyraznému pohybwla ptfi narazu) a omezovasily (zabrauje

porareni hrudniku vlivem velké fitazné sily v bezp@aostnim pasu).

Z hlediska pasivni bezgeosti jsou dilezité i ostatni prvky, které
jsou ve vozidle. Bezpmostni sloupek volantu, ktery se po naradéste&né
zasune, minimalizuje riziko por&ni hrudniku fidi¢ce. Poragni chodidel
fidice zabrauje bezpéné zav¥sSeni pedal a opirky hlavy na vSech mistech
maji zabranit porani kréni patdge cestujicich. Nezbytnou soasti
modernich automobil jsou protipozarni a vystrazné systémy, které
po narazu uzawwu vyvody paliva z néadrze, vypnou palivowerpadlo a
elektrické okruhy. Na vzniklou nehodu upozorni paamainn¢ zapnuté

varovné blik&e a os¥tleni interiéru.(16)

Hmotnost vozidla ovliviuje celkovou dynamikwelni srdzky vozidel.
STIKAR (8) uvadi, Ze narstajici hmotnost vozidla sniZuje silu zpomalent,
které ovliviuje osoby ve vozidle¢imZz se snizuje riziko vaznych zrami.
Ochranaridic¢e tedy stoupa se zvySenim hmotnosti vozidla.

v

Prvky pasivni bezp&nosti mohou ochranit i nehod osoby
ve vozidle, avSak pouze do dité rychlosti. Podle ANDRESH®6) se jeji

hranice pohybuje kolem 10&mih™. Vzdy bude zéalezet na typu nehody a

na stupni vybavenosti vozidla bezpwstnimi prvky.
1.6.3. Ergonomie

Jednim z Kkritérii bezpmosti @i jizdé¢ je uspdadani pracovniho
mistafidi¢ce a vlastni konstrukce interiéru.éBem vyvoje je kladen itraz
na to, aby wz umo#oval piepravu cestujicichtizné vySky a hmotnosti
pii zaruce bezp&nosti a kzného standardu pohodli. Je tak kladen
pozadavek na konstrukci sedadel, kterd jsou pohaddposuvi i vySkow
stavitelna a s moZznosti nastaveni sklonuéraplla. To vSe by mlo byt
vytvoreno tak, aby v fipad narazu nedosSlo k deformaci sedadel a tim

vzniku porarni na nich sedicich cestujicich.

Dulezité je i ergonomické rozmisni jednotlivych ovladai a

piistroji ve voze. Ovladée, které fidi¢ potiebuje ne§astji (smérové
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ukazatele, s#tla, st€race) by nely byt v bezprositedni blizkosti volantu.
Ostatni mohou byt patkud hiafe dostupné, festo by jejich ovladani
nemélo byt na uUkor bezpanosti jizdy. Swij vliv m& i vnitini ventilace,
kdy technici usiluji Bhem konstrukce na zakladzkuSenosti o dosazeni
spravné teploty a prowdi vzduchu v interiéru. Také materialy v interiéru
jsou voleny tak, aby v ippad nehody zabranily &Simu poragni osob
uvnitt vozu; u modernich automoliilje samotejmosti pouziti nehidavych
materialki. (18)

Sdklovace zprostedkovanych informaci v interiéru vozidla by¢hy
byt podle STIKARA (4) maximalrt ¢itelné a jednoduché a jen
v nejnutrgjSim paitu. SckElovace maji byt umisiny co nejblize ke sedu
zorného pole, na hranici jeho optimalniho rozsahapy pohled
na sdlovace, které se kontroluji po&mné c¢asto a nejen vipznivych
jizdnich situacich, neodvracel pozornost od vozovky giliS dlouhou
dobu. Sdlovace maji byt dimenzovany a os&tleny tak, aby zabezgdy
nejrychlejSi mozné&teni. Sprave uspadadané ovladé automobilu snizuji
nebezpeéi nespravné manipulace, zkracuji réak dobu a zmensSuji Unavu

fidice.
1.6.4.Cerné skifiiky

Zaznamoveé zidzeni, tzv. gerna skinka“, je Uzce spjato s leteckou
dopravou a zejména s vy¥evanim gicin leteckych nehodCerna skitika,
piindSejici mnoho objektivnich dat petbnych k rozboru letecké nehody,
by byla i efektivhnim nastrojem pro vySewani nehod zpsobenych

pii provozu motorovych vozidel na silnic(19)

Podle NOVOTNEHO (20) mohou informace zernych skingk
zasadg prispét ke zvySeni bezpmosti silniéniho provozu. S jejich pomoci
lze vystopovat piciny nehod - zaregistruji, co se fgsné stalo
pied nehodou a ésn¢ po ni. Sousteduji Udaje vrijSich senzok a
zaznamendavaji desitky udajhlasy posadky, rychlost oték kol, pidavani
plynu, praci motot, stav paliva, zda byli cestujici v okamziku nehody
pifipoutani, i silu narazu, kterému byli vystaveni. ko se nic neée,

cerna skinka automaticky pepisuje starSi data novymi. Jakmile se objevi
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nezvyklé Uudaje, jsou automaticky fixovany aiglka uvede v¢innost dalSi

Vv s

senzory, aby ziskalaipsnéjSi informace.

V oblasti vy3etovani dopravnich nehod by podle PiPM9) byla
cerna skinka velkym p@ginosem pro znaleckou analyzu.fiPspravne
technické interpretaci znalcem by uUdaje¢erné skinky mély obrovsky
vyznam @i rozhodovani o via ¢i neviné. Velmi atraktivni oblasti, v niZz by
cerné skinky meély zésadni vliv, je také zabréni dopravnim nehodam
za elem pojistnych podvoid Povinna montazernych skinék do vozidel
a vyuzivani jejich zaznamu poji@vnami pro identifikaci a penalizaci
agresivnichfidi¢a by znamenala vyznamnyimos k aktivni bezp&osti.
Pomoci sledovani a zé&znamiidicova chovani mzZe pozaji dojit
ke konfrontaci &chto zaznamenanych dat s jeho vypdi. To znamena,
Ze fidici, jez si toto u¥domi, budou mnit své chovani fedtim,
nez opravdu #&co zpisobi. Tento zpsob vlivu nafidicovo chovani se
efektivné projevi ve snizeni dopravnich nehod. U mladychtimajicich
fidi¢a je vSak pocit zodposdnosticasto slabsSi, a tak na skéteost, Zze jsou
monitorovani, oldas zapomenou nebo ji z&me ignoruji. Systémcéernych

v

skiinék nikde ve s¥té dosud nedosyd k SirSimu zavedeni a uchyceni

pii vySettovani nehod. Hlavni i¢inu lze spatovat zejména ve iech
aspektech(19):

» chybi legislativni podpora,

» jednotky nejsou do vozidla integrovany (duplicitdAW vybaveni jsou

finan¢né velmi nakladnd),
» neexistuje standard.

PiPA (19) uvadi, Zzetato zaizeni nezatraktivni dalsi prodej osobnich
vozu, tudiz se v oblasti zav&di ¢ernych skinék neda pditat s podporou
automobilek, pokud nejpde zakonem uloZzené #&eni pouzivat tato
zarizeni v motorovych vozidlechLidé se vzhledem ke ztr&tsoukromi
stawji k monitorovacim z#izenim Firozere s obrovskym despektem.
Uspedné zavedeni tohoto systému do zivota musi &iwést i ke zming

spoleenského vnimani této problematiky.
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1.7. Podil pros¥edi na dopravni nehodovosti

1.7.1. Zakladni pozadavky na pozemni komunikace

Vyznamny podil na bezgeosti, respektive na nehodovosti, ma

silnice.

Dopravni cesty maji byt projektovany, budovany dwiinhy s ohledem
k psychice¢lovéka. Provoz na nich musi dbat pozadéavkkonomickych,
bezp&nostnich a ohleduplnosti k Zivotnimu proedi.

STIKAR (4) uvadi, ze je dlezité, jaktidi¢ vnima silnici a jaké jsou
jeho reakce na ni. &které silngtni prvky peispivaji zn&nou msrou
k neprimérenym reakcim fidi¢ce. Takovymi prvky jsou nap zat&ky
o malém polomru, mala Sika vozovky ged vrcholem stoupani, maly
rozhled, zanedbané krajnice. Tyto prvky nejsou regm$né, jestlize jsou
véas signalizovany nebo je-li zaji&to dobré optické vedeni.
Pravdpodobreé vSak vedou k pocitm nepohodli a tak ipspivaji ke snizené
tolerancitidi¢ce v zatzi.

Rozbory nehod signalizuji, Ze étSina nehod jde na vruktasto
banalnich lidskych selhani. Proto je pebné utvédet na pozemnich
komunikacich takové prostdi, které chybovanélovéka co nejvice omezi,
resp. zaslouzi se o to, aby néasledkjip@dné chyby byly co nejmensi.
Designem a upravami pozemnich komunikaci je mozwé&vait dopravni

nehodovost v kladném i zaporném smyslu velice vigaZ21)

Principem bezpé&ného utvéeni komunikaci je podle SKLADANEHO
(21) snaha vyvarovat se faktbrkteré usnatiuji vznik nehod, resp. faktar
které by zhorSovaly jejich nasledky. aleZitou souwéasti problematiky
bezp&ného utvdeni pozemnich komunikaci je téz systematické hlédan
odstraiovani tzv. nehodovych lokalit, neboli mistastych dopravnich
nehod. Jde o efektivni zalezitost, ne&bwice nez tetina dopravnich nehod
se koncentruje na pouha 3 % délky komunikia sitt. Podstata existence
nehodovych lokalit ¥tSinou sp@iva praw v piitomnosti réjaké okolnosti
na pozemni komunikaci, kter4 vznik nehod ush@aé. Tuto okolnost je

nutno zjistit pomoci rozboru nehodovosti a odsttani
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Realita na pozemnich komunikacich, resp. usgl@ni kazdé situace
by mélo byt v souladu s ®&ekavanim fidice, vytvd&eném pedchozi
zkuSenosti. Je-li realita s timtaG@kavanim v rozporu, potom j@di¢ ¢asto
uveden do &Zko reSitelné (nestandardni) situace, na kterou nentcipicky
piipraven a pravépodobnost nespravného rozhodnuti, zkratové reakee —
tim i nehody — prudce roste. Proto je nezbytné Beupvareni komunikaci
vyvarovat vieho, cdidi¢ neatekava. Ritom jde dle SKLADANEHO (21)

zejména o:

o jednozn&nost, Zetelnost a kontrast vyziavani dopravnich situaci,

O

unifikaci (stejné situace maji byt vyzé@avany steji),

o absenci zbyténych pevnych pekazek (nap. nahrada nebezgaych
podper velkoploSnych zné&k a reklam profilu | bezpméjSimi
piihradovymi konstrukcemi, odstiavani nevyhovujicich stroin a

aleji ¢i dalSich ohrozujicich pruvk

o pouZzivani vhodnych bezpeostnich prvik a dophka (délici ostravky

raznych typi, vysazené chodnikové plochy¢lici pasy, apod.),
o spravné umisini, uspdadani a vybavenifgchodi pro chodce,

o optimalizaci zastavek vejné dopravy (volbu spravného typu

zastavky a jeji polohy).

