NSBSP 2018 PFIIIOha 3

Dilci cile NSBSP z pohledu Hloubkové
analyzy dopravnich nehod

Ministerstvo dopravy

I


https://www.ibesip.cz/Pro-odborniky/Narodni-strategie-BESIP
https://www.ibesip.cz/Pro-odborniky/Narodni-strategie-BESIP
https://www.ibesip.cz/Pro-odborniky/Narodni-strategie-BESIP
https://www.ibesip.cz/Pro-odborniky/Narodni-strategie-BESIP

I CENTRUM ‘ Ministerstvo dopravy
DOPRAVNIHO

VYZKUMU

1 Hloubkova analyza dopravnich nehod

Hloubkova analyza dopravnich nehod (dale jen ,,HADN®) je unikatnim vyzkumnym projektem
Centra dopravniho vyzkumu, v.v.i. (dale jen ,,CDV*“). Projekt byl zahdjen v lednu roku 2011. Na
zakladé spoluprace se Spolkovym silniénim Grfadem BASt je vyuZivana databdze GIDAS, ¢imzZ je
zajisténa mezindrodni kompatibilita ziskanych dat. HADN je v soucasné dobé realizovdna v ramci
projektu Narodni vyzkum dopravnich nehod.

Data z HADN pfindsi komplexni pohled na veskeré faktory, které s konkrétni nehodou
souviseji a také slouzi ke zjisténi a nasledné analyze charakteristik vedoucich k jejimu vzniku,
ovliviiuji jeji prlbéh a jeji nasledky. Projekt HADN poskytuje vyznamnou podporu pro modifikaci
stdvajicich ndpravnych opatfeni a nalezeni efektivnéjsich resSeni. Poznatky ziskané v ramci ¢innosti
HADN jsou dale analyzovany a z nich jsou odvozeny obecnéjsi zavéry pro systémové odhaleni
pric¢in nehod v urcitych charakteristickych podminkach. Z navrht jednotlivych opatfeni lze rovnéz
ziskat fundovany prehled nejen o nejfrekventovanéjSich kauzalnich souvislostech nehod, ale i o
nejcastéji se vyskytujicich zavadach na soustavé clovék - prostiedi — vozidlo, vedoucich
k nehodam se zranénim. Tyto slozky jsou vzajemné provazany a vzdjemné se ovliviiuji. Na jejich
odstranéni pak Ize cilené zaméfit potfebnd bezpecnostni opatfeni. Jednostranné soustfedéni se na
nékterou z nich nemusi nezbytné vést ke zvySeni bezpecnosti nebo ji mize jen méné ovlivnit. Proto
je tfeba se systematicky zaméfit na opatreni ve viech slozkach dopravniho systému a pti uplatfiovani
dil¢ich napravnych opatfeni v nékterém z nich brat v Uvahu i pfipadné negativni dopady na ostatni
slozky.



I CENTRUM ‘ Ministerstvo dopravy
DOPRAVNIHO

VYZKUMU

2 Spoluptsobeni zakladnich komponent vozidlo - komunikace -
ucastnik: dopravni nehody 2018

Systémova prace hloubkového Setfeni nehod poskytuje novy pohled na pficiny nehod a na
pristupy a opatreni k jejich prevenci. Pfi¢inné souvislosti kazdé dopravni nehody jsou analyzovany
z hlediska spoluptisobeni zakladnich komponent: vozidlo — pozemni komunikace — uUcastnik
silnicniho provozu. Kazda dopravni nehoda je tedy v rdmci ¢innosti HADN analyzovana s ohledem
na poznatky, které mohly pfimo ovlivnit pribéh nehody, mohly mit vliv na vznik nehody nebo jeji
nasledky. Pti Setfeni kazdé nehody je provddéna analyza technického stavu vozidla i dopravniho
prostoru a jich spoluplsobeni s chovanim ucastnika silni¢niho provozu. Z dopravnich nehod je

kazdorocné vytvaren model pfic¢innych souvislosti vedoucich ke vzniku nehody.

Z nehod Setrenych v roce 2018 vyplyva, Ze samostatné nebo ve spoluptisobeni s ostatnimi
Ciniteli se na vzniku dopravni nehody podili cca ze 4 % technicky stav vozidla a z cca 30 % usporadani
a stav komunikace. Samostatné selhani lidského faktoru byla jako pfi¢ina dopravni nehody
definovana 66 % pripadl. PrestoZe ke vzniku vétsiny (2/3) dopravnich nehod vede predevsim
selhani lidského faktoru, v radé pripad( je spoluplsobicim vlivem rovnéz provedeni dopravni
infrastruktury. Mezi nejcastéjsi nedostatky patfi zejména:

- Spatny stav vozovky, popf. nezajisténi sjizdnosti vozovky

- Nevhodné provedeni kfizovatky

- Nevhodné umisténi nebo provedeni pfechodu pro chodce
- Nevhodné provedeni dopravnich ostravki

Soucasti HADN je v relevantnich pripadech i vécné podloZzeny navrh konkrétnich Gprav pro
danou lokalitu. Tyto ndvrhy se preddvaji spravcdm komunikaci a slouzi jako podklady pro jejich dalsi
rozhodovani.

Vysledky analyzy vlivu technického stavu vozidla na vznik dopravnich nehod dokladaji
vyrazny rlist irovné automobilové techniky. Vliv technického stavu vozidla na vznik dopravni nehody
nebyl u nehod analyzovanych v letoSnim roce pfilis ¢asty. Ve vétsiné pripad( se jednalo o nedostatky
zpUsobené stavem pneumatik, at uz nedostate¢nou hloubkou hlavni dezénové drazky, ¢i Spatnym
stavem pneumatiky napf. v disledku vysokého stafi. Vliv stavu pneumatik (jejich nespravny stav,
stari, husténi, apod.) mlize ovlivnit zejména vznik smérové nestability (smyku). Vliv na délku brzdné
drahy maze mit i typ pneumatiky (letni/zimni), pfesto jak z HADN vyplyva, cca 30 % fidic¢h vyuziva
zimni pneumatiky i vletnim obdobi. Vjednom =z analyzovanych pfipadd byl identifikovan
nedostatek na odpruzeni vozidla, které ovlivnilo brzdné vlastnosti a stabilitu vozidla.
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3 Dilci cile Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu

3.1 Déti

Jednim z vystupl HADN je simulace dopravnich nehod, ptiklad dopravni nehody s ucasti
ditéte ilustruje nasledujici simulace.

Dopravni nehoda se stala v blizkosti tramvajové zastavky. Dité c¢ekalo s matkou na pfijezd
MHD a v okamziku, kdy kolem tramvajového ostrivku projizdélo lehké uZitkové vozidlo, se dité
vytrhlo a chtélo prebé&hnout pres cestu. Doslo ke stfetu vozidla s ditétem.

Video 1 Dopravni nehoda ditéte s lehkym uzitkovym vozidlem

3.1.1 Déti- chodci

Déti patfi knejohrozenéjsim ucastnikim
silniéniho provozu. Vnimani rizik se u déti ve srovnani
s dospélymi lisi, resp. déti nejsou schopny si riziko
dostatecné uvédomit a predvidat pribéh udalosti.
Déti rovnéZz neumi na rizika v provozu optimalné
reagovat. Reakcni doba déti je delsi nez reakéni doba
dospélych, resp. se reakéni doba do cca 20 let zkracuje.
Nasledné pak v dasledku starnuti dochazi k jejimu
opétovnému prodluzovani. Déti nejsou rovnéz schopny spravne odhadnout vzdalenost a rychlost
vozidla.



https://www.youtube.com/watch?v=9jnoa1tcH2g
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= Ve vice nez 80 % nehod, u nichZ bylo ucastnikem dité, byla pfispivajicim faktorem vzniku
dopravni nehody nesoustiedénost a nezkusenost ditéte.
Z pohledu fidice, ktery srazil dité, jsou nejcastéjSimi rizikovymi faktory pfrispivajicimi ke
vzniku dopravni nehody:
* Nepozornost 46,7 %
= Omezeny vyhled (nezpUsobeny hustym provozem) 13,3 %
= Védomé nerespektovani pravidel silni¢niho provozu 10 %
= Nespravné vyhodnoceni situace 10 %

Roli v pfipadé stretl s ditétem - chodcem hraje v€asné vnimani ditéte fidicem. NiZe uvedeny
graf doklad3, ze:
= 4 z 10 fidici osobnich vozidel dité vnimalo aZ pfi stfetu, tedy neméli Zadnou
mozZnost reagovat.
Vliv na vnimani ditéte fidicem mulze mit nejen nespravné chovani ditéte (napf. nahlé
vbéhnuti do vozovky), ale také vyska postavy ditéte a s tim souvisejici omezeny rozhled. Samotna

skutecnost, Ze fidic dité pred vznikem nehodové situace vnimal, ale neznamena, Ze na situaci mohl
dostatecné vcas reagovat.

Vnimani ditéte ridicem pred stretem

m vniman pfinarazu a
nereagoval

= vnimano pied ndarazem
a nereagoval

® vnimano pied ndarazem
areagoval

Graf 1 Vnimani ditéte-chodce Fidicem osobniho vozidla pred stretem
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3.1.2 Dité ve vozidle, vyuZivani détskych zadrznych systému

Problematiku pouzivani détskych sedacek upravuje § 6 zakona
¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach
nékterych zdkonu, ve znéni pozdéjsich predpisti. Détskou autosedacku
je nutné pouizit pri prepravé ditéte, jehoZz hmotnost nepresahuje 36
kg a zaroven neni vys$si 150 cm. Soucasné musi byt dité pfepravovano
v sedacce, kterd odpovida jeho hmotnosti a télesnym rozmérim.
Pokud je dité umisténo do sedacky, ktera je otocena ¢elem proti sméru
jizdy, musi byt vidy vypnuty €elni airbag.