Na ftidice pasobi nepijemné dlouhda, gima a jednotvarna tra
V normach pro projektovani silnic je uvedeno, Zeeky trasy gimeé
v padorysu i v podélném profilu nemaji byt dlouhé s etiém na Gnavu
fidi¢t a na jejich vzajemné osbvani v noci. Nej¥¢tSi délka takové fimky
nema byt ¥tSi neZ Usek odpovidajici dma minutam jizdy navrhovou
rychlosti. ZvySena slozitost provozni nebo sémi situace zpsobuje
pii stejné rychlosti z¥tSeni nabizeného informiaiho obsahu, ktery vSak
muZze presahovat pijimaci kapacituridice. Takovému petiZzeni kapacity se
obvykle tidi¢ vyhne snizenim rychlosti — tzn., Ze zardve snizi @itok
informaci ze silnice. Kompenzace pomoci rychloséinh mozna pro upravu
Useku pro pedjiz&kni — rychlost se na tomto Useku musi naopak zvyfova
Proto se musi sil@ni situace tak zjednoduSit, aby se vytolo piekroceni
kapacity vnimani. Jizdni pas iedjizd&ciho UGseku musi byt veden
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piehledre. Jizdni prostor fedjizdkciho Useku se ma utv@t porostem a
optickymi vodicimi zaizenimi, a to jednoduSe, ale ne monotédnn
Na predjizdkcim Useku nemaji byt ndpsdklovaci tabule, aby séidi¢ mohl

soustedit opravdu jen nafgdjizd&ni. (4)

Statistika nehodovosti jednozém ukazuje, Ze pedjizdkni je velmi
riskantnim manévrem. STIKARS8) uvadi, Ze aby bylo moZno bezpe
provést pgedjiz&kni, musi byt bezpodmirke¢ Kk dispozici dostaténa
rozhledova délka, ktera na silnicich starSiho typualokdy existuje.
Pro silnikni stavitelstvi z toho vyplyva pozadavek vybavitkberé silngni

Useky ugitou minimalni rozhledovou délkou.

STIKAR (8) déale uvadi, ze mezi dalnici a plotem, ktery zalje
zvitatam prebéhnuti p‘es dalnici, by mil byt asi 15 meti Siroky piehledny

prostor (zatravany), aby n¢€l fidi¢ ¢as na pipadny uhybny manévr.

Pti prujezdu WKiZzovatkou se fidi¢ dostava do slozéfsSi situace
nez pi piimé jiz& po silnici. Udaje dlezité pro bezpény prajezd
kiizovatkou mize vnimat nesprawn ptiliS pozdk nebo wibec ne.
Ktizovatku je nutno feSit podle intenzity dopravy naftigujicich se
silnicich. V této souvislosti se dopotuje brat zetel na to, aby byl
u kiiZzovatek se stejyq vyznamnym provozem vzdy uZzivan podobny typ
uspaadani. Tak se mohouc¢astnici dopravy v prostoruitkkovatky snadno

orientovat.

Optické vedeni (vyznegeni jizdni drahy) provedené podle zakon
dynamiky jizdy a dopravni psychologieigobi proti kolisani pozornosti a
informuje fidice o pmbéhu silnice na dostatei¢ dlouhou vzdalenost.
Obzvla¥ nebezpéna mista (ostré zat&y, vjezdy, zUzeni atd.) jsoucas
rozpoznana, takZze je mozno jizduigppasobit. V nikterych uUsecich ma
pomocny vyznam i akustické vedeni. Vodici bily pru&a krajnici silnice je
tvoren z betonovych dlazdic klinowit uspadadanych nebo pruhu
se specialnim povrchem.#iPvjezdu na ®j dojde ke zvyrazani hluku
i vibraci. To burcujefidice, ktery z&al podléhat vlivu monotonie rovného
useku.(4)
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Psychologové dokladaji, Ze fipiS mnoho svislych dopravnich zdtek
piet¢Zuje schopnost percepce ¢astniki silniéniho provozu. Pemira
informaci zabréuje pfipravenosti nasledovat pravidla d&eupisy.

STIKAR (8) shrnuje pozadavky na informai znaky pro dalnice do $esti
bodi:

Snadna interpretace;

Navaznost zngni,

Predb¢Zné upozorani;

Vztah k jinym ponickamftidice (nag. naviga&nim za&izenim);

Zietel k jinym poZadavkm natidi¢ovu pozornost;

o 01~ W DN PP

Varovani a instrukcefidicam, kdy je pozadovano neobvyklé

manévrovani.

Maximalni bezpeénosti silnkniho provozu v noci Ilze podle
STIKARA (4) docilit optimalnim silnénim oswtlenim. Silnini oswtleni
lze povazovat za dostate¢ kvalitni jen kdyZz je hladina o<stleni

dostaténa, oslEni je omezeno a jas vozovkyibis nekolisa.
1.7.2. Bezpénostni aspekty pozemnich komunikaci

Na konferenci o bezpmosti silnic ,Safe Highways of the Future®,
kter4a se konala ve Stuttgartu 30.-31.¢kva 2005 uvedl Stephan Bujnoch
(BMW, Némecko), Zze rychlost a nehodovost na dalnicich jshm¢ zcela
nekorelované vetiny. Cesta ke snizeni nehodovosti je podlehm
piesunuti maxima dopravnich vykdn z nemodernich dvoupruhovych
komunikaci na dalnice. Na této konferenci dale wysgiil A.C. Al. Gullon
z Kanady, ktery konstatoval, Ze nejva&i®i pricinou dopravnich nehod
na dalnicich je nedostatek pozornosti. Dale uveal 50 let starda nedecka
teorie, tvrdici, Ze ,rychlost zabiji“, je zaloZzenme chybné analyze. Bert
Morris (AA Motoring Trust, Velka Britanie) na tét&konferenci uvedl,
Ze ze statistik relativni nehodovosti (Bt nehodélenénych podle nasledk

na milion vozokilometd) vyplynuly dva velmi dileZité poznatky22):

0 smérové nerozdlena vozovka mactyrikrat vysSsSi riziko smrtelné

nehody nez sroveé rozdklena,
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o nejhorSi silnice ma desetkrat vyssSi riziko smrtzmeejlepsi.

Podle STIKARA (8) vykazuje dalnice no¥siho typu v pomdru k silnicim
starSiho typu s vozovkou Sirokou 6 mietwvice nez 4,5krat vySSi stupe
bezp&nosti a v pondru k hlavnim silnicim piblizn¢ 2,5krat vyssi stupe

bezpe&nosti.

Promegnné dopravni zn&ky a zaizeni pro prominnou dopravni informaci
(telematika) déavaji na dalnicich s&wu piilezitost poskytnout aktualni
vystrahu ged kolonou, nehodou, dopravnim omezenim nebo zhonie
podminkami sjizdnosti (zavaznym impulsa@ady nehod na dalnici D1 jsou
dopravni omezeni souvisejici s rekonsttnkni pracemi, kdy dochéazi
k ndrazu zezadu do kolony stojicich vozidel). S¢hii informani systémy
mohou nejen hlasit do dispeku nutnost zimni uadrzby, ale v propojeni
s displeji promtnného dopravniho zrke&ni jsou schopny ihned varovat
fidice nejen ped srthem, naledim, vrstvou vody, ale fgd mlhou a silnym
vétrem. (23)

1.8. Inteligentni dopravni systémy (ITS)

RozStenim Evropské unie doSlo k dalSimu zvySeni volngtohybu
osob a zbozi. Na druhou stranu tim ale také vywstatoblémy spojené
s dopravou, naip kongesce a nehody na silnicich, zpeéad v letecké
dopraw, problém bezpénosti nebo rozvoj nanfmi dopravy. ProieSeni
téchto probléni Evropska komise podporuje zawad inteligentnich
dopravnich systéfma sluzeb (ITS) naifp¢ vSemi druhy dopravy ke zvySeni

efektivity a bezpeénosti dopravy.

ITS (Intelligent Transport Systems)ghkdy také ozn#&ované
jako Dopravni telematika, integruje infor@ a telekomunikani
technologie s dopravnim inZzenyrstvim za podporyatisich souvisejicich
obori (ekonomika, teorie dopravy, systémové inZenyrstwdtd.) tak,
aby pro stavajici infrastrukturu zajistily systémijzeni dopravnich a
piepravnich proces (zvySily se g@gepravni vykony a efektivita
dopravy, zvySila se bezprost dopravy, zvySil se komfortippravy, atd.).

Pojem ITS zahrnuje informtmi a telekomunikani podporu dopravniho
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procesu. Hlavnim finosem zava#hi inteligentnich systéin a sluzeb
z hlediska spoléenskych pinosi je zvySeni bezp@osti dopravy i provozu.
(24)

Vyvoj novych informa&nich a komunik&anich technologii postupuje
kupiedu milovymi kroky a mini i podobu dopravniho proidi. V sokasné
dob¢ existuje mnoho systéim které pomé&haji P fizeni motorového
vozidla. Ty maji za cil uletit ¢lovéku fizeni motorového vozidla a zvySit
bezp&nost na silnicich. Vyvoj v oblasti silani telematiky a asistemich
systémi je obrovskou pilezitosti pro zlepSeni mobility a bez§eosti.
SCHMEIDLER (25) uvéadi, Ze je vSak nutné vzit v dvahu i nezodfmané
otazky, které s sebou takové prosdky prinasi a které se tykaji naiklad
piijeti téchto novych systémfidici nebo zmén v chovani a postojichidica
vyvolanych €mito systémy. Pokud maji byt ITS efektivni, musipodidat
potiebam fidice, jeho funkni kapacit, byt uzivatelsky pijemné a
pristupné.

Podobr uvadi i GELOVA(7), ze sowdasny pokrok v oblasti silgni
telematiky a systéid podpory ftidice vytvai skute&nou prilezitost
pro podporu mobility a zvySeni silémi bezpénosti, zarové se vSak
vynoiuje mnozstvi otdzek ve spojitosti s ergonomifijgtelnosti profidice

a moznymi zndnami jejich chovani.
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2 METODICKY POSTUP

2.1. Hlavni cil prace

Hlavnim cilem prace je provést analyzu dopravni oadvosti
v oblasti provozu dopravnich praedki, na jejim zaklad definovat
nejvice problémové aspekty systémilovék — technika — prosedi a
nasled® vypracovat opaeni k eliminaci pdtu havarii a Ura& v silni¢nim

provozu vCR.
2.2. Diléi cile

0 Zpracovat analyzu vyvoje dopravnich nehod a jejiclasledk
od roku 1990;

o0 Zpracovat analyzu zavémi dopravnich nehod a hlavnichiipin
nehodfidi¢t motorovych vozidel za obdobi let 2003 az 2006;

o Zpracovat a vyhodnotit informace o chovanéadtniki silni¢niho
provozu, které byly zji&tny a namfeny @i terénnim pozorovani

(potvrzeni hypotézy);
o Zpracovat analyzu staosobnich a nakladnich automobiv CR;

o Na zéakla& provedenych analyz vypracovat obecné &dvpro snizeni

dopravni nehodovosti v systéntliovék — technika — prosedi.
2.3. Hypotéza

Nezanedbateln&ast tidicat motorovych vozidel ohrozuje bezpmost

silni¢ni dopravy poruSovanim pravidel sitimiho provozu.

2.4. Pouzité metody
Analyzacasovychiad, procentni rozbory, experiment (terénni pozordya

2.5. Zdroje informaci

Statistiky Ministerstva vnitra, statistiky Ministgtva dopravy,

informace z Centra dopravniho vyzkumu, odbornéarhtera, zakony.
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3 ANALYTICKA CAST PRACE

3.1. Analyza dopravnich nehod a jejich pi¢in v CR

Analyza dopravni nehodovosti a jejichiipin vychézi ze statistickych

tdaji Ministerstva vnitraCeské republiky(26)

3.1.1. Vyvoj nehod a jejich nasledi od roku 1990

Poprvé od roku 1990 doSlo veéech letech (2004 az 2006) po sob

k vyznamnému poklesu gou usmrcenych osob. V roce 2004 bylo usmrceno

o0 104 osob méxn nez v gedchozim roce, v roce 200&nil tento rozdil

88 osob a v roce 2006 pak 171 osob. N&¢§v mezir@ni pokles byl v roce

1998, kdy pdet usmrcenych byl o 207 osob nizSi, nez v roce 198dkles

byl ovlivnén ptedevsim z dvodu snizeni rychlostniho limitu v obcich).

TABULKA 2 NEHODY A JEJICH NASLEDKY OD ROKU 1990

¥ v Hmotna

POCET TEZCE LEHCE o .
ROK NEHOD USMRCENO ZRANENO | ZRANENO skodsév mil.
1990 94 664 1173 4519 23 371 606,0
1991 101 387 1194 4833 22 806 1014,2
1992 125 599 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 1384 6298 30 866 4 877,2
1996 201 697 1386 6621 31 296 6 054,4{
1997 198 431 1411 6632 30 155 5 981,6
1998 210 138 1204 6152 29 225 6 834,0
1999 225 690 1322 6093 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 29 013 8 891,2
2003 195 851 1319 5253 30312 9 334,3
2004 196 484 1215 4878 29 543 9 687,4
2005 199 262 1127 4396 27 974 9771,3
2006 187 965 956 3990 24 231 9116,3

Zdroj: Statistiky Ministerstva vnitr@R
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Graf €. 1: Vyvoj poétu nehod a jejich nasledk, trend od roku 1990
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Obrazek 1 Grafické znazo#ni vyvoje pédtu nehod a jejich nasledk

3.1.2. Vyvoj nehod a jejich nasledi za poslednich 5 let

TABULKA 3 VYVOJ PO CTU NEHOD ZA POSLEDNICH 5 LET

rok pocet nehod | absolutni rozddl Fetézovy index ?;()Zg;zlgl'gg(%
2002 190 718 _ _ 1,0

2003 195 851 5133 1,0269 1,0269
2004 196 484 633 1,0032 1,0302
2005 199 262 2778 1,0141 1,0448
2006 187 965 -11 297 0,9433 0,9856

Zdroj: vlastni Seeni
Vyvoj celkového pdétu dopravnich nehod & az do roku 2005

rostouci trend. P&t nehod vzrostl v obdobi let 2002 az 2005 o 4,48 %
(tj. o 8544 nehod). V roce 2006 dosSlo k poklesu¢tmodopravnich nehod

oproti roku 2005 o 5,67 % (tj. o 11 297 nehod). ke 2006 byl podet

nehod na urovni 98,56 % urovmoku 2002 (snizeni o0 1,44 %).
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TABULKA 4 VYVOJ PO CTU USMRCENYCH ZA POSLEDNICH 5 LET
(do 24 hodin od nehody)

rok usmrceno absolutni rozddl Fetézovy index ?;Ozc'ggl'gg%
2002 1314 _ _ 1,0
2003 1319 5 1,0038 1,0038
2004 1215 -104 0,9212 0,9247
2005 1127 -88 0,9276 0,8577
2006 956 -171 0,8483 0,7275

Zdroj: vlastni Seeni

Pocet usmrcenych osob v roce 2003 mirmzrostl oproti roku 2002
(rast o 0,38 %, tj. o 5 osob). V nasledujicich letentél vyvoj poctu
usmrcenych klesajici trend. V roce 2006 byl ¢pb usmrcenych osob
na arovni 72,75 % urowhroku 2002 (snizeni o 27,25 %).

TABULKA 5 VYVOJ PO CTU TEZCE ZRANENYCH ZA POSLEDNICH 5 LET

rok téZzce zra@no | absolutni rozdil| ietézovy index ?;Ozc'ggl'gg%
2002 5492 _ _ 1,0
2003 5253 -239 0,9565 0,9565
2004 4878 -375 0,9286 0,8882
2005 4396 -482 0,9012 0,8004
2006 3990 -406 0,9076 0,7265

Zdroj: vlastni Seeni

Vyvoj poétu teZzce zragnych mel za celé sledované obdobi klesajici
trend. Pd&et t¢Zce zrarnych do roku 2006 poklesl na urowve72,65 %
arovné roku 2002 (celkem pokles o 27,35 %, tj. o 1502 de zragnych
osob).
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Graf ¢. 2: Vyvoj poétu nehod a jejich nasledk, trend od roku 2002
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Obrazek 2 Vyvoj pfiu nehod a jejich nasledik

TABULKA 6 PO CTY PROVOZOVANYCH VOZIDEL A PO CTY USMRCENYCH

rok patet vozidel bazicky index USTIICEeno bazicky index
(2002=100%) (2002=100%)
2002 5740 823 1,0 1314 1,0
2003 5 829 249 1,0154 1319 1,0038
2004 5997 306 1,0447 1215 0,9247
2005 6 231 601 1,0855 1127 0,8577
2006 6472 150 1,1274 956 0,7275

Zdroj: vlastni Seeni

Zdrojem dat o potech provozovanych vozidel je centralni registr
vozidel Policie CR (27). Evidence provozovanych vozidel je prowa
kazdorané vzdy k 1.1. V tabulce za rok 2002 byla uvaZzovanadihota
evidovana k 1.1. 2003 atd.
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Graf €. 3: Vyvoj poétu provozovanych vozidel a usmrcenych 0so
trend od roku 2002
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Obrézek 3 Vyvoj pdiu provozovanych vozidel a usmrcenych osob

Pocet provozovanych vozidel od roku 2002 do roku 2G@wale rostl
(jedn&a se pouze o vyjddni trendu). V tomto obdobi se pat vozidel zvysil
o0 12,74 % (tj. o 731 327 vozidel). Pet usmrcenych ve stejném obdobi
naopak klesal (pokles 0 27,25 %).

3.1.3. Vinici nehod

3.1.3.1. Podily jednotlivych skupin viniki na nehodach a jejich

nasledcich

V nasledujici tabulce je uvedenighled o pdtech nehod a pdech

usmrcenych osob podle sledovanych viinik roce 2006.
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TABULKA 7 POCTY NEHOD A USMRCENYCH PODLE VINIK U V ROCE 2006

Zavinéni nehody (rok 2006 pocet nehod pdet usmrcenych
ridicem motorového vozidla 174 152 855
Fidicem nemotorového 2484 43
vozidla
chodcem 1507 44
jinym (rastnikem 259 0
zavadou komunikace 935 0
technickou zavadou vozidlp 1271 1
lesni, domaci 2vi 6697 0
jiné zavirgni 660 13

Zdroj: Statistiky Ministerstva vnitr@R

NejvyssSi podil na p&tu nehod i na p&tu usmrcenych rli v roce
2006 fidi¢i motorovych vozidel. Porrné vysoky paet zavaznych nehod

s usmrcenim zaviniltidi¢i nemotorovych vozidel a chodci.

TABULKA 8 PROCENTUALNI PODIL ZAVIN ENi NEHOD

Zavinéni nehody piimérné za roky 2003 az 2006 [%]
motorovym vozidlem 92,30
nemotorovym vozidlem 1,43
chodcem 0,90
ostatni 5,37

Zdroj: vlastni Seeni

V obdobi let 2003 az 2006 bylo nejvice nehod za&wim fidici
motorovych vozidel (92,3 %), zbyvajici podil fipadd na fidice
nemotorovych vozidel, chodce a ostatni vlivy.
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Obrazek 4 Procentualni podil zawini nehod v obdobi 2003 - 2006

TABULKA 9 PROCENTUALNI PODIL USMRCENYCH P Rl NEHODACH PODLE

ZAVIN ENI
Usmrceno zavidnim priamérné za roky 2003 az 2006 [%]
motorového vozidla 89,88
nemotorového vozidla 4,41
chodce 4,43
ostatni 1,28

Zdroj: vlastni Seeni

Pti nehodach v obdobi let 2003 az 2006 bylo za&wim fidica

motorovych vozidel usmrceno 89,88 % z celkovéha@tpousmrcenych, dale

zavinénim fidi¢t nemotorovych vozidel a chodcbylo usmrceno 8,84 %,

piicemZz na ostatni vlivy jjpada pouze 1,28 % usmrcenych z celkového

poctu.
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Obrézek 5 Procentualni podil usmrcenychi plopravnich nehodach v obdobi 2003 — 2006 podle

vinikaz

3.1.3.2. Vyvoj p@&tu nehod a usmrcenych vinouridi ¢d motorovych

vozidel

TABULKA 10 VYVOJ PO ¢TU NEHOD ZAVIN ENYCH RIDI ¢l MOTOROVYCH

VOZIDEL
ocet zavirgnych Y e bazicky index
rok b nehod y Fetézovy index (2003:leO%)
2003 180 527 _ _
2004 180 402 0,9993 0,9993
2005 184 467 1,0225 1,0218
2006 174 152 0,9441 0,9647

Zdroj: vlastni Seeni

V obdobi let 2003 az 2006 byltidi¢i motorovych vozidel zaviéno
nejvice nehod v roce 2005. V roce 2006 doSlo oprotiu 2005 k poklesu

0 5,59 %.
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Graf ¢&. 6: Paty nehod v letech 2003 az 2006 zawinych Fidi ¢i
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Obrazek 6 Pdty nehod zavidnych iiidiéi motorovych vozidel v letech 2003 - 2006

TABULKA 11 VYVOJ PO ¢TU USMRCENYCH VINOU RIDICU MOTOROVYCH

VOZI

DEL

bazicky index

rok usmrceno zavi#nim Fetézovy index (2003=100%)
2003 1176 _ _
2004 1104 0,9388 0,9388
2005 1015 0,9194 0,8631
2006 855 0,8424 0,7270

Zdroj: vlastni Seeni

Pocet usmrcenych vinotdidi¢a motorovych vozidel v obdobi let 2003

az 2006 trvale klesal. V roce 2006 byl gad¢ usmrcenych vinouridic¢u
72,7 % uaro¥ynroku 2003 (pokles

motorovych vozidel

0 321 osob).

na uarovni
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Graf ¢. 7: Patty usmrcenych v letech 2003 az 2006 vindidi ¢a
motorovych vozidel
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Obrazek 7 Paty usmrcenych vinoufidi¢i motorovych vozidel v letech 2003 - 2006

3.1.4. Hlavni pri¢iny nehod ¥idi ¢G4 motorovych vozidel

na dvou ftetinach p@étu nehod zavianych ftidi¢ci motorovych vozidel.
DalSich 18 % nehodippadalo na nedaniipdnosti v jizé&, necelych 15 %
nehod gipadalo na nefimérenou rychlost jizdy a 2,1 % nehod zavinili
fidi¢i z davodu nespravnéhoipdjizdni. Nejvice usmrcenych osol¥ipadlo
na nehody zavitné z divodu negiméiené rychlosti jizdy (420 osob,

tj. pres 49 % z nasledknehodfidi¢a motorovych vozidel).
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TABULKA 12 VYVOJ PO CTU NEHOD V OBDOBI 2003 AZ 2006 PODLE
HLAVNICH P RiCIN

pFi¢ina index index index
nehody | 2003 | 2004 150042003 299 |2005/2004 2°0® |2006/200:
NEpIMErena) »7 199 | 20890 1,0869 310686 1,0393 25892  0.8335
rychlost

Nespravin€ ! 4597 | 4224 | 09830 4274  1,0118 3732  087B2
predjizdni

nedani | 55043 32225 10057 33152 10288 31376 09464
prednosti

NESpPraviny | 116 688} 114 063| 0,9775 | 115975 1,0168 | 113152 0,9757
zpisob jizdy

Zdroj: vlastni Seeni

V obdobi let 2003 az 2006 bylo zZidodu nespravného Zgobu jizdy
zavinéno nejvice nehod v roce 2003 (116 688 nehod). Ver@®04 doslo
k poklesu o 2,25 % a v roce nasledujicim (2005) IdoE mezira&nimu
zvySeni o 1,68 %. V roce 2006 doSlo sdpk poklesu, a to mezitmeé
0 2,43 %. V roce 2006 byl get nehod z dvodu nespravného #Zgobu
jizdy na darovni 96,97 % urownroku 2003.
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Graf ¢. 8: Pafet nehod z divodu nespravného zfsobu jizdy zs
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Obrazek 8 Pdty nehod zavidnych z divodi nespravné jizdy za obdobi 2003 - 2006
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Pocet nehod zavianych ftidi¢i motorovych vozidel z dvodu
nepriméiené rychlosti jizdy a nedénii@dnosti v jizé¢ od roku 2003
do roku 2005 mir#a rostl. V roce 2006 doSlo oproti roku 2005 ke smiize
poétu nehod zpsobenych &mito piicinami, piicemz k nej@étSimu snizeni
po¢tu nehod doSlo u né&pnéiené rychlosti jizdy (mezirgni pokles
0 16,65 %).