Pokud dité prekrocilo alesporn jednu ze zakonem definovanych
meznich hodnot, je mozné dité prepravovat standardné bez autosedacky. V tomto pripadé je vsak
nutné peclivé zkontrolovat vedeni pdsu u ditéte - zejména, aby se pds nedotykal krku. Pro tyto
pfipady je vhodné pouzivat tzv. podsedak, diky kterému sedi dité vySe a tudiz je vedeni pdsu
podobné jako u dospélého ¢lovéka. Pro zamezeni otlacenin détské pokozky od pdsu lze vyuZit také
chranic¢ bezpecnostniho pasu.

Vyjimek pro pouzivani détské autosedacky je cela rfada (jizda vozidly taxisluzby v ramci obce,
zdravotni davody, krajni nouze, jizda vozidly RZS apod.). Dité rovnéz nemusi byt prepravovano
v autosedacce v pripadé, kdy jsou na zadnim sedadle jiz umistény 2 détské autosedacky a jiz neni
z dlivodu nedostatku prostoru mozné umistit tfeti détskou autosedacku. Pfepravované dité musi
byt starsi 3 let a musi byt za jizdy pfipoutdno bezpecnostnim pasem.

Nize uvedeny graf ilustruje procentudlni zastoupeni zdvaznosti zranéni déti (u dopravnich
nehod se zranénim) pfi pouziti détské autosedacky.

* v 62% pripadl nedoslo pti dopravnich nehodach k Zzadnému zranéni ditéte v détské
sedacce.

» Klehkému zranéni doslo ve 37 % a pouze jedno procento tvorila tézka zranéni.

» Pouzivani détskych autosedacek zvysuje bezpecnost ditéte a sniZuje zavazinost
vzniklych zranéni.
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Zranéni déti v autosedackach/podsedacich u nehod

1
1%

B nezranén
m |lehké zranéni

m tézké zranéni

zdroj vstupnich dat: HADN
Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.

Graf 2 Zraneni deéti v autosedackdach (u nehod se zranénim alespor jednoho z ucastnikii)

3.2 Chodci

Jednim z vystupl HADN je simulace dopravnich nehod, ptiklad dopravni nehody s ucasti
chodce ilustruje ndsledujici simulace.

Nehoda se stala na mistni komunikaci, na které bylo umoznéno podélné parkovani vozidel
po obou stranach vozovky. Chodec se sluchatky v usich se snazil dobé&hnout na tramvaj a pfi
pfebihdni silnice se dostate¢né nerozhlédl. Ridi¢ vozidla nestacil na chodce, ktery se nahle objevil
mezi zaparkovanymi automobily, reagovat a srazil je;j.



I CENTRUM W Ministerstvo dopravy
DOPRAVNIHO .

VYZKUMU

Video 2 Dopravni nehoda chodce se sluchatky a osobniho vozidla

vsve

3.2.1 P¥iciny selhani lidského faktoru u dopravnich nehod s chodci

Nejcastéjsim faktorem prispivajicim ke vzniku dopravni nehody mezi vozidlem a chodcem
je nepozornost — at uz chodce nebo fidi¢e vozidla.

U chodcl je casto prispivajicim faktorem vzniku dopravni nehody kromé nepozornosti
rovnéz alkohol nebo védomé nerespektovani pravidel silniéniho provozu. Chodci pod vlivem
alkoholu ¢asto nejsou schopni adekvatné reagovat na situaci v silniénim provozu ani ji spravné

vyhodnotit. Jejich chovani je pro fidi¢e vozidla tézko predvidatelné.


https://www.youtube.com/watch?v=T5HqaTI3lXo
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Priciny a faktory prispivajici ke vzniku dopravnich nehod s
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Prispivajici faktory dopravnich nehod

zdroj vstupnich dat: HADN

Celkem: 228 idicd, 239 chodcd Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.

Graf 3 Priciny dopravnich nehod s chodci a faktory prispivajici k jejich vzniku
3.2.1.1 Vnimdni chodcti ridi¢i pred stretem

Jak ilustruje nasledujici graf, 41 % fidici osobnich vozidel chodce pred stifetem viibec
nevnimalo. Divodem nemusi byt jen nepozornost fidice, ale také omezeny vyhled z vozidla (mrtvé
uhly napft. pti couvani nebo zakryty vyhled zpUsobeny Sitkou A-sloupku), pripadné také nespravné
chovani chodce (nahly vstup do vozovky, tmavé obleceni, apod.). Samotna skutecnost, Ze fidi¢
chodce vnimal, ovSem jesté neznamen3, Zze byl schopen na vzniklou situaci reagovat. Vznikat mohou
rovnéz situace, kdy fidi¢ kolizniho partnera vnimal, ale na vzniklou situaci nereagoval, protoze
nepredpokladal, Ze bude rizikovd — napf. v pfipadé chybné komunikace mezi ucastniky (fidi¢
predpokladal, Ze chodec do vozovky nevstoupi).
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Vnimani chodc ridi¢i osobnich vozidel pred
nehodovym déjem

® vnimal pfed narazem

® vnimal aZ pfinarazu

zdroj vstupnich dat: HADN
Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.

Graf 4 Vnimani chodcii Fidici osobnich vozidel pred nehodovym déjem

3.2.2 Faktory ovliviiujici zavaznost zranéni chodcl pfi stietu

Zavainost zranéni chodce pfi stfetu ovliviiuje cela rada faktor(, zejména stfetova rychlost,
stfetova konfigurace, typ kolizniho partnera, vék a fyzicka kondice chodce apod. Vybrané faktory
a jejich vliv na zadvaZnost zranéni chodce pfi stfetu jsou zobrazeny v nésledujicich kapitolach. Chodec
pfi stfetu s motorovym vozidlem neni na rozdil od ostatnich ucastnik( silni¢niho provozu ni¢im
chranén.

3.2.2.1 ZdvaZnost zranéni v zavislosti na stretové rychlosti
Nasledujici graf doklada zavislost zavaznosti zranéni chodcu na stfetové rychlosti vozidla.
= Se zvysujici se rychlosti vozidla v dobé stfetu dochazi k rlistu zavaznosti zranéni.

U stfetové rychlosti do 20 km/h prevlada lehké zranéni. Rizikovou skupinou jsou zejména
seniofi, u nichz i stfety v nizké rychlosti do 20 km/h mohou mit vazné nasledky

V rozmezi stfetovych rychlosti od 21 do 50 km/h doslo k narlstu ¢etnosti stfedné tézkého
zranéni na ukor lehkého zranéni. Tézké a velmi zavazné zranéni bylo u tohoto rozmezi rychlosti
srovnatelné s predeslym. PFi stfetové rychlosti nad 50 km/h rapidné stoupa podil velmi zavazného
zranéni.



™

I CENTRUM Ministerstvo dopravy
DOPRAVNIHO
VYZKUMU

Podil nehod

Zranéni chodcu v zavislosti na stfetové rychlosti
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Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.

Graf 5 Zavaznost zranéni chodcii v zavislosti na stietové rychlosti

3.2.2.2 Vliv veku chodce a rychlosti vozidla pri celnim stretu na zdvazZnost zranéni chodcti

Dalsim vyznamnym faktorem, ktery ovliviiuje zavaznost zranéni chodce pfi stfetu je kromé

rychlosti rovnéz vék chodce. Se zvysujicim se vékem chodce roste riziko vzniku zadvaznych zranéni,

resp.

zejména u seniorti miuze k vaznym nasledkiim dopravnich nehod dochazet i pfi relativné

nizkych stretovych rychlostech.

10
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Vliv véku chodce a rychlosti stretu pri celnim narazu s
osobnimi vozidly na zranéni chodce
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Graf 6 Zavaznost zranéni chodcii V zavislosti na véku chodce a rychlosti osobniho vozidla pri
celnim stietu

3.2.2.3 Stdrivozidla

Na zavaznost zranéni chodcl muize mit vliv rovnéz druh karoserie, hmotnost nebo stari
vozidla. U novéjsich vozidel dochazi ke zméné v konstrukci, ale i k vyvoji pasivnich bezpecnostnich
prvkl. Ke konstrukénim Upravam doslo zejména v predni ¢asti vozidla - pozvolnéjsi prechod mezi
pfedni maskou a kapotou, zaobleni hran (napfr. také svétlomet(), Upravy v oblasti pfednich
naraznikl, kde dfive dochdazelo ke vzniku velkého ohybového momentu, a tedy zavaznému poranéni
dolnich koncetin. Pravdépodobnost vzniku vainého zranéni chodce po stfetu s vozidlem je
u novéjsich vozidel mensi nez u starsSich vozidel.

11
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Zranéni chodcu v zavislosti na stari osobniho vozidla
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Graf 7 Vliiv stari osobniho vozidla na zavaznost zranéni chodce pri stretu s osobnim vozidlem

3.3 Cyklisté

Jednim z vystuptd HADN je simulace dopravnich nehod, ptiklad dopravni nehody s ucasti
cyklisty ilustruje nasledujici simulace.

Nehoda se stala na stykové kfizovatce. Ridi¢ nakladniho vozidla se bezdGvodné vzdal
prednosti ve prospéch fidice osobniho vozidla v protisméru odbocujiciho vlevo. Cyklista, ktery jel
rovné, tuto situaci v silniénim provozu nepfedpokladal. Ridi¢ osobniho vozidla a cyklista se vzajemné
spatfili az na posledni chvili, kdy ani jeden uz nebyl schopen stfetu zabranit.

12
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Video 3 Dopravni nehoda cyklisty a osobniho vozidla

3.3.1 P¥riciny selhani lidského faktoru u dopravnich nehod s cyklisty

» NejcastéjSim faktorem prispivajicim ke vzniku dopravni nehody mezi vozidlem a cyklistou
je nepozornost — at uz cyklisty nebo fidi¢e vozidla.

= U cyklistli je Casto prispivajicim faktorem vzniku dopravni nehody kromé nepozornosti
rovnéz alkohol.

13
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Priciny a faktory pfispivajici ke vzniku dopravnich nehod s
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Graf 8 Priciny a faktory prispivajici ke vzniku dopravnich nehod s cyklisty
3.3.1.1 Vnimdni cyklisti ridici pred stietem

= Pfiblizné pfi poloviné stfetli osobniho vozidla s cyklistou, nevnimal fidi¢ motorového
vozidla cyklistu pred samotnym ndrazem.
Samotné vnimani neodrazi moznost fidi¢e na vznikajici kritickou situaci véas zareagovat. Ridi¢ na
samotného ucastnika také reagovat nemusi, prestoze by vzniku nehodové situace mohl zabranit —
zejména v pripadé, kdy prepoklada, ze cyklista dany manévr neprovede nebo pokud fidi¢ situaci
v silni¢nim provozu nespravné vyhodnoti.
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Vnimani cyklisti ridi¢i osobnich vozidel pred
nehodovym déjem

= vnimal pfed narazem

® vnimal aZ pfinarazu

zdroj vstupnich dat: HADN
Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.
Graf 9 Vnimani cyklistii Fidici osobnich vozidel pred nehodovym déjem
3.3.2 Vybrané faktory ovliviiujici zavaZnost zranéni cyklistli pfi stietu
3.3.2.1 Vliv stdri vozidla na zdvaZnost zranéni cyklisty pri stretu s vozidlem

Zmény ve vyvoji vozidel se pozitivné projevily rovnéz pfi nasledcich stfetll osobnich vozidel
s cyklisty. Rovnéz pravdépodobnost vzniku vaznych zranéni cyklisty je pti stfetu cyklisty s novéjsim
osobnim vozidlem nizsi. Vliv na zavaZnost zranéni ma ale celd rada faktoru - zejména zda mél cyklista
pfilbu, vyznamnym faktorem je také stfetova rychlost.
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Zranéni cyklisti v zavislosti na stafi osobniho vozidla
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Graf 10 Zavaznost zranéni cyklistii v zavislosti na stari osobniho vozidla, s nimz doslo ke
stretu

3.3.2.2 Vliv véku cyklisty na zdvazZnost zranéni pri stretu

Jak jiz bylo uvedeno v kapitole Starnouci populace, srostoucim vékem se zvySuje
pravdépodobnost vzniku vaznych zranéni, a to i v pfipadé cyklistli — seniord.

Zatimco u cyklistd do 15 let doslo ve vice neZ 87 % pfipadl pouze k lehkému zranéni,
u vékové skupiny nad 65 let se ¢etnost lehkych zranéni sniZil, a to na 63 %. Dramaticky vzrostl podil
usmrcenych cyklistU, a to na vice nez 18 %.
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Graf 11 Zavislost zavaznosti zranéni pri dopravni nehodé v zavislosti na veku cyklisty
3.3.3 Nehody s ucasti elektrokola

Elektrokolo le podle zdkona €. 361/2006 Sb. jizdni kolo, musi ale splfiovat podminky dané
vyhlagkou ¢. 341/2014 Sb. a normy CSN EN 15194, ktera je uréena pro typy jizdnich kol s pomocnym
elektrickym pohonem s maximalnim trvalym jmenovitym vykonem 0,25 W, pficemz vykon se
postupné sniZuje a nakonec prerusi, jakmile vozidlo dosahne rychlosti 25 km/h nebo dfive, pokud
cyklista prestane Slapat. Vyhlaska mj. stanovuje, Ze jizdni kolo mize byt vybaveno dodatecné
pomocnym motorkem, pokud jeho vykon nepresahne 1 kW.

Vramci HADN bylo Setfeno nékolik pripadl s ucasti elektrokola. Stfetova rychlost u
Setfenych dopravnich nehod se pohybovala v rozmezi 10 - 30 km/h (nepfimérena rychlost byla jako
hlavni pficina nehody vyhodnocena pouze v jednom z ptipad(). U jedné z Setfenych nehod byl
vyhodnocen negativni vliv prfidavného pohonu elektrokola (byla tedy zjisténa pric¢inna souvislost se
vznikem nehody). U Setfenych nehod s Ucasti elektrokol byla zaznamenana lehka az stfedné tézka
zranéni (tato byla do urcité miry ovlivnéna rovnéz vékem jezdce na elektrokole).

U jedné z Setfenych nehod bylo rovnéz zadokumentovano elektrokolo, které vsak s ohledem
na své parametry nebylo zpUsobilé k provozu na pozemnich komunikacich — svym vykonem az 7 kW
a maximalni rychlosti, dosahujici az 70 km/h vyznamnym zpUsobem prekracovalo legislativné
upravené limity pro elektrokola. Nejednalo se tedy o dopravni prostifedek zptisobily k provozu na
pozemnich komunikacich.
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Obr. 1 Priklady elektrokol u analyzovanych dopravnich nehod
3.4 Motocyklisté

Jednim z vystupl HADN je simulace dopravnich nehod, pfiklad tragické dopravni nehody
s Ucasti motocyklisty ilustruje ndsledujici simulace.

Pti vyjizdéni vozidla z vyusténi lesni cesty na hlavni komunikaci fidi¢ motocyklu jedouci po
hlavni komunikaci rovné nezpozoroval vozik za vozidlem a z vysoké rychlosti uz nebyl schopny
zabranit stfetu.

Video 4 Dopravni nehoda motocyklisty a osobniho vozidla s vozikem

3.4.1 Priciny selhani lidského faktoru u dopravnich nehod s motocyklisty
NejcetnéjSimi faktory, které prispivaji ke vzniku dopravnich nehod motocyklist, jsou:
- Nepozornost fidice motocyklu
- Vysoka rychlost a nepfizplUsobeni rychlosti jizdy stavu vozovky

- Nezku$Senost motocyklisty
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- Nespravné vyhodnoceni situace
- Védomé nerespektovani pravidel silni¢niho provozu
- Reakce v panice

vaevys

NejcastéjsSim faktorem pfispivajicim ke vzniku dopravni nehody mezi vozidlem
a motocyklistou na strané fidice jiného vozidla je zejména:

- Nepozornost fidice vozidla
- Nespravné vyhodnoceni situace v silnicnim provozu

- Omezeny vyhled fidice vozidla

PriCiny a faktory prispivajici ke vzniku dopravnich nehod s
motocyklisty
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Graf 12 Priciny dopravnich nehod motocyklistit a faktory prispivajici k jejich vzniku
3.4.1.1 Vnimdni motocyklistii ridici pred stietem

* Pouze pfi 4 z 10 stfetli osobniho vozidla s motocyklistou, vnimal fidi¢ motorového vozidla
motocyklistu jesté pred samotnym narazem.
* 62z 10 fidi¢ motocyklistu pred stfetem vibec nevnimalo
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Skutecnost, Ze fidi¢ motocyklistu vnimal, ale nemusi korespondovat s tim, zda mél dostatek
Casu kritickou situaci reagovat. Rovnéz mohou nastat situace, kdy fidi¢ vozidla nespravné vyhodnoti
situaci v silni¢nim provozu, a prestoze potencialni riziko vnima, nereaguje na né;.

Rizikovym faktorem je nejenom nepozornost ridi¢l, ale také rozméry samotného motocyklu
- je mnohem snazsi prehlédnout motocykl s jezdcem, neZ napf. dodavku, cozZ si fidici stale ¢asto
neuvédomuji. MoZnost vzajemného spatieni mezi vozidlem a motocyklistou a véasné reakce fidich
na kritickou situaci, zejména v kfiZovatkach, je asto také snizena v disledku vysoké rychlosti fidice
nebo omezeného rozhledu.

Vnimani motocyklistu ridi¢i osobnich vozidel pred
nehodovym déjem

= vnimal pfed narazem

® vnimal aZ pfinarazu

zdroj vstupnich dat: HADN
Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.

Graf 13 Vnimani motocyklistut 7idic¢i osobnich vozidel pred nehodovym déjem

3.4.2 Smér narazu motocyklu pti Setfenych dopravnich nehodach

NiZe uvedeny graf vyobrazuje, z kterého sméru plsobila vnéjsi sila na motocykl, tj. ze kterého
sméru byl motocykl poskozen v ptipadech, kdy doslo ke zranéni jezdce nebo spolujezdce motocyklu.