Graf ¢. 9: Pafet nehod podle hlavnich pi¢in za obdobi 2003 az 2006
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Obrazek 9 Péty nehod podle hlavnichifi¢in za obdobi 2003 - 2006

TABULKA 13 VYVOJ PO CTU USMRCENYCH V OBDOBI 2003 AZ 2006 PODLE
HLAVNICH P RiCIN

pFi¢ina index index index
nehody 2003 | 2004 | 50042003 299° | 200512004 2996 | 2006/2004
nepimerena) 4 qq 461 0,9294 481 1,043/ 420 0,8732
rychlost

nespravne| 2, 74 1,0000 71 0,9595 35 0,493D
predjizdni

nedani | e 191 1,1863 142 0,7435 107 0,7535
prednosti

nespraviny | - 445 378 0,8494 321 0,8497 293 0,9148
zpisob jizdy

Zdroj: vlastni Seeni
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NejvysSi p@&et usmrcenych v absolutnim vyjghi ve vSech letech
z divodu nespravného fpdjiz&ni. V roce 2006 doSlo oproti minulym
rokim sledovaného obdobi k poklesugio usmrcenych u vSecétyi piicin.
Pocet usmrcenych zidvodu nespravného #Zgobu jizdy m&l v celém
sledovaném obdobi trvale klesajici trend. Ngpi mezir@gni pokles
(2006/2005) byl zaznamenan wipiny nespravné fedjizé&ni (pokles téemnsf
0 50 %).

Graf ¢. 10: Pdet usmrcenych podle hlavnich pi¢in nehod za obdob
2003 az 2006
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Obrazek 10 P&ty usmrcenych podle hlavnichifain za obdobi 2003 - 2006

3.1.4.1. Dalsi @i¢iny vzniku dopravnich nehod fidi ¢d motorovych

vozidel

V roce 2006 bylo nejtragi¢jSi pricinou nehod nefizpusobeni
rychlosti doprave technickému stavu vozovky (té&h kazdd 7. obt
nehod), nasleduji nehody zavimé z divodu vjeti do protismru a
nepizpasobenim rychlosti stavu vozovky (shodrémeét kazda 9. obt).

------

neceld 3. obt nehod v roce 2006) celkového gta usmrcenych osob.
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TABULKA 14 POCTY USMRCENYCH PODLE DALSICH P RiCIN

poiradi poc¢ty usmrcenych podle dalSich*igin 2003|2004 2005| 2006| sou‘et
1 nepizpisobeni rychlosti dopravitechnickemu 173| 158 173 147 651
stavu vozovky

2. fidi¢ se plF newnovalrizeni vozidla 142 | 129| 121f 95| 487

3. vjeti do protisrdru 145| 108| 100 104 457

4, nepizpisobeni rychlosti stavu vozovky | 110| 104| 136 103 453

5 nepizpisobeni rychllostl vlastnostem vozidla as3 | 73| 55| 63| 264
nakladu

6. nezvladnutiizeni vozidla 87 | 67| 45| 32| 231

7. nedani weclllnostl vupravene_goE)ravnl zhau 20 | 53| 30| 30| 153

dej prednost v jizd

3. prekraceni predepsane rychlosti stanovené 35 | 36| 35| 28| 134

pravidly

Zdroj: vlastni Seeni

Pocet usmrcenych zidvodu ne¥novani se pla fizeni vozidla trvale

klesal v celém obdobi let 2003 az 2006. V roce 20b&slo ve srovnani

s rokem 2003 k podstatnému sniZzenié¢po usmrcenych u vSech figin

kromé pii¢iny negizpasobeni rychlosti stavu vozovky.
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Graf €. 11: Vyvoj poctu usmrcenych podle i¢in nehod Fidi ¢
motorovych vozidel v obdobi let 2003 az 2006 (padi 1. - 4.)
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Obrazek 11 Pé&y usmrcenych podleifiéin nehod#idi¢i motorovych vozidel za obdobi

2003 — 2006 (padi 1. — 4
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Pocet usmrcenych zivodu nezvladnutitizeni vozidla trvale klesal
v celém obdobi let 2003 az 2006 (pokles o 63,2 4d).ostatnich picin

nedoslo k vyraznym zgmam.

100

Graf €. 12: Vyvoj poctu usmrcenych podle i¢in nehod Fidi ¢
motorovych vozidel v obdobi let 2003 az 2006 (padi 5. - 8.)
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Obrazek 12 Vyvoj pftiu usmrcenych podleifi¢cin nehod#idiéi motorovych vozidel za obdobi

2003 — 2006 (ptadi 5. — 8.)

3.1.5. Nehody zavigné pod vlivem alkoholu

TABULKA 15 VYVOJ PO CTU NEHOD A JEJICH NASLEDK U POD VLIVEM

ALKOHOLU

podil na pa@tu

pocet

podil na pa@tu

rok pacet nehod vSech nehod [%] usmrcenych vse(}h
usmrcenych [%
2003 9076 4,9 111 8,4
2004 8445 4,5 59 4,86
2005 8192 4,3 59 5,2
2006 6807 3,8 42 4,39

Zdroj: vlastni Seeni
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Absolutni pa&et nehod zavianych pod vlivem alkoholu v obdobi let
2003 az 2006 trvale klesal. Podil §a téchto nehod na celkovém ptu
nehod roviz po celé sledované obdobi klesal. K ngfimu poklesu pétu
usmrcenych u nehod zawinych pod vlivem alkoholu doSlo mezitné

v roce 2004 (témr o polovinu).

Graf €. 13: Vyvoj potu nehod a p@tu usmrcenych vlivem alkoholu.
trend za obdobi let 2003 az 2006
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Obrazek 13 Vyvoj ptiu nehod a pétu usmrcenych vlivem alkoholu za obdobi 2003 - 2006
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Graf ¢. 14: Podil nehod zavignych pod vlivem alkoholu z celkovéhi
poétu nehod a usmrcenych v obdobi 2003 az 2006
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Obrazek 14 Podil nehod zavinych pod viivem alkoholu z celkového ¢ia nehod a
usmrcenych za obdobi 2003 - 2006

3.1.6. Mista nehod

TABULKA 16 VYVOJ PO €CTU USMRCENYCH PODLE MIiSTA

rok pocet usmrcenych v obci pocet usrr:)rgggych mimo
1997 583 828
1998 464 740
1999 507 815
2000 520 816
2001 455 764
2002 501 813
2003 486 833
2004 438 777
2005 425 702
2006 366 590

Zdroj: Statistiky Ministerstva vnitr@R
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Graf ¢. 15: Pd‘ty usmrcenych osob v obci a mimo obec, vyvo;j .
poslednich 10 let
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Obrazek 15 P&y usmrcenych osob v obci a mimo obec za obdob? 2906

K trvalejSimu poklesu p&u usmrcenych v obci i mimo obec &o
dochézet v roce 2003 a tento trend trval az do r@Q06. Razant&si
snizeni v tomto obdobi byla u p usmrcenych mimo obec (v roce 2006
byl potet usmrcenych mimo obec na darovni 73,5 % ardowoku 2003).
Pocet usmrcenych v obci byl v roce 2006 na darovni 73s30rovre roku
2003).

V zavislosti na druhu komunikaceripada v roce 2006 z celkového
poétu nehod 27,9 % na mistni komunikace, na silnicetifdy pfipada
17,5 %, na silnice Il.fidy 14 %.

Nejvice usmrcenych bylo v roce 2006fipnehodach zaviénych
na silnicich I. , 1l. a Ill. tidy, na které pipad4 celkem 78 % z celkového
poétu. U téchto udaji se neuvazuje s rozdilnymie@naSenym dopravnim

vykonem jednotlivych druth komunikaci.
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3.1.7. Porovnani nasledit nehodovosti vCR se zahran&im

Pro srovnani nasledknehodovosti mezi ze&mi s rozdilnou velikosti
a rozdilnym pdétem obyvatel jsou vyuzivany udajeigpaitené. Pdet
usmrcenych osob i nehodach v jednotlivych zemich setrepctitava
na 1 milion obyvatel, na 1 milion motorovych vozida dadle na 1 miliardu
vozokilometti. Pfi srovnani nasledk nehod vCeské Republice
s vybranymi evropskymi zeémi lze konstatovat, Ze ¢eské Republice se
pohybuje pé@et usmrcenych vigpottenych hodnotach na relatignvysoké
arovni oproti ostatnim zemim (viz. fRoha). V piloze jsou uvedeny

informace z Centra dopravniho vyzkunj2).

3.2. Terénni pozorovani (experiment): chovani
Géastnika silniéniho provozu

Cilem terénniho pozorovani bylo zjistit, do jakérmnje respektovana
legislativa upravujici chovani c¢astniki silnicniho provozu, a to
zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikaciah
zakon ¢. 56/2001 Sb., o podminkach provozu vozidel na pozih
komunikacich (potvrzeni hypotézy, Zzeéast fidica motorovych vozidel
ohroZuje bezpé&nost silnEni dopravy poruSovanim pravidel sitmiho

provozu).

Terénni pozorovani bylo provedeno z&asdti studeni Zemédélské
fakulty Jihateské univerzity v ramci igdmétu Technicka normalizace a
bezpe&nost na Katete zentdélské techniky vCeskych Budjovicich
v obdobi od 2.3. 2006 do 4.4. 2006.

3.2.1. Monitoring platnosti technické kontroly u o®bnich
automobilda

V obytné c¢asti mesta byly u osobnich automoliil kontrolovany
nalepovaci Stitky na statnich poznavacich ¢&@ah udavajici datum

uplynuti Ihaty platné kontroly technického stavu vozidel v poau.
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TABULKA 17 MONITORING PLATNOSTI TECHNICKE KONTROLY U
OSOBNIiCH AUTOMOBIL U

. Pocet monitorovanych Procentudlni vyjadeni
Zjisténa skute'nost _
vozidel [ks] [%0]
Celkem zkontrolovano 600 100
Platna technicka kontrola 565 94,17
Neplatna technicka
25 4,17
kontrola

Nemoznost zjighi

platnosti technické 10 1,67
kontroly (absence SPZ

Zdroj: vlastni Seeni

Lze konstatovat, Zze z 600 kontrolovanych vozidelldyechnicky
nezpisobilych pro provoz na pozemnich komunikacich 3Zidel (5,83 %).
U 25 vozidel nebyla dodrzena dta pro provedeni kontroly technického
stavu vozidel v provozu (4,17 %). U 10 vozidel (1,860) nebylo mozno
zjistit platnost technické kontroly (absence SPZya predpokladat, Ze tato
vozidla nejsou v silminim provozu vyuzivana (autovraky). Ze zkoumaného
vzorku osobnich automohil byly vylouceny daasn® neregistrované
automobily.

3.2.2. PoruSeni povinnosti davat znameni o zéné sméru jizdy
pii prajezdu kirizovatkou

Pti prajezdu vozidel Kizovatkou byl zji§ovan paet tidi¢a meénicich

smer jizdy, kteri nedali znameni o zé&mé smeru jizdy.
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TABULKA 18 PORUSENIi POVINNOSTI DAVAT ZNAMENi O ZM ENE SMERU

Jizby

Pocet pozorovanych
Fidi¢i celkem [Kks]

Pocet Fidiéi, ktedi nedali
znameni o zrné smeéru
jizdy [ks]

Podil #idiéa, ktef nedali

znameni o zr’Né sneru

jizdy z celkového ptu
Fidiéi [%]

500

38

7,6

Zdroj: vlastni Seeni

3.2.3. Nerespektovani dopravni znéy ,Staj, dej prednost

VvV jizdé®

Byli sledovani fidici

v motorovych vozidlech, kteé nedodrzeli

povinnost zastavit vozidlo na mistodkud méaridi¢ do kiizovatky nalezity

rozhled (fFed pi¢noucarou souvislou).

TABULKA 19 NERESPEKTOVANI DOPRAVNIi ZNA €KY ,ST UJ, DEJ PREDNOST

V JizD E*

Pocet Fidic¢it celkem [Kks]

Pocet Fidici, kteri
nezastavili vozidlo[ks]

Podil Aidiéa, ktefi
nezastavili vozidlo
z celkového péiu Fidici
[%0]

400

192

48,0

Zdroj: vlastni Seeni

3.2.4. Mira pouzivani bezpé&nostnich padi v motorovém

vozidle pri jizdé

Ptedmétem pozorovani bylo zjistit miru poruSovani povirstioridica

motorovych vozidel (osobni automobily) byt za jizg§ipoutan na sedadle

bezp&nostnim pasem.