* Nejcastéji dochazi pfi narazu motocyklu do kolizniho partnera k pasobeni sily na
motocykl zepiredu (51,8 %) — motocykl narazi predni ¢asti do kolizniho partnera

* Druhym nej¢etnéjsim druhem dopravnich nehod s Ucasti motocyklu je samotny pad
motocyklisty a motocyklu (32,3 %).
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Smér narazu u dopravnich nehod motocyklistli se zranénim
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zdroj vstupnich dat: HADN
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Graf 14 Smer narazu u dopravnich nehod motocyklistit se zranenim

vevys

3.4.3 Nejcetnéjsi typy nehod motocykla
* Nejcastéjsim typem nehod motocyklisti jsou stiety pfi odbocovani vievo.

Typicky se jednd o stfety v kfizovatce - nedani prednosti vozidlu pfijizdéjicimu zprava nebo
zleva. Jak doklada nasledujici graf, ¢astym typem nehody je individudlni pad motocyklu. K padu a
naslednému sunuti nebo rotaci motocyklu dochdzi zejména pfi ztraté kontroly motocyklisty nad
motocyklem zejména v dUsledku nezvladnuti fizeni, resp. brzdéni motocyklu, nebo vlivem ztraty
adheze. Pad motocyklu mize byt také amysiné vyvolan fidicem motocyklu jako reakce na hrozici
nebezpedi, resp. moznost odvraceni hroziciho stretu.

Davodem nezvladnuti fizeni mlGze byt nepfimérena rychlost (resp. nevhodné zvolena
najezdova rychlost) nebo jizdni stopa — predevsim pfi jizdé ve smérovém oblouku. Spoluplsobicim
faktorem mohou byt rovnéz nevyhovujici protismykové vlastnosti vozovky, poskozeny povrch
vozovky nebo necistoty na povrchu vozovky.
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TOP 10 typl nehod motocyklistu (dle typologického katalogu
nehod)
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Graf 15 Nejcetnejsi typy dopravnich nehod motocyklistii (dle typologického katalogu)
3.4.4 Lokalizace zranéni na téle motocyklista

* Pfi dopravnich nehodach motocyklistli dochazi nejcastéji k poranéni hornich a dolnich
koncetin.

K poranéni dolnich koncetin dochazi i pfi stfetu motocyklu s jinym vozidlem (kdy dochazi ke
kontaktu sjinym vozidlem a skfipnutim koncetiny mezi vozidlo a motocykl), ale i pfi padu
motocyklisty (kdy dochazi k pddu motocyklu na motocyklisty a zatizeni dolni koncetiny strojem
béhem smykani na vozovce).

=  Zranéni motocyklisty jsou ovlivnéna zejména kvalitou vybaveni motocyklisty, mezi které
patfi zejména prilba, rukavice, bunda, kalhoty a boty.

Ani sebelepsi vybaveni neuchrani motocyklistu od vzniku vaznych zranéni pfi intenzivnim
narazu. Specifickou skupinou jsou airbagy pro motocyklisty zabudované pfimo ve stroji nebo
v obleceni jezdce, které vSak bohuzel nejsou pfilis rozsifené.
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Lokalizace zranéni na téle u motocyklistu
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Graf 16 Lokalizace zranéni na téle u motocyklistii

3.5 Miadi ridici

Jednim z vystupl HADN je simulace dopravnich nehod, ptiklad dopravni nehody s ucasti
mladého fidice ilustruje nasledujici simulace.

Nehoda se stala na kfiZovatce mimo mésto. Mlady fidi¢ lehkého uzitkového vozidla zfejmé
vlivem nezkusenosti Spatné odhadl rychlost jizdy a vzdalenost osobniho vozidla, jedouciho po hlavni
komunikaci a vjel do kfizovatky. Ridi¢ osobniho vozidla jiZ nestacil zabrzdit a zabranit tak stietu.
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Video 5 Dopravni nehoda mladého fidi¢e lehkého uzitkového vozidla a osobniho vozidla

vsve

3.5.1 Priciny dopravnich nehod a faktory pfispivajici ke vzniku dopravnich nehod mladych ridict
Mladi Fidici Castéji zpUsobuji dopravni nehody v disledku

* nezkuSenosti
= vysoké nebo nepfiméiené rychlosti.

Zejména pro mladé fidice motocykli je ve srovnani s ostatnimi vékovymi skupinami
CastéjSim pfrispivajicim faktorem vzniku nehod

= nezkuSenost a reakce v panice.
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Priciny a faktory pfispivajici ke vzniku dopravnich nehod
mladych Fidict

o
350%  ©&
0000 o
NN N
30,0% N .
[ S
X o0
oS 25,0% o o
2 s B o
T 20,0% in, 8
5= b S
= Xal
5 15,0% ) §
] o ° ) xX
& 10,0% R R S e T
< R a o o ik R X % x
5,0% - N ~ ~ Nl g 2‘ < <
o o
0,0% I L . ‘ - - - — —
¥ % % % BT E ¥ & 3 E E =T g =
=] N o © < > c - ] ) ) o = 2
< = < S o 2 “© < 'S <] c = S ©
< = 2 2 = 3 o S & ] 5 > s
o c ) 5 = 2 2 [-% o = o = % >
P ) ] — o > a5 T S R7] ]
9 o = c c 2 -3 o S 2
Q © N o o ~ [)] c o S c [}
7] 2 3] 9 2 = Q S o = @
c c € = 2 = —
L= o o © > 0 c c
Q [= (2PN © Q o = - ]
N = SE o = £o € ]
s e N O > v 0o O H
< o N © o £ ¥ j
[J] > c O c wn ‘= ] k=]
< > - 2> S 2 ,S - N
° g TS g
4 S Q9 o c =
[] Ny £ w w
= s B £
g @ - S B fidici osobnich vozidel
- < S >@ v e .
e N > B fidi¢i motocykl
o
@ E . .
g o Pricina dopravnich nehod

zdroj vstupnich dat: HADN
Celkem: 241 osobnich vozidel, 59 motocykld ~ Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.

Graf 17 Priciny dopravnich nehod mladych Fidici a faktory prispivajici k jejich
vzniku

3.5.2 Ochota riskovat v zavislosti na véku

Jak bylo uvedeno v predchozi kapitole, jednim z faktor(, ktery predikuje specifické druhy
rizikového zpUsobu jizdy, je nizky vék fidice. Tuto skute¢nost potvrzuje také datova zakladna HADN.

» rizikové chovani Ize ¢astéji identifikovat u mladych fidica
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Ochota riskovat v zavislosti na véku ridice
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Graf 18 Ochota riskovat v zdvislosti na véku ridice

3.6 Starnouci populace

Jednim z vystupl HADN je simulace dopravnich nehod, ptiklad dopravni nehody s ucasti
seniorl ilustruje nasledujici simulace.

Ridi¢ vozidla v diichodovém véku prehlédl chodce, pohybujiciho se zleva po prechodu pro
chodce (shodou okolnosti rovnéz v dlichodovém véku). Doslo ke stfetu vozidla s chodcem.

26



I CENTRUM W Ministerstvo dopravy
DOPRAVNIHO .

VYZKUMU

Video 6 Dopravni nehoda starsiho fidi¢e osobniho vozidla a chodce

vsve

3.6.1 Priciny nehod a faktory pfispivajici ke vzniku dopravnich nehod seniorti

v

Cetnost pficin vzniku dopravnich nehod se lii v zavislosti na véku.

e Ve srovnani s ostatnimi vékovymi skupinami dochazi u starnouci populace ke zvySeni
cetnosti nehod zplisobenych nedanim prednosti v jizdé.
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Zavislost priciny dopravnich nehod na véku
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Graf 19 Zavislost hlavni priciny dopravni nehody na véku
U fidich — seniorli je ve srovnani s ostatnimi vékovymi skupinami Castéji pfispivajicim
faktorem vzniku dopravnich nehod

e zdravotni znevyhodnéni, zdravotni indispozice

o vyssivék

U fidich — senior( je pak mj. také castym pfispivajicim faktorem vzniku dopravnich nehod
nespravné vyhodnoceni situace v silnicnim provozu.

V prabéhu starnuti dochazi ke snizeni fyzickych i mentalnich kapacit fidi¢e (napf. prodlouzeni
reakéni doby), cemuz je nezbytné prizpUsobit Fidi¢ské chovani.

Prispivajici faktory nebyly analyzovany pro seniory — cyklisty, nebot databaze obsahuje pouze
omezené mnozstvi takovychto dopravnich nehod.
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Graf 20 Priciny dopravnich nehod seniorii a faktory prispivajici k jejich vzniku

3.6.2 Vnimani kritické situace pred vznikem dopravni nehody v zavislosti na véku

P¥i fizeni vozidla pouzivdme k pfijimani podnétd riznou mérou zrakové, sluchové a hmatové
zpUsoby vnimani. Vétsina informaci o dopravni situaci je ziskavana vizualné. Jak je uvedeno v [47],
lidské oko dokaze zaregistrovat velké mnozstvi informaci, do védomi tidi¢e se ale dostane pouze
Cast.

Zvyseni Cetnosti nehod v dlsledku nedani prednosti v jizdé u fidica seniorll mlzZe souviset
zejména s vnimanim kritické situace, resp. kolizniho partnera, pfed vznikem nehodového déje. Jak
je uvedeno v [48], k nehodam v dlsledku nedani prednosti, nerespektovani dopravniho znaceni a
ostatnich Ucastnikl provozu dochdzi pfi nedostatku vizualniho vnimani nebo dojde-li k poruse
vidéni.

Jak doklada nasledujici graf, vnimani kolizniho oponenta je zavislé na véku fidice.

e Se zvysujicim se vékem dochazi ke zhorSeni kognitivnich funkci a schopnost vnimani.
Starnuti podminuje vznik deficitl v oblasti vizualniho vnimani, prodlouzeni doby nezbytné
pro prijem a zpracovani vizualnich informaci. Dochazi ke zhorSeni zrakové ostrosti, schopnosti
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akomodace oka a zuZovani zorného pole. ZhorSuje se také vnimani za snizené viditelnosti a
schopnost rozliSovat detaily [34].