TABULKA 20 MiRA POUZiIVANIi BEZPE CNOSTNICH PASU

Pocet pozorovanych
Fidi¢i celkem [Kks]

Pocet negFipoutanych
Fidici [ks]

Podil negipoutanych
Fidién z celkového péiu
Fidici [%0]

950

484

50,95

Zdroj: vlastni Seeni
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3.2.5. Pouzivani telefonniho pistroje za jizdy

Predmétem pozorovani bylo zjigni podilu fidica (osobnich
automobil), ktefi v dobk& pozorovani poruSili zakaz drzetftip jizdé

vozidlem v ruce nebo jinym Zobem telefonni fistroj.

TABULKA 21 POUZIVANI TELEFONNIHO P RISTROJE ZA JizZzDY

Podil telefonujicich
Pocet pozorovanych Pocet telefonujicich Fidica za jizdy
Fidi¢i celkem [Kks] Fidic¢n za jizdy [ks] z celkového p&tu Fidicri
[%]
900 87 9,67

Zdroj: vlastni Seeni
3.2.6. DodrZzovani maximalni povolené rychlosti fi prejizdéni

Zelezniéniho prejezdu

Pozorovani bylo provedeno na dvou Zelegarich p‘ejezdech
v Ceskych Budjovicich. Rychlost pi ptejizdeni Zeleznéniho prejezdu
stanovi zakon¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich
Ve vzdalenosti 50 m ied Zelezninim prejezdem a fi jeho piejizdéni smi
fidi¢ jet rychlosti nejvySe 30km[h™. Sviti-li preruSované bilé silo
sighalu gejezdového zabezgevaciho zaizeni, smi 50 m f&d Zeleznéinim
piejezdem a fi jeho prejizdéni jet rychlosti nejvySe 5@&mCh™. Pozorovani
bylo provad&no na Zelezninich p‘ejezdech, na nichZz nesvitilorgruSovag
bilé swtlo. Ridi¢i byli povinni ve vzdéalenosti 50 m ipd pejezdem a
pii jeho prejizdéni dodrzet rychlost 3&kmbh™. Zjisténi rychlosti vychazelo

ze vzdalenosti Useku (30 nitgd prejezdem) aasu phjezdu useku.

TABULKA 22 RYCHLOST P RI PREJiIZD ENi ZELEZNI CNiHO PREJEZDU

Poc¢et pozorovanych Pocet Fidica, kteri Podil Fidi ¢, kteFi
Fidiéi motorovych nedodrzeli stanovenou nedodrzeli stanovenoy
vozidel celkem rychlost rychlost [%)]
420 394 93,81

Zdroj: vlastni Seeni

3.2.7. Jizda naéervenou

Pozorovani bylo provedenona kiizovatkach fizenych s¥telnymi

signaly vCeskych Budjovicich. Podle zakon&. 361/2000 Sb., o provozu
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na pozemnich komunikacich znamenéa pradice pii fizeni provozu
na kiizovatce signal gervenym s¥tlem ,Staj!* povinnost zastavit vozidlo
pied dopravni zn&ou ,Pri¢cnd cara souvisla“, ,Ri¢nd c¢ara souvisla
se symbolem Dej i®dnost v jizd!* a ,Pfi¢na cara souvisla s napisem
STOP*“, a kde takova dopravni ztkea neni, ped swtelnym signalizanim

zarizenim.

TABULKA 23 JIZDA K RIZOVATKOU P Rl CERVENE SIGNALIZACI

Y . Pocet Fidica, kteFi Podil Fidi ¢, kteii
Poc¢et pozorovanych - . - :
¥i 4: ¥ . nezastavili vozidlo a | nezastavili vozidlo a
Fidi¢a motorovych oy . oy .
vozidel celkem projeli pfi ¢ervené projeli pfi ¢ervené
signalizaci signalizaci [%]
1600 158 9,88

Zdroj: vlastni Seeni
3.2.8. Shrnuti

Hypotéza, Zze nezanedbateldastridi¢a motorovych vozidel ohrozuje
bezpe&nost silnEni dopravy poruSovanim pravidel sitmiho provozu, byla
potvrzena.Na z&kla@ terénniho pozorovani lze konstatovat, &esttidica
motorovych vozidel nedodrZzuje povinnosti, které jimuklada
zakon¢. 361/2000 Shb., o provozu na pozemnich komunikaciodmet 94 %
fidica nedodrzelo rychlost jizdy 30 mie@d Zelezndnim prejezdem a §i
jeho prejizdéni. Vice neZ polovinaridi¢t nepouzila ve msté pii jizde
bezpe&nostni pas. Zastavovani na zeca ,STOP" nedodrzela také tein
polovinaftidi¢ta. Témei 10 % fidica projelo kizovatkou i svitici cervené
signalizaci, témif 10 % tidica za jizdy drzelo v ruce telefonnitistroj a
témétr 8 % frFidi¢a nedavalo pi zméné smeéru jizdy znameni o této

skute&nosti.
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Graf ¢. 16: Podil pric¢in poruSeni legislativy ze stranyidi¢a
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Obrazek 16 Podil ifi¢in poruSeni legislativy ze strangdici
3.3. Analyza st&i vozového parku vCR

Pocet dopravnich nehod zawinych technickou zavadou vozidla se
v roce 2005 oproti roku 2004 zvySil o téin7 %. Jednou zipcin je
zejména vysoky peet starSich vozidel registrovanychGR, které nespiuji
na rozdil od novych vozidel vySSi poZzadavky na beEnwst silniéniho

provozu.

Zdrojem dat o poétech registrovanych vozidlech podle¢kovych
kategorii je Réenka dopravy 2005 ministerstva dopra¢R (28).
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TABULKA 24 PODIL V EKOVYCH KATEGORIi U OSOBNICH AUTOMOBIL U
REGISTROVANYCH V CR [%]

Veékova 2000 2001 2002 2003 2004 2005
kategorie

do 2 let 7.29 7.26 716 7.78 732 6,49
od étdo S| 1304 13,20 12,27 11,97 11,63 11,54
od 5|e‘f° 100 20,00 21,23 22.17 23,78 26,36 27,58
pres 10 let| 58,78 58,31 58,40 56,47 54.69 54,37

Zdroj: vlastni Seeni

V¢eékova kategorie osobnich automobihad 10 let tvoila v roce 2000 térr
60 % v3ech registrovanych osobnich automdbilCR. V roce 2005 tvtila
tato kategorie 54,37 %. Podil registrovanych osebnautomobili do 5 let
v obdobi let 2000 az 2005 se snizil z 21,22 % na0I8%. Podil vozidel
v kategorii od 5 do 10 let se v obdobi let 2000 &b05 zvysil
z20 % na 27,55 %. Paimn¢ vysoky podil osobnich automoliilstarSich
10 let (vice nez 50 %) ukazuje na sk&rmest, Zze porarné velka cast
osobnich automobil v CR neni vybavena modernimi prvky aktivni a

pasivni bezpeénosti.

Graf & 17: Vyvoj st&f osobnich automobik registrovanych vCR
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Obrazek 17 Sté osobnich automohii registrovanych \CR
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TABULKA 25 PODIL V EKOVYCH KATEGORIi U NAKLADNICH AUTOMOBIL U
REGISTROVANYCH V CR [%]

Veékova 2000 2001 2002 2003 2004 2005
kategorie

do 2 let 12.25 13.35 13,15 13.25 15.62 19,44
od i) tdo S| 2408 20,71 19,26 19,62 19,27 17,71
od 5|e‘f° 100 2512 20,13 30,40 31,39 30,66 29,24
pres 10 let] 38,35 36,81 37.19 35,75 34.44 33,51

Zdroj: vlastni Seeni

Veékova kategorie nakladnich automoibilnad 10 let tveila v roce 2000
38,35 % v3ech registrovanych néakladnich automiobilCR. Do roku 2005
doSlo ke sniZzeni podilu této kategorie na 33,57 Pedil registrovanych
ndkladnich automobil do 2 let v obdobi let 2000 az 2005 se zvysil
z 12,25 % na 19,44 %.

Graf &. 18: Vyvoj st&i nakladnich automobilii registrovanych vCR
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Obrazek 18 St nakladnich automobik registrovanych \CR

Ze studie proReditelstvi silnic a dalnicCR (29) vyplyva, Ze situace

VL vt s

statistiky z Centralniho registru vozidel. Jedna t&¢iZ o nefeni pgimo

ze silnic, zaznamenana tak jsou vozidla, kterd e&mwt jezdi.
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Zaregistrované vraky, které se na dopravnim proypaddileji minimalre
¢i viubec zde statistické vystupy nezatji. Ze statistik je Fejmé,
Ze postupujici obsna vozového parku n&eskych silnicich a ve #stech
ma setrvaly trend a pomalu seilplizuje béZnym evropskym standaiidn.
Dosud se tvrdilo, Ze na&eskych silnicich jezdi velmi staré vozy a jejich
podil je nezanedbatelny. Podle studie ale vice @&z % voa, které
na silnicich u nas lze potkat jsou mladsi 5 let Kdioce 8,2 % vo& mélo
rok vyroby uveden jako 2005,fgemz studie pracuje s udaji pi@aenymi
v roce 2005). Vozidla starSi 20 let jsou zastoupgmoaize 2,7 %. Rozdil
mezi Ceskem a starymi staty EU neni ve skirtesti tak propastny jak bylo
zatim prezentovano. Zajimavy je u nas ale citelogdil mezi venkovem a

mésty, zvlasé pak Prahou a vozidly sledovanymi na dalnicich a

v w7
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4 DISKUSE

PORADA (3) konstatuje, Ze z celkového ¢t dopravnich nehod
zavini tidi¢ silnicniho motorového vozidla figs 90 % vSech dopravnich

nehod.

GELOVA (7) uvadi, ze ¥tSina silngénich nehod (kolem 90-95 %) je
zpusobena chybou lidského faktoru, tjdice.

Z analytickécasti prace vyplyva, Ze v roce 2006 bylo podle stk
Ministerstva vnitra CR zavirgno lidskym faktorem 94,91 % vS$ech
dopravnich nehod. D&le lze konstatovat, &evék jako fidi¢ motorového
vozidla, zavinil v roce 2006 celkem 92,66 % vSechpdavnich nehod.
Z vySe uvedeného je patrné, Ze lidsky faktor je lestdejrizikowjSim

prvkem systémulovék — technika — prosedi.

CELJAK (9) konstatuje, Ze vSechny formy prevenceiaspbici
na ¢lovéka (vychova, Skoleni, motivace, hrozba trgstegislativa apod.)
jsou relativie méalo &inné, a proto jefieba hledat efektivni op&dni, ktera
snizuji nebezpé&nost nebo kterd chrandlovéka (zabezpé&ovaci z&izeni)

nezavisle na jeho chovani.

Pii provedeném experimentu (terénni pozorovéani) byl@dovano
chovani fidi¢ca motorovych vozidel ve vztahu k dodrZzovani legisvat
stanovenych pravidel silaniho provozu. Byla potvrzena hypotéza,
Ze nezanedbateln&ast €chto Wastniki silnicniho provozu ohroZuje svym

chovanim bezp&ost na silnicich.
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5 SYNTETICKA CAST PRACE

5.1. Vyhodnoceni provedenych analyz

Silni¢ni doprava je dlezitou sowasti Zivota témi kazdého jedince.
U¢astnikem silnéiniho provozu se stava dearnvétdina obyvatel; proto je
velmi zavazna otazka bezpmrosti silnkni dopravy. V BZzném Zivot
se ¢asto zapomina na skuteost, Ze silnini dopravni provoz fedstavuje
pro ¢lovéka podstoupeni zmamé miry rizika, které je Weské Republice
mnohem vySSi nez vékterych srovnatelnych evropskych zemich. Tato
skuteinost je patrna z gréf Centra dopravniho vyzkumu (viz.ii#Poha).
Porovnani mezi zedmi umoziuje prepoiet udaji na srovnatelnou urowe
osob) na 1 milion obyvatel v roce 2003 se ukazd&e,tento ukazatel z&R
byl naptiklad oproti Velké Britanii vice nez dvakrat (2,3Ek) vysSSsi.
Podobnéa situace nastala i uepoctu na milion motorovych vozidel, a
pii piepostu na miliardu vozokilometr byl tento ukazatel za R oproti
nékterym zemim (Nizozemi, Finsko) dokonce &¥inasobr vySsSi.