Vnimani kritické situace ridici osobnich vozidel pred vznikem
nehody v zavislosti na véku
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Graf 21 Vnimani kritické situace 7idici osobnich vozidel pred vznikem nehody
V zavislosti na véku ridice
3.6.3 Reakce fidicli bezprostfedné pred stfetem v zavislosti na véku

Jednou z hlavnich veli¢in charakterizujicich chovani fidice je jeho reakéni doba. Reakéni doba
je urcitou prodlevou mezi vnimanim nebezpedi a realizaci ¢innosti nutnych k jeho odvraceni. Reakce
ridi¢e (zejména brzdéni, vyhybani, ale i zrychleni) mohou odvratit potencidlni stfet nebo alespon
zmirnit jeho nasledky.

3.6.3.1 Reakce ridi¢ti osobnich vozidel v zdvislosti na véku

Reakéni dobu ovliviiuje celd rada faktor( (zejména vék). Jak uvadi Havlik [9] rychlost
a pfimérenost reakce zavisi na psychické kapacité fridice, aktualnim dusSevnim rozpolozeni,
zdravotnim stavu, mite pfizplsobivosti i vnimaném podnétu.

= S rostoucim vékem dochazi k poklesu fyzické i psychické kondice. V dusledku toho
je ovlivnéna zejména pozornost a reakc¢ni doba.

» U starnouci populace je v porovnani sostatnimi vékovymi skupinami vyssi
procento pfipadu, v nichz ucastnik na vzniklou nehodou situaci nereagoval.

S rostoucim vékem klesa cetnost fidicu, ktefi na bliZici se dopravni nehodu reaguiji. U fidica
starsich 65 let nedoslo k Zadnému pokusu o odvraceni stietu se ve vice nez 60 % pripada. U ridicd
mladsich 24 let je absence pokusu o vyhnuti se vyrazné nizsi.
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Reakce ridi¢u pred stfetem v zavislosti na véku
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Graf 22 Reakce Fidicii pred stretem V zavislosti na veku

3.7 Alkohol a drogy p¥i Fizeni

Jednim z vystupl HADN je simulace dopravnich nehod, ptiklad dopravni nehody s ucasti
fidi¢e pod vlivem alkoholu ilustruje ndsledujici simulace.

Opily fidi¢ najel na sjezdu ze silnice do protisméru, kde se celné stretl s protijedoucim
vozidlem.

31



I CENTRUM WA wVinisterstvo dopravy
- DOPRAVNIHO

VYZKUMU

Video 7 Dopravni nehoda pod vlivem alkoholu

3.7.1 Spoluptsobici faktory pfi vzniku nehod pod vlivem alkoholu a navykovych latek

Komunikacni a preventivni kampané zamérené na problematiku alkoholu vénuji pozornost
predevsim fidi¢lim, ostatni Ucastnici silniéniho provozu jsou ¢asto opomijeni. Alkohol plsobi na
organismus a ovliviiuje jak centralni, tak periferni nervovou soustavu, jejiz spravné fungovani je pro
spravné fizeni a vyhodnoceni situace klicové. Mimo jiné je vSeobecné znamy vliv alkoholu na
rovnovazinou soustavu a sniZzovani rychlosti reakci. Stejné tak ovliviuje alkohol dsudek a
sebevédomi.

Jak dokladaji data z HADN, nejcastéjsimi faktory spoluplsobicimi pfi vzniku dopravnich
nehod pod vlivem alkoholu je:

= Nepozornost 24 %

= Vysoka rychlost a nepfizplusobeni rychlosti 10 %
» Unava a mikrospanek 3 %

* NezkuSenost 3 %

Vzhledem ktomu, Ze v databazi HADN nejsou nehody pod vlivem alkoholu zastoupeny
natolik cetné, aby umozZnoval tento typ nehod detailnéjsi casovou analyzu, byla pro souhrnnou
¢asovou analyzu vyuzita data RSDP PP PCR za srovnatelné obdobi (tedy od roku 2011 do roku 2018).
Datova zakladna HADN pak byla vyuzZita pro kvalitativni analyzu a identifikaci parametrd rizikového
chovani téchto ucastnik(. Casova analyza ovlivnéni Fidi¢e drogami neukdazala z4dné charakteristické
shluky.

3.7.2 Ridi¢i motorovych vozidel

U nehod fidi¢d motorovych vozidel je patrny znacny nardst ¢etnosti dopravnich nehod ve
vecernich a pozdnich vecernich hodindch béhem patku a soboty s presahem do sobotniho a
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nedélniho brzkého rana. Casové rozlozeni nehod pod vlivem alkoholu Fidi¢d motorovych vozidel
koresponduje rovnéz s casovym rozloZzenim dopravnich nehod ostatnich ucastnik(i (chodcl a
cyklist(i) pod vlivem alkoholu.

Motorova vozidla | Pondéli | Utery | Stieda | Ctvrtek | Patek | Sobota | Nedéle | Celkem
00:00-01:00 152 147 170 179 195 609 602 2054
01:00-02:00 119 129 179 151 191 642 656 2067
02:00-03:00 68 117 112 134 149 578 580 1738
03:00-04:00 84 71 90 108 104 494 522 1473
04:00-05:00 91 62 76 78 111 470 505 1393
05:00-06:00 133 59 119 154 125 409 410 1409
06:00-07:00 149 99 130 159 127 336 258 1258
07:00-08:00 171 129 169 158 144 272 226 1269
08:00-09:00 121 106 111 136 187 263 185 1109
09:00-10:00 118 84 99 132 116 291 188 1028
10:00-11:00 105 98 108 107 140 275 167 1000
11:00-12:00 110 118 108 117 159 255 154 1021
12:00-13:00 117 94 128 88 116 240 174 957
13:00-14:00 168 112 104 131 191 230 206 1142
14:00-15:00 147 137 157 176 206 303 218 1344
15:00-16:00 191 177 152 175 246 281 246 1468
16:00-17:00 203 168 227 197 274 331 278 1678
17:00-18:00 206 209 167 198 262 357 293 1692
18:00-19:00 186 175 198 235 224 374 297 1689
19:00-20:00 201 198 198 214 308 451 295 1865
20:00-21:00 227 164 219 213 332 463 267 1885
21:00-22:00 210 168 199 256 350 483 294 1960
22:00-23:00 185 202 235 267 438 517 217 2061
23:00-00:00 188 190 206 206 557 601 192 2140

Celkem 3650 | 3213 | 3661|3969 | 5252 | 9525 | 7430 |NSGHOON
Graf 23 Casové rozlozeni nehod ridicii motorovych vozidel pod viivem alkoholu

(zdroj dat RSDP PP PCR 2011-2018)
3.7.3 Chodci

Z nize uvedeného prehledu lze sledovat pocty nehod s chodci, u kterych byla zjisténa
pritomnost alkoholu v krvi. Vyrazny narUst lze zaznamenat béhem patecniho odpoledne, vecera a
noci s presahem do sobotnich rannich hodin a vyraznym snizenim kolem 7 hodiny rano. K akceleraci
dochazi kolem druhé hodiny odpoledni s pfesahem do nedélni Sesté hodiny ranni a opétovnym
narlstem v odpolednich hodinach. Za nejrizikovéjsi den Ize oznacit sobotu, obecné pak dobu mezi
16 a 1 hodinou ranni.
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Chodci Pondéli | Utery | Stfeda | Ctvrtek | Patek | Sobota | Nedéle | Celkem
00:00-01:00 8 1 13 10 14 35 43 124
01:00-02:00 1 7 4 3 2 26 24 67
02:00-03:00 9 1 6 6 13 37 28 100
03:00-04:00 3 2 5 5 7 20 22 64
04:00-05:00 2 3 3 8 5 20 25 66
05:00-06:00 4 8 6 11 8 16 17 70
06:00-07:00 5 4 6 8 3 15 5 46
07:00-08:00 8 4 4 7 8 5 3 39
08:00-09:00 3 6 6 2 6 1 1 25
09:00-10:00 2 5 4 11 8 4 4 38
10:00-11:00 8 3 7 9 6 4 2 39
11:00-12:00 7 9 5 5 8 5 4 43
12:00-13:00 10 7 9 8 6 4 5 49
13:00-14:00 6 9 9 7 12 5 8 56
14:00-15:00 18 20 13 17 16 11 9 104
15:00-16:00 17 12 7 8 11 9 6 70
16:00-17:00 19 16 20 17 28 19 12 131
17:00-18:00 37 32 41 32 38 31 32 243
18:00-19:00 38 26 34 34 49 57 36 274
19:00-20:00 23 20 29 37 41 39 29 218
20:00-21:00 21 26 27 41 58 40 32 245
21:00-22:00 23 29 19 20 55 49 17 212
22:00-23:00 26 19 30 24 44 43 14 200
23:00-00:00 13 10 16 22 46 43 14 164

Celkem 311 279 323 352 492 538 302 |okei

Graf 24 Casové rozlozeni nehod s icasti chodcii pod viivem alkoholu (zdroj dat

RSDP PP PCR 2011-2018)

Nehody s chodci v akutni alkoholové intoxikaci jsou typické:

vpadnutim - chodec nejcastéji v dusledku narusené funkce mozecku nedokaze udrzet stabilitu
a pred projizdéjicim fidicem upadne na vozovku. Ten zpravidla tento manévr nepfedvida a
neocekava a nedokdzZe dostateéné rychle na vzniklou situaci reagovat.

vbéhnutim - vbéhnuti do vozovky neni doménou pouze jedinct v akutni intoxikaci, ale viech
chodcll. Uvadime ho zde proto, Ze vlivem alkoholu dochazi k ovlivnéni kognitivnich schopnosti,
coz muze vést ke Spatnému odhadu vzdalenosti, chybnému usudku a neadekvatnim reakcim.
Tyhle faktory vedou opét k extrémné nebezpeénému chovani a mohou se podilet na jeho vzniku
v mnohem vétsi mife nez u chodcu, ktefi pod vlivem alkoholu nejsou.

vravoranim - chodec v akutni alkoholové intoxikaci uZivajici krajnici komunikace, pfechod pro
chodce, pripadné chodnik je rizikovy v dlsledku obtizné predvidatelné trajektorie pohybu. Jak
bylo uvedeno vysSe, alkohol ovliviiuje cinnost mozecku, ve kterém se nachazi centrum
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zodpovédné za udrzovani rovnovahy. To se projevuje i na kvalité vedeného pohybu a udrzeni
zamyslené trasy pohybu chodce. Ridi¢ miZe jen velmi obtizné predvidat atypickou zménu
sméru pohybu chodce.