Z analyzy dopravnich nehod a jejichfipin vyplyva, Ze objem
dopravy vCR pravdpodobré stale roste, na coz lze usuzovat v souvislosti
s kazdor@énim zvySovanim pétu registrovanych motorovych vozidel. &at
usmrcenych a zramych osob pi dopravnich nehodach od roku 2003¢Im
do sowasnosti klesajici trend. Tento protikladny vyvojelhodnotit jako
pozitivni (roste objem dopravy a zaravee snizuje rdni pocet usmrcenych
osob). K nejvyrazgjSimu poklesu pétu usmrcenych osob doSlo v roce
2006, kdy se tento pet poprvé od roku 1990 dostal pod hranici jednoho
tisice. V tomto roce zarowe dosSlo k poklesu p&tu dopravnich nehod i
k poklesu p@étu t¢Zce zraknych. Tento pozitivni vyvoj v roce 2006 nastal
v souvislosti se zakonent. 411/2005 Sb. o silghim provozu (¢etné
zavedeni Bodového systému). Dlouhodobowin@ost tohoto zakona
(bodového systému) bude vSak mozno posoudit @znezirotnim srovnani
nehodovosti v jednotlivych gsicich. S tim souvisi hlavni cil Narodni
strategie bezpmosti silnikniho provozu dosahnout do roku 2010 snizeni
poc¢tu usmrcenych na 50 % uro¥nroku 2002. V roce 2006 byl podle
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statistik Ministerstva vnitra pet usmrcenych na urovni 72,75 % Uravn
roku 2002.

Na zavireni vétSiny dopravnich nehod se stale podéloveék, ktery
ma v systéemwlovék — technika — prosedi tidici funkci. SilnEni doprava
je charakteristicka (ve srovnani niapse Zeleznini, ¢i leteckou dopravou)
velmi vysokym pd&tem osob fidicich dopravni progsedek (osobni
motorismus), a to osobiaenych wkovych kategorii a vizném fyzickém,
psychickém a emocionalnim stavu auzmou fidicskou zkuSenosti. Z toho
prameni i vySSi prauwipodobnost selhani lidského faktoru v sidni
dopraw. Za obdobi let 2003 az 2006 zavinitidi¢i motorovych vozidel
v praiméru 92,3 % vSech dopravnich nehod. Na za&wiindopravnich nehod
se smrtelnym zramim sefidi¢i motorovych vozidel podileli tégt 90 %.
Necelych 9 % &chto smrtelnych nehod zavinili chodci aidici
nemotorovych vozidel. Na ostatniidody zavirtni smrtelnych nehod jako
je technickd zavada vozidla nebo zdvada komunikateadéd pouze 1,28 %.

Analyza @i¢in dopravnich nehod ukazuje na sk&mest, Ze nejvice
nehod zmsobujifidici motorovych vozidel z ivodu nespravného Zjgobu
jizdy (napg. v roce 2006¢inil podil tohoto divodu témét 65 % ze vSech
nehod). Dale lze konstatovat, Ze z hlediska zavainmehod vystupuje
do popedi jako nejtragit¢jSi pricina nehod nefimérena rychlost.
Z duvodu negiméiené rychlosti bylo nafp v roce 2006 usmrceno tein
50 % ze v$ech osob usmrcenychi plopravnich nehodachCasovy vyvoj
poc¢tu usmrcenych podlec¢tyt hlavnich gicin (negiméifend rychlost,
nespravne fedjizdkni, nedani pednosti a nespravny apob jizdy) ukazuje,
Ze tento poet ma u vSechctyr pricin od roku 2003 klesajici trend.
U davodu negimérené rychlosti byl v roce 2006 pet usmrcenych
na urovni 85 % uarovéroku 2003, u dvodu nespravnéfedjizdkni na 47 %,
u pficiny nedani pednosti na 67 % a uudodu nespravny zjsob jizdy
na 66 % urovld roku 2003. Podle podrokpsi specifikace picin bylo
nejtragictéjSi  pricinou za posledni ¢tyfi roky na prvnim mist
neprizpasobeni rychlosti doprawn technickému stavu vozovky (zatiéa,
kiiZzovatka, nepizpisobeni jizdy viditelnosti — mlha, dé$jizda v noci),

dale nasledovala fxXina newnovani se pla ftizeni vozidla, vjeti
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do protisnéru a nepgizpasobeni rychlosti stavu vozovky (mokry povrch,
snih, namraza). Nd&p v roce 2003 c¢inil podil umrti z divodu
neptizpasobeni rychlosti doprawn technickému stavu vozovky 14,71 %
z celkového potu usmrceni zaviénych fidi¢ci motorovych vozidel (v roce
2006 to bylo 17,19 %). Zda se, Ze s$®&ic¢i motorovych vozidelcasto
nejsou schopnipzpisobit podminkam prosédi, které se i jizdé neustéle
méni, a vyhodnocovat informace octdhto podminkach prosédi ve svj
prospich. Davodem pro to mMZe byt nedostatek zkuSenosti a s tim
souvisejici pecereni svychtidi¢skych schopnosti nebo dokoncéegro¢eni
fyzikalnich z&kom. DalSim divodem miZze byt jizda wasové tisni,
ve stresu a&asto agresivita, ktera Uzce souvisi s psychickyavemifidice.

Za zminku stoji picina prekroceni predepsané rychlosti stanovené
pravidly. Tato gi¢ina umrti @i dopravnich nehodach se ve statistikach
nehodovosti objevuje aZz na osmém mdist nag. v roce 2003 tvihil pocet
usmrcenych u této fciny ,pouze” 2,97 % vSech smrtelnych zrarm
zavinenych pi nehodachtidi¢i motorovych vozidel (v roce 2006 to bylo
3,27 %). Z toho vyplyva, Ze d«idi¢a motorovych vozidel mnohem vice
doché&zi k tragickym dopravnim nehod&m higpisobenim rychlosti, kterou
vyZaduje dand situace, neXgkratovanim legislativé upravené maximalni

rychlosti.

Vyvoj nehod a jejich nasledkzavirnenych pod vlivem alkoholu &
od roku 2003 do roku 2006 klesajici trend.¢Bb usmrcenych i téchto
nehodach byl v roce 2006 na urovni 37,84 % urdwoku 2003. V tomto
obdobi kazdoréné klesl nejen podil p&tu nehod pod vlivem alkoholu
na vSech nehodach (z 4,9 % v roce 2003 na 3,8 %ce r2006), ale i podil
po¢tu usmrcenych pod vlivem alkoholu na vSech usmradny‘i nehodach
(z 8,4 % v roce 2003 na 4,39 % v roce 2006).

Z experimentalniho pozorovani chovanidi¢ca v méstském provozu
vyplynulo, Ze c¢ast fidi¢ca nedodrzuje wkteré z legislativy vyplyvajici
povinnosti. Res 50 % fidica osobnich automobil nepouzivd ve rsté
bezpe&nostni tibodovy péas, pitom tento zakladni pasiv¥n bezp&nostni
prvek mé& nej¢tSi W&innost @i ochrare c¢lovéeka praw pii niZzSich

rychlostech (50kmih™). Se zvySovanim rychlosti schopnost jehsinku
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pii ochrare zdravi c¢lovéka klesa. Lze konstatovat, zeéidi¢i si malo
uvédomuji zn&nou rizikovost pohybu i fi niZzSich rychlostech. DalSi
poruSeni povinnosti jako je jizda na&rvenou (9,88 %idi¢a), prekroteni
maximalni povolené rychlosti na ZeleZnim piejezdu (93,81 %idicu) a
nezastaveni i®d dopravni zn&ou ,STOP“ (48 % fidi¢ca) ukazuje
na skuténost, Ze so&dsti silnini dopravy je stres afizeni vozidel
v ¢asové tisni.Ridi¢i v téchto podminkach ohroZuji kromsebe i ostatni
G¢astniky silnéniho provozu.Rizeni vozidla ve stresu¢i v ¢asové tisni
muze mit vliv na psychicky stavidice a jeho chovani se ide stat wci
ostatnim do jisté miry agresivni. Drzeni a ovladdaelefonniho pistroje
za jizdy odvadi pozornostidice. Povinnost zdrzet se takového jednani
poruSilo 9,67 % pozorovanycltidica. Telefonovani za jizdy je zvl&s
nebezpéné proto, Ze odvadi mnohem videdicovy pozornosti odiizeni
vozidla nez nap koureni — telefonujicitidi¢ nejen, Ze drzi v rucerpdnmet
a manipuluje s nim (podobné je magkoureni, konzumace jidla), ale jast
je navic nucen souitdit se na telefonni rozhovor a tento rozhovor hizen
navic momentalé emocionalg ovlivnit ve vztahu ke zvladnutitizeni

vozidla.

V literature se uvadi, Ze technicka zavada sihiho motorového
vozidla se na vzniku dopravnich nehod poditibpizné 1 %. Podle statistik
nehodovosti¢inil tento podil v roce 2006 ,pouze” 0,68 %. Selhamzidla
tedy neni piliS casté a ¥tSi vyznam ma spiSe otdzka, zda beapestni
vybaveni vozidla dokaze chranit posadku vozidla,nktolovat jednéani
fidice a gipadre eliminovat rektera jeho chybna rozhodnuti a ukony
(zabranit vzniku nehody). Z analyzy vyvoje sitaegistrovanych osobnich
automobil vyplyva, Ze osobni automobily starsSi 10 let itNp v roce 2000
temeét 59 % vSech osobnich automobié tento podil se do roku 2005 snizil
na 54,37 %. Podil osobnich automabNe wkové kategorii do 5 let tvial
ve vSech letech 2000 az 2005ilplizne 20 % vSech automohil Stai
osobnich automobil v CR je relativie vysoké a lze pedpokladat,
Ze nejmoderdjsSi prvky aktivni bezpénosti (ntkteré dnes dokazi do &ité
miry kompenzovat nepozornogidi¢e) i prvky pasivni bezpmosti jsou

instalovany pouze do vozidel n®pgich (zpravidla mladSich 10 let) a zalezi
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zde rovrZz na stupni vybavenosti konkrétniho typwntito prvky a
na (z toho vyplyvajici) ceh téchto vozidel. Z relativdh nizkého pdtu
vozidel pohybujicich se v provozu, kterd jsou vybaa nejmoder&Simi
prvky bezpeénosti, vyplyva zvySena zavaznostkterych dopravnich nehod
(stara vozidla nemaji deformiai zény a pevnost konstrukce karoserie klesa

vlivem vnéjSi a vnittni koroze, dale tato vozidla nemaji airbagy atd.).
5.2. Aspekty zvySovani bezpmosti silniéni dopravy

v CR
5.2.1. Sokasna (vychozi) situace v oblasti dopravni

nehodovosti a jejich nasledk

Pti uvahach o snizovani dopravni nehodovosti a jejicddsledk je
tteba vychazet z dosavadniho vyvoje. V systémlovék — technika -
prostedi je rozhodujicimélankem lidsky¢initel. U lidského¢initele hraji
v sowasnosti z hlediska vlivu na bezgreost silnéni dopravy nej¥tSi roli

zejména:
e Urovei ridiéskych zkuSenosti a dovednosti,
* uvédomovani si rizik (hlavaa u mladych zainajicichtidica),

* pozornost zamirend naftizeni vozidla a dopravni provozgsto je
odvackna na jiné podéty nez podity dalezité pro bezpéné
zvladnuti tizeni vozidla — telefonovani, keéeni za jizdy, obsluha

palubnich ovladai, reklamni plochy),

* stres misobici na spolehlivositidi¢t, na spravnost jejich rozhodovani
a na jejich momentalni psychicky stav; s tim souvigeni vozidla

v ¢asoveé tisni.

ZvysSeni bezpeénosti silniniho provozu lze docilit ovliovanim
chovani a postdj acastniki silnicniho provozu. Vhodna represivni opani
mohou byt @&inna, ale pouze za titych podminek (dostatey dohled
nad jejich dodrzovanim). DalSim,tipozergjSim néastrojem, je pozitivni

motivaceridi¢e (nap. fidi¢sky prmikaz na zkouSku u Zanajicichridicu).
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Vozidlo (technika) méa vliv na bezgeaost silncni dopravy:
» svym technickym stavem,
» stuprem vybaveni bezp&ostnimi prvky,

= schopnosti usnamvat fidici nékteré akony spojené Hzenim

vozidla, piipadre ¢aste&né kontrolovatifidicovu ¢innost (n€innost).

K selhani vozidla z @ivodu 3Spatného technického stavu nedochazi
¢asto, a pokud k tomu dojde, je to zpravidlaébghybou lidského faktoru.
Stuper vybaveni vozidel bezpmostnimi prvky a prvky podporujicimi
cinnost fidice zavisicast&né na konkurenci mezi jednotlivymi vyrobci a
na ochot zakaznika piplatit si za zvySenou bezpeost vozidla.

V sowasné dob se vSak nelze spolehnout na be&pestni prvky
ve vozidlech pi odvraceni nehod a zmiovani jejich nasledk z daivodu
relativné nizké vybavenosti viech vozidedmito prvky vCR, coZ vyplyva

z analyzy st& osobnich automobil

Dopravni prostedi ovliviuje vznik silninich dopravnich nehod
velmi silné. Jde o zaji&tni ptitoku informaci z progedi, které jsou
pro fidicovo rozhodovanitasto zivotr dulezité. Dopravni prosedi mize
naftidice a jehoc¢innost pisobit pozitivre (miZze ho podporovat) ndptim,

Ze jsou fidi¢i véas poskytnuty informace o dopravni situaci, o stavu
vozovky, a dale nap tim, Ze fidi¢i je usnad®no tizeni vozidla v noci
vhodnym optickym vedenim nebo umao4ra jizda po bezp®éjSi snmerove
rozdélené komunikaci. VSechny tyto pozitivni¢inky prostedi na zvySeni
bezp&nosti jsou vSak limitovany vySi investic a vSeob&cmznamym

nedostatkem finatnich zdrofi na jejich kryti.

Je ale nutno poznamenat, Ze i kdyz ptedi z jakychkoliv dvodua
fidi¢i nebude usnaitbvat fizeni vozidla, je vZzdy n&idi¢i, aby se podle
situace pizpusobil danym podmink&dm prostdi (sniZzenim rychlosti jizdy a
tim nag. sniZzeni rizika dopravni nehody wisledku nepizpusobeni

rychlosti doprave technickému stavu vozovky).

S tokem informaci s®&rem z prostedi kftidi¢i rovnéz souvisi

odvadni fidicovy pozornosti nedlezitymi informacemi (reklamni plochy,
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zbytetné dopravni zne&y atd.), coz je dalSi zudoda, ktery ma

v sowasnosti vliv na bezpmost silnéniho provozu.

5.2.2. Opateni k eliminaci poftu havarii a Uraza v silniénim

provozu

Eliminace pd&tu havarii a darak v silnicnim provozu spoéiva
piedevSim v jejich prevenci. V prvniadé je dalezité snizovat poéty
smrtelnych drak a tzkych zrarni. Toho Ize docilit snizenim
pravdpodobnosti vyskytu rizikovych situaci v systémlovék — technika —

prostedi.

Vznik téchto rizikovych situaci je podmém pitedevSim spolehlivosti
lidského faktoru v systému. Pro zvySeni spolehlivo&lovéka ptipadaji

v uvahu néasledujici opg&ni:

|. Zkvalitngni vycviku pouzivanim modernich technickych pri@stki
pii vycviku (simulator). Ze zé&inajicihotidice nelze éinit zkuSeného
fidice béhem, pomérn¢ kratkou dobu trvajiciho, vycviku v autoSkole.
ZkuSenym fidicem se niiZze stat az po ujeti &kolika desitek tisic
kilometra béhem ukité doby. Nabizi se zde ale moZnost vyuzit
pro vycvik krome béZnych postupp (v sowasné dob znané
vyspelych) technickych prosedka (trenazery, simulatory,
videoprogramy) k tomu, aby budou¢idi¢ byl v urcité mitre schopen
zvladnout i slozité a nebezpeé situace (n&ekany manévr
bezohlednéhotidi¢e) nebo jizdu ve ztizenych podminkach (naledi,
mokry povrch, mlha). Povinnost investice autoSka ttchto p‘edem
definovanych technickych proigdka by méla vliv na cenu vycviku;
konkurertni podminky v poskytovéani této sluzby by se ne&nihy.

I[I. Kompenzace nedostatku Usudkovych schopnosti, neérbzesti a
pieceiovani schopnosti u mladych &aajicich fidica zavedenim
fidicského opravani na zkouSku. V &kterych evropskych zemich je
jiz tento systém zaveden a vykazal pozitivni vyded Pfi zavazné
chybé ve zkuSebni dob (2 az 4 roky) zaznamenané Policii (jizda
na ¢ervenou, pekroteni rychlostniho limitu o vice nez 2&mmh™,

zaviréni dopravni nehody) by se chybujiciidic mél povinnost

84



zucastnit dosSkolovaciho kurzucetné Uhrady naklad na tento kurz.
U zvlas€ zavaznych pestupki by mohlo dojit navic k prodlouzeni
zkuSebni doby nap o pil roku. Védomi za&inajicihotidi¢ce, Ze nema
po uritou dobu jistotu trvalého vlastnictvitidicského opravani
by piasobila pozitive na jeho chovani a wdomovani si rizik.
Zacinajici fidi¢ by byl pozitivre motivovan bezchybnym uplynutim
zkuSebni doby a za tuto dobu zvySeného dohledufti¢mpnych
podminek) by jiZz nasbiral dité mnozZstvi zkuSenosti tp fizeni

vozidla.

Povinné vybaveni motorovych vozidel zAznamovyntizanim ¢ernou
skrinkou); toto z&izeni by bylo nejenom schopno poskytnout dostatek
cennych informaci pro snaz$i vygevani a objasovani nehod (élvod
vzniku nehodového ge, informace o pibéhu nehody), ale nasledn
by bylo mozZzno tyto informace vyuzit pro rozhodovanviné ¢i neving
fidice. Samotné ¥domiftidice, Ze je ve vozidle zabudovano zaznamové
zatizeni (v gipad neobvyklych wudélosti zaznamenavaékteré
informace o pohybu vozidla a chovaridi¢e) by wtSinu fidi¢ua
podrécovalo k wtSi opatrnosti a rozvazZpSimu chovani. Zaroue
by doSlo kcast&nému omezeni soukromi, avSak v zajmdinného

zvysSeni silnéni bezpeénosti.

Zpiisnéni postini u dopravnich pestupki s vysokym rizikem vzniku
zavazné nehody (s nasledkem usmrceni neliaégho zrawni). Nékteri
neukazrni ridi¢i motorovych vozidel pekratuji maximalni povolenou
rychlost (nap. o 40 kmh™ a vice), a timto jednanim se se svymi
vozidly stavaji velmi nebezgaymi hlavre pro ostatni zraniteldjSi
G¢astniky silnEniho provozu. P zaznamenani fgkro¢eni maximalni
povolené rychlosti o vice nez 5Rmth™ nebo jiného velmi zavazného
piestupku (jizda nacervenou) Policii by doSlo (kro#& pfic¢teni
odpovidajiciho pétu bodi a vynegieni pokuty podle zvySenych sazeb)
ke zveejnéni fotografietidice (se jménem) a jeho automobildetné
uvedeni popisu zjsobeného festupku, kterého se dopustil a
vysvétleni jeho rizikovosti. Tyto informace by byly daginé

vefejnosti po uéitou dobu na specialni internetové strance
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pro zveejnovani velmi nebezpe¢ jednajicichiidica, pripadre by tyto
informace byly uvadny v televiznich doprawh bezpe&nostnich
relacich. Zvéejnovani nebezp&nych fidica na vdejnosti by mohlo

fidice motivovat k ohleduplnému a neriskantnimu jednani.

V. Zviditelnéni zranitelnych dastniki silni¢niho provozu: povinnost
cyklistan mit za jizdy po pozemnich komunikacich ¢anych
i pro provoz motorovych vozidel na levém kotnikucé Siroky pasek
latky z reflexniho materialu @etn¢ denni doby).

Zkvalitnénim podminek v dopravnim pra®di Ize pozitive puasobit
na bezpénost v silntni dopra¥. Staveb® technickymi Upravami prosedi
a dalSimi opatenimi (zavadni inteligentnich dopravnich systém- napg.
proménné dopravni zn&y) lze docilit wtSi ptehlednosti a kvalitgjSiho
poskytovani dlezitych informaci fidicam. Lze vSak uvaZovat pouze
S co nej&inngjSimi opatenimi a zaroveé S cO nejméd investiné

naratnymi. V Gvahu lze vzit n4sledujici opgeni:

VI. Uprava dopravé technického stavu Usék s castymi tragickymi
nehodami  (rozdleni smEra pomoci betonovych svodidel
v nebezpénych obloucich — zamezeni vjeti do protism, zamezeni

oslhovani protijedoucickidic¢t, snizeni max. povolené rychlosti).

VII. Urychleni stavby dalnic, které jsougkolikandsob® bezpe&ngjsi
nez snérové nerozdlené pozemni komunikace a jsou schopny

prenaset velky dopravni vykon; financovani sapvérem.

VIII. Zabezpéeni wasného a @razného informovani (vystrahaiidice,
Ze se blizi k pechodu pro chodce — vybaveniildzitych prechodi

pro chodce dvojitymi blikai.

IX. Dalnice a hlavni silnini tahy s nej¥t$im dopravnim vykonem
postuprg vybavovat promnnymi informanimi znakami (informace
o dopravni situaci v nasledujicim Useku é&ast&nd eliminace
kongesci, zabrami hromadnych nehod narazem do stojici kolony;
dale poskytovani informaci o stavu vozovky - mokpovrch,

namraza, silny béni vitr atd.).
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5.3. Dopady dopravni nehody na podnik

Negativni dopady dopravni nehody na hospiedd podniku se
do jisté miry odrédzi v fistupu managementu k problematice beapesti a
ochrany zdravi fi préci. Vybér kvalitnich pracovnil pro obsluhu fizeni)
investicné naratnych dopravnich prosedka a jejich pravidelné
prosSkolovani, pravidelné @vovani zdravotni zpsobilosti atd. se projevi

ve spolehlivosti lidského faktoru v dopravnim prawo

Investice podniku do moderniho néakladniho doprawnigrostedku
s vyuzitim ciziho kapitalu () se projevi ve vysSi fixnich naklad
podniku. Tyto fixni naklady (odpisy) vznikaji i tely, neni-li investice
vyuzivana, tj. tehdy, kdyZz neplynouftipmy z investice (trzby). Tato
skute&nost miZze mit negativni vliv na hospotisky vysledek podniku
(zavislost na rozsahu S$kody).fiPdopravni nehod (zavirkné ftidicem
podniku) miZze dojit k d@&éasnému vyazeni dopravniho pro&tdku
v diasledku jeho poSkozeni nebo i wisledku poSkozeni zdravfidice.
Po dobu, kdy je dopravni prastdek vyazen z provozu nejsou tveny
trzby a nevznikaji variabilni naklady, avSak fixnaklady vznikaji i po tuto
dobu (kront toho vznika podniku uSly zisk). Nasledujici tabalkikazuje
vySi fixnich nékladi, které vznikaji za pedpokladu rovnormrného
odpisovani po dobu 5 letipraznych pdizovacich cenach investice.