= neosvétlenim - neosvétleni podobné jako vbéhnuti neni specifické pouze pro jedince v akutni
alkoholové intoxikaci. | pres nafizeni zakona 361/2000 Sb., ktery upravuje uZivani prvkld z
retroreflexniho materialu se stale setkdvame s pfipady neosvétlenych, srazenych chodcu. Déje
se tak nejcastéji, kdy se chodec jiz pod vlivem alkoholu vydavd na cestu dom(. Kromé
neosvétleni mlze také Casto dojit ke vSem uvedenym prvkim chovani, které spolecné tvofri
velmi nebezpecnou kombinaci.

= Ulehnutim na vozovku - ulehnuti na vozovku je extrémné nebezpecnych chovanim jedincl v
akutni intoxikaci. Pro fidice je leZici chodec velmi obtizné spatfitelny, protoZe se nenachazi v
arovni, kde jej fidi¢c mlizZe ocekavat. Ten pak tento podnét obtizné, pozdé nebo nespravné
zaznamen3, pripadné ho nezaznamena viibec a dochazi ke kolizi.

3.7.4 Cyklisté

Na zakladé nize prezentovanych Cetnosti Ize pozorovat rizikové ¢asy a dny, kdy dochazi
Castéji k nehoddm s cyklisty pod vlivem alkoholu. Jako nejrizikovéjsi se jevi sobotni pozdni
odpoledne, a vecer, opét s presahem do nedélni brzké ranni hodiny. Celkové Ize za rizikovéjsi den
oznacit sobotu v ¢ase mezi 18 - 20 hodinou. Obecné pak ¢asy od 16 - 22 hodiny.
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Cyklisti Pondéli | Utery | Stieda | Ctvrtek | Patek | Sobota | Nedéle | Celkem
00:00-01:00 13 10 13 13 20 51 53 173
01:00-02:00 6 4 12 12 13 45 43 135
02:00-03:00 7 4 9 10 11 18 30 89
03:00-04:00 3 4 4 1 2 24 20 58
04:00-05:00 0 2 4 4 3 4 14 31
05:00-06:00 6 4 7 8 6 15 10 56
06:00-07:00 11 7 5 11 6 8 7 55
07:00-08:00 7 5 8 5 6 4 3 38
08:00-09:00 9 4 4 6 10 14 4 51
09:00-10:00 4 6 19 13 11 19 8 80
10:00-11:00 9 11 13 17 18 18 16 102
11:00-12:00 14 9 15 14 15 41 28 136
12:00-13:00 25 21 32 16 33 40 33 200
13:00-14:00 28 24 24 25 31 53 40 225
14:00-15:00 36 30 28 35 46 65 48 288
15:00-16:00 45 34 47 52 63 77 79 397
16:00-17:00 59 47 62 48 59 100 52 427
17:00-18:00 51 68 77 64 86 118 82 546
18:00-19:00 68 60 69 78 89 139 104 607
19:00-20:00 70 65 68 56 107 135 104 605
20:00-21:00 47 51 62 67 91 117 87 522
21:00-22:00 36 47 41 64 91 94 49 422
22:00-23:00 43 28 44 47 72 83 34 351
23:00-00:00 14 16 28 32 65 61 19 235

Celkem 611 | 561 | 695 | 698 | 954 |1343 | oo7 | ICKIONN

Graf 25 Casové rozloZeni nehod ridicit motorovych vozidel pod viivem alkoholu

(zdroj dat RSDP PP PCR)
U cyklistd nachazime obdobné prvky rizikového chovani jako u chodcll. Jedna se predevsim o:

= samovolné upadnuti - k tomu dochazi ze stejnych divodu jako u chodcl. A to v disledku
naruseni ¢innosti mozecku. Pficemz jizda na kole klade vyssi naroky na spravnou rovnovahu,
proto riziko padu spolu s hladinou alkoholu pfimo umérné nardsta.

= neregistrovani prekazky, nedobrzdéni, nezvladnuti Ffizeni, nevyhnuti se - v duasledku
omezenych a zpomalenych reakci nestiha fidi¢ na vzniklou situaci véas reagovat, nebo
nereaguje vlbec, pfipadné prekazku vibec nezaznamend. Pripadné situaci nevyhodnoti
spravné a dochazi ke kolizi.

3.8 Neprimérena rychlost
Jednim z vystupl HADN je simulace dopravnich nehod, ptiklad dopravni nehody v disledku

neprimérené rychlosti ilustruje nasledujici simulace.
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Nehoda se stala v levotogivé zataéce mezi vesnicemi. Ridi€ vozidla jel nepfiméFenou rychlosti
a vyjel ¢astecné vpravo mimo vozovku. Ve snaze se vratit zpét vSak naopak vyjel az vlevo na svah
vedle vozovky, kde narazil do stromu a pretocil vozidlo na stfechu.

Video 8 Dopravni nehoda osobniho vozidla zplisobena nepfimérenou rychlosti

3.8.1 Faktory prispivajici vniku dopravnich nehod v dusledku nepfimérené rychlosti
Rychlost patfi k nejvyznamnéjsim faktorlm ovliviiujicim zavaznost dopravnich nehod. Jak
dokladaji data z HADN, nejcastéjsimi rizikovymi faktory prispivajicimi ke vzniku dopravni nehody
v disledku nepfiméfené rychlosti je:
* Nepozornost 35 %

* Nespravné vyhodnoceni situace 15 %
* NezkuSenost 13 %

3.8.2 Rizikovi ucastnici

Jak dokladaji provedené analyzy, vysoka a nepfimérend rychlost je jednim z nejéetnéjsich
faktora pfrispivajici ke vzniku dopravnich nehod:
= mladych Fidi¢l (at uZ osobniho vozidla nebo motocyklu)
» obecné motocyklistli nezdvisle na véku fidice
Neprimérena rychlost je jednim z nejcetnéjSich primarnich pri¢in dopravnich nehod
agresivnich (a adrenalinovych, resp. dravych) fidi¢h. Jak dokladaji data z NSBSP, podili se
neprimérena rychlost nejvétsi mirou také na usmrcenych a tézce zranénych osobdch!
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Nejcastéjsi faktory spoluplisobici/pFispivajici pfi vzniku
dopravnich nehod agresivnich Fidict
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Graf 26 Nejcetnéjsi priciny nehod agresivnich a adrenalinovych ridici

3.8.3 Vliv dopravni infrastruktury na volbu rychlosti

Volbu rychlosti obecné muze ovliviiovat fada okolnostni a faktorl — napf. vnimani fidice
a provedeni pozemni komunikace a jejiho okoli. Analyzou vlivu provedeni dopravniho prostoru
na rychlost vozidel se zaobirala fada predchozich studii. Pro ucely téchto vyzkumu byvaji vyuzivana
zejména data zplovoucich vozidel, naturalistickych studii nebo jizdni zkousky provedené
na simulatoru.

Soucasti HADN je rovnéz provedeni analyzy nehodového déje s vyuzitim simulacéniho
programu a vypocet technicky pfijatelné stfetové i predstfetové rychlosti vozidla. Udaje o rychlosti
vozidla pred reakci fidice byly vyuzity pro analyzu vlivu okoli pozemni komunikace na volbu
rychlosti ui¢astniki nehod.

S vyuzitim statistického modelovani byly identifikovany parametry, které nejvice ovliviuji
volbu rychlosti. Pro Ucely analyzy bylo vyuZito 261 dopravnich nehod, u nichz byla realizovana
kompletni analyza nehodového déje véetné detailniho rozhovoru s Uéastniky nehod.

Testovany byly proménné:

- misto nehody (intravilan/extravilan)

- geometrie vozovky (rovny usek, smérovy oblouk, kfizovatka)

- typ pozemni komunikace (dalnice, silnice, mistni komunikace, ostatni)

- okoli silnice (stromy, les, jednotlivé stromy, stromové aleje, svodidla, budovy)
- Uucel cesty (volny ¢as, pracovni cesta)

- gradient (stoupdni, klesani, vodorovny usek)

- vék ucastnika a pohlavi
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- vlastnik vozidla (vlastni/firemni/vyplj¢ené vozidlo) a jeho staFi
- maximalni dovolend rychlost

Jako statisticky signifikantni, tedy proménné, které maiji vliv na volbu rychlosti tc¢astnikd
nehod, byly identifikovany — misto nehody, typ pozemni komunikace a jeji okoli, maximalni
dovolena rychlost a Sifka silnice.