TABULKA 26 VYSE VZNIKAJICICH FIXNIiCH NAKLAD U PRI VY RAZENI
DOPRAVNIHO PROSTREDKU PODLE PORIZOVACI CENY A DOBY VY RAZENI

Pofizovaci cena Fixni nadklady podle doby vkazeni z provozu
1 mesic 2 n@sice
2 000 000,- 33 333,- 66 667,-
3 000 000,- 50 000,- 100 000,-
4 000 000,- 66 667,- 133 333,-
5 000 000,- 83 333,- 166 667,-
6 000 000,- 100 000;,- 200 000,-
7 000 000,- 116 667,- 233 333,-
8 000 000,- 133 333,- 266 667 ,-

Zdroj: vlastni Seeni

Pro pripad vzniku uSlého zisku a vynaloZzenych stalych ladk se lze

pojistit.
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6 ZAVER
Silni¢ni doprava se dern stava souwasti Zzivota ¥tSiny lidi
ve spolénosti. Ke stale aktualnim otazkdm piatv posledni dob

bezpe&nost silntniho provozu. V prvnitadé jde o eliminaci smrtelnych a

teZkych zrarni zpisobenych pi dopravnich nehodéach.

Hlavnim cilem prace je provést analyzu sdni nehodovosti,
na jejim zaklad definovat nejvice problémové aspekty systému
¢lovék — technika — prosedi a nasled® vypracovat navrhy opaéni
k eliminaci patu havarii a Grag v silnicnim provozu vCR. Hlavniho cile
mé& byt dosazeno na zakladil¢ich cila. Dil¢imi cili je zpracovani analyzy
vyvoje dopravnich nehod a jejich nasladkd roku 1990, dale zpracovani
analyzy zavigni dopravnich nehod a hlavnich#ipin nehod ftidi¢u
motorovych vozidel a zpracovani a vyhodnoceni imiaci o chovanfidica

motorovych vozidel zji&nych pri experimentalnim pozorovani.

Z provedenych analyz vyplynulo, Ze riziko podstonpepohybem
osob v silnénim provozu bylo vroce 2003 @R mnohem vy33i
nez v rekterych jinych evropskych zemich (niappocet usmrcenych osob
pii dopravnich nehodachippoiteny na 1 milion obyvatel byl ¢R vice

nez dvakrat vysSi ve srovnani s Velkou Britanii).

V CR doslo v obdobi let 2004 az 2006 poprvé od rok@d%e tech
letech po sob k vyznamnému poklesu gbu usmrcenych ac¢tce zragnych
pii nehodach. Protoze zarowerostl objem dopravy (rostouci trend {a
registrovanych vozidel), |ze tento klesajici vyvoasledkKi nehod v tomto
obdobi oznait za pozitivni. Podle statistik Ministerstva vnatrCR byl
v roce 2006 podet usmrcenych osobipnehodach na drovni 72,75 % Groyn
roku 2002. Do roku 2010 by se podle hlavniho cil@rddni strategie
bezpe&nosti silniniho provozu tento podil & snizit na 50 % Grov& roku
2002.

Na zavireni vétSiny dopravnich nehod se stale podili lids&yitel,
ktery ma v systémulovék — technika — prosedi fidici funkci. Za obdobi
let 2003 az 2006 zavinil lidsky faktor t&ih 99 % smrtelnych silinich
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nehod (z tohofidi¢i motorovych vozidel 90 %), ipcemz zbytek pipada

na ostatni vlivy, jako je technicka zavada vozididayvada komunikace atd.

Analyza g@ic¢in dopravnich nehod ukazuje na sk&nmest, Ze nejvice
nehod tidi¢at motorovych vozidel bylo zpsobeno z dvodu nespravného
zpusobu jizdy (nap. v roce 2006 to bylo téat 65 %). Jako nejtragiéjsi
piicina nehod fidi¢cdi motorovych vozidel vSak vystupuje do pegi
nepiimérena rychlost (nap v roce 2006 to bylo 50 % ze vSech usmrcenych
osob vinoufidi¢ca motorovych vozidel) a podle podro¥i$i specifikace
pii¢in bylo nejtragttéjSim divodem nepizptisobeni rychlosti doprawn
technickému stavu vozovky (zatléa, kiiZzovatka, nepizpusobeni rychlosti
viditelnosti). Nag. v roce 2006 tvail podil této giciny na smrtelnych

Urazechtidi¢a motorovych vozidel 17 %.

Experimentalni pozorovani chovanfidica v méstském provozu
ukdzalo na skutenost, Ze ¢4st fidi¢t nedodrZuje #které z legislativy
vyplyvajici povinnosti (nap jizda na c¢ervenou, telefonovani za jizdy,
nepouziti tibodového bezp®sostniho pasu). Z toho vyplyva, Ze krém
relativné malo &inné prevence psobici naclovéka (vychova, Skoleni,
hrozba tresit) je treba hledat navic dalSi efektivni opani, ktera snizuji
nebezpe&nost (Upravy prosedi, bezpé&nostni vybaveni vozidel).

U lidskéhocinitele hraji v sodasnosti z hlediska vlivu na bezgreost
silni¢ni dopravy nej¢tSi roli zejména duarovie fidicskych zkuSenosti a
dovednosti, u¥domovani si rizik, pozornost zatifend nafizeni vozidla
(na dopravni provoz) a stresigobici nafidi¢ce. Pro zvySeni spolehlivosti

¢lovéka v dopravnim systémuiipadaji v dvahu nasledujici opgani:

o Zkvalitnéni vycviku pouzivanim modernich technickych priestka
pii vycviku (simuléator);

o Kompenzace nedostatku Usudkovych schopnosti, neérbzesti a
piecaiovani schopnosti u mladych &aajicich fidica zavedenim
fidicského opravani na zkousku;

o Povinné vybaveni motorovych vozidel zaznamovym fizanim

(¢ernou skinkou);
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0 Zpiisnéni postihi u dopravnich pestupki s vysokym rizikem vzniku

zavazné nehody (s nasledkem usmrceni neli@ého zragni);
o Zviditelnéni zranitelnych dastniki silniéniho provozu (cyklisté).

Z hlediska zvySeni bezpgeaosti dopravniho prosedi lze uvazZovat

s nasledujicimi opaéenimi:

o Uprava dopravé technického stavu Usék s¢astymi zavaznymi

(tragickymi) nehodami;

o Urychleni stavby dalnic, které jsoucékolikanasobg bezpe&négjsi
nez smrové nerozdlené pozemni komunikace a jsou schopny

pienaSet velky dopravni vykon;

0 Zabezpéeni wasného a t@lrazného informovani (vystrahajidice,
Ze se blizi k pechodu pro chodce — vybaveniildzitych p‘echod

pro chodce dvojitymi blikai;

o DaAalnice a hlavni silnini tahy s nej¥tSim dopravnim vykonem

postupré vybavovat promnnymi informanimi znakami.

Na urovni podnikatelského subjektu se negativni adyp dopravni
nehody na jeho hospo#@ni do jisté miry odrazeji vipstupu managementu
k problematice bezpsosti a ochrany zdravi tp praci. Vykér kvalitnich
pracovniki pro obsluhu {izeni) investéiné néarainych dopravnich
prostedki a jejich pravidelné proSkolovani, pravidelné ¢oovani
zdravotni zp@sobilosti atd. se projevi ve spolehlivosti lidskétliaktoru

v dopravnim provozu.
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Graf P1 zobrazuje srovnani vyvoje o usmrcenych osob na 1 mil. obyvatel ve vybrargedmich
(CH - Svycarsko, DK - Dansko, GB - Velka Britani; Norsko, NL - Nizozemsko, S - Svédsko).
CR se fies p@atesni pozici téndt srovnatelnou s Velkou Britanii propadla aZ k veltygokym hodnotam
(130 - 140 usmrcenych na 1 mil. obyvatel), zatimstatni zem (vedené Velkou Britanii a Svédskem)
dosahuji hodnot kolem 60 - 70 usmrcenych na lobivatel.
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Graf P2 zobrazuje srovnani vyvoje o usmrcenych osob na 1 mil. motorovych vozidelylgranych
zemich (CH - Svycarsko, D -8hecko, GB - Velka Britanie, N - Norsko, NL - Nizamsko, S - Svédsko).
CR zde ani svou pehud slabsi ptateini pozici (srovnatelnou néps Nsmeckem) neudrZela a propadla se
az k velmi vysokym hodnotam (kolem 330 usmrcenyal mil. motorovych vozidel), zatimco ostatni Zem
(vedené Velkou Britanii a Svédskem) dosahuji hodétntgm 100 - 130 usmrcenych na 1 mil. motorovych
vozidel.
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Graf P3 zobrazuje srovnani vyvoje pim usmrcenych osob na 1 mld. vozokm ve vybranychice
(A - Rakousko, CH - Svycarsko, D <Mecko, DK - Dansko, FIN - Finsko, N - Norsko). Zdsstupuje
velmi nefizniva pozicelR nejvyrazgiji. CR zde ani svou slabsi gdtesni pozici (srovnatelnou
s Rakouskem) neudrzela a propadla se az k velmkyys hodnotam, kter&ni ténmet ¢tyinasobek hodnoty
nejvysglejsich zemi €R 33 usmrcenych na 1 mid. vozokm, zatimco ¥iéspent (nap. Norsko, Finsko,

Svycarsko) 8 - 12 usmrcenych na 1 mld. vozokm!!!
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Graf P4 zobrazuje srovnani ptu usmrcenych osob na 1 mil. obyvatel v evropskgeinich OECD
v 1. 2003. Z&CR jsou pouze ¢které vychodoevropské a jihoevropské 2dolsko, Portugalsk@®ecko),
pred ni v3ak jsou i Slovensko, Sptmko, Slovinsko a Mdiarsko. Véele jsou skandinavské zénvelka

Britanie, Nizozemsko a Svycarsko.
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Graf P5 zobrazuje srovnani ptu usmrcenych osob na 1 mil. motorovych vozidelropskych zemich
OECD v r. 2003. Z&'R jsou pouze staty s nizsi Grovni motorizateako, Slovensko, Polsko, Marsko).

V cele jsou opt stejné zera (viz Graf P4).
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Graf P6 zobrazuje srovnani ptu usmrcenych osob na 1 mid. vozokm v evropskychice OECD
v r. 2003.CR je pozadu s velkym odstupemg¥le jsou opt stejné zera (viz Graf P4 a P5).




Tabulka P7 obsahuje srovnavaci data achousmrcenych na mil. obyvatel, mil. motorovych idet a
mld. vozokm v evropskych zemich OECD v r. 2003.

5003 usmrl::enl' i) u;mrceni na | usmrceni na
mil. abyy, mil, mot, voz, | mid wozokm
i 1147 18210 M7
ZH 74 B 1117 8.0
B4 1418 3223 N7
i 801 1232 a7
Bl a0z 1727 a0
E 1280 21448
F 1016 1650 e
FIr 728 1426 7k
=B G114 1144
SR 1530 3191
H 1307 422 2
I 1049 1292
IFEL a4 2 1728
[ a3 1111
L 18,3 1514
K] G112 101,7 8.4
ML B35 1226 Lt
P 143 6 297 5
FL 1477 3547
& e 1058
Bk 1214 3561
SO 1212 227 2 16,7

Zdroj: Centrum dopravniho vyzkumu



ABSTRAKT V ANGLICKEM JAZYCE

The theme of this student thesis is “The Influeneke the System
Human - Vehicle - Environment on the Road Safetylt deals
with problems of the causes of road accidents angiry in the Czech

Republic, and with the possibilities of their elimation.

The human is the most dangerous factor of the tpantation system.
This resulted in the analysis of the causes of r@@didents. The safety
of the human factor depends on the experience efdhiver, appreciating
of danger, attention paid to the driving of vehicland on the stress
of the road-traffic. The vehicle and environmentaffic characteristic) are

very important factors. They can improve the roadedy.

The basis of the effective accident prevention draffic safety
precautions. These can be for example: 1. Preferabhining programs
for the beginning drivers, 2. Implementation of ttréal period (two years)
for the beginning drivers, 3. Obligatory installani of the black boxes into
all vehicles, 4. Implementation of the intelligentransport systems

(motorways and mainroads).