Tab. 1. Regresni koeficienty nejvyznamnéjsich proménnych

Parametr Regresni Std. Error Dosazena
koeficient B statisticka
vyznamnost
(Intercept) 15.42 5.176 0.003
Misto nehody KfiZovatka -7.327 2.559 0.004
Smérovy oblouk -4.214 4.397 0.338
Rovny usek 0 . .
Typ silnice Silnice IlI. tfidy -4.942 3.972 0.213
Silnice II. tfidy 5.774 3.624 0.111
Silnice I. tfidy 5.039 3.874 0.193
Ostatni -2.691 8.852 0.761
Dalnice 16.155 8.980 0.072
Mistni komunikace 0? . .
Okoli silnice Otevrena prostranstvi 3.754 3.102 0.226
Kfovi 21.015 4.797 0.000
Les 7.074 7.167 0.324
Jednotlivé stromy 9.912 4,946 0.045
Stromové aleje 3.912 5.224 0.454
Svodidla 1.529 6.872 0.824
Budovy 0° . .
Sitka silnice [cm] 0.003 0.002 0.081
Maximalni dovolena [km/h] 0.434 0.084 0.000
rychlost

Interpretaci vlivu jednotlivych proménnych umoziuji ziskané regresni koeficienty B, které
vyjadruji vliv nezavisle proménné na zavislé proménné bez vlivu ostatnich proménnych. V pfipadé
kategorickych proménnych urcuji koeficienty zménu zavisle proménné ve srovnani s referencni
proménnou. Kladnd hodnota regresniho koeficientu zobrazuje pozitivni vztah — rychlost roste,
zaporna hodnota negativni vztah — predstfetova rychlost klesa.

3.8.3.1 Druh komunikace

Znacény vliv na volbu rychlosti ma samoziejmé druh komunikace, resp. s tim souvisejici
nejvyssi dovolena rychlost. Jako referen¢ni proménnd byly zvoleny mistni komunikace. V pfipadé
typu silnice se rychlost na silnicich vyssich tfid zvySuje. Oproti referencni proménné voli Ucastnici
nehod vyssi rychlost na silnicich 1. a Il. tfid. Nejvyssi rychlost pred stfetem je spjata s dalnicemi.
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Vliv druhu komunikace na volbu rychlosti
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Graf 27 Vliv typu silnice na volbu rychlosti

3.8.3.2 Vliv okoli pozemni komunikace na volbu rychlosti

Rychlost tucastnikl je ovlivnéna okolim silnic — zvolena rychlost se lisi v zavislosti na tom, zda

evwvs

rychlost voli ti¢astnici v okoli budov, proménnd budovy byla zvolena jako referenéni proménna.

Z analyzovanych pevnych prekazek v okoli pozemnich komunikaci byl nejvyssi rozdil vici
referencni kategorii (B = 21,0) v pripadé kerl — Ize tedy fici, Ze v okoli kefli jedou Fidici — ucastnici
dopravnich nehod nejvyssi rychlosti. Divodem je ziejmé skutecnost, Ze kere, zejména diky
malému priiméru kmene (ve srovnani se stromy) neevokuiji v fidic¢i takové nebezpeci.

Rychlost pred stfetem byla také ve srovnani s referencni kategorii vyssi v pripadé
jednotlivych strom( v okoli pozemni komunikace (B = 9,9). Stfety se stromem maji diky znacnému
pretizeni v dasledku intenzivniho zpomaleni pfi narazu fatalni dopady na lidsky Zivot. Zejména
stromové aleje tak rovnéz ovliviiuji rychlost fidice, ktefi v nich napf. v porovnani se situacemi, kdy
je v okoli pouze jednotlivy strom, voli nizsi rychlosti. Stromové aleje mohou evokovat nutnost
kompenzacniho chovani v souvislosti se stfidanim kontrastu pfi jizdé aleji. Jak uvadi [18], pfitomnost
stromovych aleji mize ke zvyseni periferniho vizualniho toku, coz vede ke zvySeni vnimani vlastni
rychlosti fidice, a tudiz ke sniZeni rychlosti vozidla. PfestoZe z hlediska vnimani mohou stromové
aleje vést ke snizeni rychlosti ucastnikll silni¢niho provozu, jednd se o nebezpecnou pevnou

prekazku v okoli pozemnich komunikaci.
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Vliv okoli pozemni komunikace na volbu rychlosti
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Graf 28 Vliv okoli pozemni komunikace na volbu rychlosti

3.8.3.3 Vliv geometrie vozovky na volbu rychlosti

Na volbu rychlosti ma vliv napf. geometrie vozovky. Jako referencni hodnota v pfipadé mista
nehody byl zvolen rovny Usek. Ridi¢i voli vy3si rychlost zejména na rovnych usecich. Regresni
koeficienty uddvaji negativni vliv — rychlost se zmé&nou geometrie silnice klesa. U¢astnici voli pfi jizdé
v zatackach rychlost oproti referenéni kategorii o cca 4 km/h mensi, v kfizovatkach pak rychlost vici

7 vrv

referencni kategorii jesté nizsi. Rychlost se také zvysuje s rostouci Sitkou silnice.
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Vliv geometrie vozovky na volbu rychlosti

0 °

regresni koeficient

’

rovny lsek smérovy oblouk kfizovatka

Graf 29 Vliv geometrie vozovky na volbu rychlosti

vv v

Geometrie vozovky neovliviiuje pouze volbu rychlosti, ale rovnéz ¢etnost nehod.

v

= Cetnost nehod motocyklisth i Fidi¢h osobnich vozidel je vy3si zejména v obloucich
o polomérech od 50 — 150 m.
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Zavislost Cetnosti nehod na poloméru smérového oblouku
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zdroj vstupnich dat: HADN

Celkem: 103 osobnich vozidel, 27 motocykll  copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.

Graf 30 Zavislost cetnosti nehod na poloméru sméroveho oblouku

3.9 Nedani prednosti v jizdé

Jednim z vystup HADN je simulace dopravnich nehod, pfiklad dopravni nehody v disledku
nedani prednosti ilustruje nasledujici simulace.

Nehoda se stala ve mésté v prostoru rusné kfizovatky. Ridi¢ jednoho z vozidel se v kizovatce
hodlal otodit zpét, pfitom vSak nedal prfednost protijedoucimu vozidlu.
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Video 9 Nedani prednosti v jizdé

_—

3.9.1 Faktory pfispivajici vniku dopravnich nehod v dusledku nedani prednosti v jizdé

vevys

Jak dokladaji data z HADN, nejcastéjSimi rizikovymi faktory pfrispivajicimi ke vzniku
dopravni nehody v disledku nedani pfednosti je:

* Nepozornost 52 %, kdy fidi¢ napt. zanedba potiebu vyhledani informaci - rozhlédne
se pouze zbéziné - nebo je jeho kognitivni pozornost pretizena jinymi podnéty a
Ucastnika prehlédne)

* Nespravné vyhodnoceni situace 10 %

* Omezeny vyhled 10 %

= Védomé nerespektovani pravidel silni¢niho provozu 10 %
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Nejcetnéjsi faktory prispivajici ke vzniku dopravnich nehod v
dusledku nedéni prednosti
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zdroj vstupnich dat: HADN
Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.
Graf 31 Nejcetnéjsi faktory prispivajici ke vzniku dopravnich nehod v diisledku

nedani prednosti
3.9.2 Rizikové faktory
S pribyvajicim vékem Fidicl se zvysSuje pravdépodobnost vzniku dopravnich nehod
v disledku nedani prednosti v jizdé, pravé vysoky vék ridice je proto rovnéz jednim z rizikovych
faktorq, které pfispivaji ke vzniku dopravnich nehod v disledku nedani prednosti v jizdé. Detailné;jsi
rozbor je soucasti kapitoly 12 Starnouci populace.

Pravdépodobnost nedani prednosti se mirné zvySuje, je-li dopravni prostor pro fidice
neznamy, tedy vyskytuje-li se na tomto misté poprvé nebo zde jezdi pouze ojedinéle.
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Vliv frekvence jizdy v misté nehody na hlavni pricinu dopravni
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Graf 32 Viiv frekvence jizdy v miste nehody na hlavni pricinu dopravni nehody

3.9.3 Vliv provedeni dopravniho prostoru na nedani prednosti v jizdé

v

Priciny nedani prednosti v jizdé nejcastéji vychazi z individualné proménného lidského
faktoru. Zejména nedani prednosti vjizdé je ale casto ovlivnéno provedenim dopravniho
prostoru. Klicovym prvkem pfi fizeni vozidla je spravné vnimani a pruzné reakce na proménlivé
situace a podnéty objevujici se ve viemovém poli fidice. Pravé diky vnimani dokaze fidi¢ zaznamenat,
co puUsobi na jeho smysly a s informaci ddle pracovat. Prostfednictvim dalSich kognitivnich procesu
a to predevsim na zakladé zkuSenosti a uc¢eni na danou situaci reaguje. Kvalitni vnimani, korektni
zkuSenost a znalost predpist ovsem ne vZdy nutné znamena spravné vyhodnoceni situace a reakci
na ni. Stejné jako na silnici, i v percepcnim poli fidi¢e plati urcité zakony, které ale ne vidy pusobi
v prospéch spravného vyhodnoceni situace.

3.9.3.1 Psychologickd prednost

Dojem psychologické prednosti vyvolavaji zejména rozlehlé a nepiehledné kfizovatky,
které nejsou vymezené prostory pro pohyb vozidel. Ridi¢ neni jasné a bezpeéné veden pies plochu
krizujicich se vétvi dopravni sité, ¢imz dochazi k nesouladu s fyzickym a psychologickym viemem.
Pfirozend tendence chovani u fidicd na Sirokém usporadani komunikace je automaticky
predpokladat, Ze komunikace, se kterou dochazi ke kiizeni, musi byt uzsi, tim padem je vedle;jsi.

Dojem psychologické prednosti mohou navozovat také kfizovatky, jejichz lemovani je
vedeno prubézinym obrubnikem nebo pribéinym zachytnym systémem. Komunikace vedena jako
vedlejsi vyvolava pocit propojenosti s hlavni komunikaci. Obdobné pUsobi verejné osvétleni, které
lemuje delsi usek vedlejsi pozemni komunikace a pod stejnou intenzitou a barvou verejného
osvétleni pokraduje za ktizovatkou.
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Mezi €asté nedostatky vyskytujici se na kfizovatkach, které vyvolavaji dojem psychologické
prednosti, patfi:

= nevyrazné svislé dopravni znaeni zanikajici mezi ostatnimi znackami

* nevhodné umisténé dopravni znaceni (pfili§ blizko kritického mista, apod.). Ridi¢ neni
dostatecné v€asné upozornén na zménu prednosti a dopravni znacka v tento okamzik
neplni dostate¢nou varovnou funkci.

Percepcni zakony vysvétluji tendenci organizovat viemy na zakladé urcitych pravidel. Mezi
ty, které mohou mit vliv pfi nerespektovani prednosti na takto znacené kfizovatce, patfi princip
centrace, zakon pregnantnosti a zakon spole¢ného osudu.

= Princip centrace vychazi z pfesvédceni, Ze ¢lovék ma tendenci zaméfit svou pozornost na
urcity dominantni, charakteristicky rys, nebo pro ¢lovéka subjektivné dulezity prvek ve
viemovém poli. Tento nazyvdme figurou, pficemz zbytek je oznacovano jako pozadi a je
mu vénovana mensi pozornost. Princip centrace je nejen u vizudlniho vnimani, ale i u
vSech dalsich.

= Zakon pregnantnosti vychdzi z predpokladu, Ze clovék ma tendence neuplné tvary
dopliiovat v tvary Uplné, pfipadné nesymetrické linie v linie symetrické.

= Zakon spole¢ného osudu opét vyuziva pojmu figury a pozadi, pficemz figurou jsou objekty
pohybujici se ¢i ménici se stejnym smérem. Pozadim pak statické ¢asti ve vjemovém poli.

3.10 Nespravné predjizdéni

3.10.1 Faktory pfrispivajici vniku dopravnich nehod pfi predjizdéni

vevys

Jak dokladaji data z HADN, nejcastéjSimi rizikovymi faktory pfrispivajicimi ke vzniku
dopravni nehody v dusledku predjizdéni

* Nepozornost 28 %
* Vysoka nebo nepfimérena rychlost 18 %
* Nesprdavné vyhodnoceni situace 13 %

Pouze priblizné polovina fidict byla pfi predjizdéni schopna pred stfetem zareagovat na
vznikajici kritickou situaci (at uz brzdénim, zrychlenim nebo vyhybanim).

3.10.2 Rizikovi ucastnici

V Cetnosti predjizdéni jako hlavni pfi¢iny dopravni nehody nelze na rozdil od napf.
nepfrimérené rychlosti nebo neddni prednosti v jizdé mozné vysledovat zavislost na véku ucastnika.
Cetnost nehod v ddsledku pfedjizdéni je, jak doklada graf, vjednotlivych vékovych skupinach
pfiblizné shodna.

Zavislost Cetnosti nehod vzniklych v disledku predjizdéni je patrnd v pripadé ochoty fidice
riskovat.

vevys

» Ridici, ktefi jsou ochotni za volantem vice riskovat, maji €astéjsi tendenci k riskantnimu
predjizdéni a neprfimérené rychlosti jizdy.
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Graf 33 Zavislost hlavni priciny dopravni nehody na ochoté ridice pri rizeni riskovat

3.11 Nakladni vozidla

Jednim z vystuptd HADN je simulace dopravnich nehod, ptiklad dopravni nehody s ucasti
nakladniho vozidla ilustruje nasledujici simulace.

Nehoda se stala ve mésté pii odbocovani nakladniho vozidla vpravo. Pfi odbocovani fidic¢
nakladniho vozidla prehléd| cyklistu jedouciho soubéziné v pruhu pro cyklisty, nasledné doslo ke
stfetu.
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Video 10 Dopravni nehoda nakladniho vozidla a cyklisty

3.11.1 Nakladni vozidla v databazi HADN

Nasledky dopravnich nehod a zejména zranéni vznikla pfi dopravnich nehodach jsou zavislé
na rlznych faktorech, jako je narazova rychlost vozidel, hmotnostni kategorie, tuhost karoserie,
apod. V pfipadech, kdy se dopravni nehody ucastni ndkladni vozidlo, mohou byt nasledky
dopravnich nehod negativné ovlivnény.

Vyjezdovy tym HADN eviduje jako nakladni vozidla takova vozidla, kterd maji pevné
konstrukéné oddélené prostory pro posadku a naklad a zaroven jsou vybavena ramem, ktery je
soucasti podvozku. Hlavnim rozdilem ve statistické zakladné HADN a PCR je v tom, Ze PCR eviduje

mezi nakladnimi vozidly i vozidla konstrukéné fesena jako osobni vozidla, kterd maji pevné oddéleny
prostor pro posadku a naklad a také uzitkova vozidla do 3,5 tuny, kde neni ram soucasti podvozku.

3.11.2 Konstrukce nakladnich vozidel

Jednim z faktor( ovliviiujicich nasledky dopravnich nehod s ucasti nakladnich vozidel jsou
rozdilné konstrukce nakladnich a osobnich vozidel. Tento problém se promita predevsim ve vysce
hlavnich absorbérld narazu, které jsou nejcastéji umistény v narazniku. Pfi stfetu osobniho a
nakladniho vozidla proto ¢asto dochazi k vyskové nekorespondenci absorbérd narazu a v dlsledku
toho také k vétsimu poskozeni osobnich vozidel.

Jak je mozné vidét na nasledujicim obrdzku, dochazi k narazu nakladniho vozidla vyse, nez je
hlavni absorbér ndrazu osobniho vozidla. U vyssich stfetovych rychlosti dochazi i k deformaci
uchyceni ulozeni motoru a nasledné je motor posunut az do kabiny pro posadku.
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Obr. 2 Vzdjemnd vyskovd korespondence vozidel

3.11.3 Zranéni pti nehodach s ucasti nakladniho vozidla
3.11.3.1 Zranéni posddky ndkladnich vozidel

Z nasledujiciho grafu je patrné, ze u vétsSiny pripadl nedoslo u nehody k poranéni fidice
nakladniho vozidla. K lehkému zranéni doslo v 16,3 % pripadl. Tézké zranéni bylo zastoupeno u
necelych 4 % nehod. Ke smrtelnému zranéni u fidice ndkladniho vozidla nedoslo.

V pripadé lehkych uzitkovych vozidel byly nasledky nehod zavazinéjsi. K lehkému zranéni
doslo vtémé 27 % pripadd. K tézkému zranéni doslo ve vice jak 7 % nehod. Smrtelné zranéni nastalo
u 1,3 % nehod.

Zranéni posadek nakladnich vozidel a lehkych uzZitkovych
vozidel u dopravnich nehod
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Celkem: 190 nakladnich vozidel

, v. . . zdroj vstupnich dat: HADN
223 lehkych uzitkovych vozidel

Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.

50



I CENTRUM Ministerstvo dopravy
DOPRAVNIHO
VYZKUMU

Graf 34 Zranéni posadek nakladnich vozidel a lehkych uZitkovych vozidel u
dopravnich nehod

3.11.3.2 Zraneénfi koliznich oponentii ndkladnich vozidel

Zatimco u posadky nakladniho vozidla vétSinou pfi stfetu nedochdzi ke zranéni, u koliznich
partnerd nakladnich vozidel doSlo v analyzovaném souboru nehod vidy k poranéni nékoho
z posadky.

Srovname-li Cetnost tézkych a smrtelnych zranéni koliznich oponentl osobnich vozidel a
koliznich oponentl ndkladnich vozidel, je zfejmé, Ze ndsledky dopravnich nehod s nakladnimi
vozidly maji astéji fatalni nasledky.

Zranéni koliznich oponentti nakladnich vozidel
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Celkem: 112 osobni ch vozidel, 21 ostatnich vozidel a chodca zdroj vstupnich dat: HADN
Copyright © 2018 Centrum dopravniho vyzkumu v.v.i.

Graf 35 Zraneni koliznich oponentu nakladnich vozidel
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Zranéni koliznich oponentti osobnich vozidel
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Graf 36 Zraneni koliznich oponentii osobnich vozidel

3.11.4 Zavislost zavaznosti zranéni na hmotnosti nakladniho vozidla

Hmotnost jednotlivych koliznich partner(i nehod a s tim souvisejici vyssi kineticka energie ma
velky vliv na poranéni posadky ve vozidlech. Dojde-li k nehodé osobniho automobilu s nadkladnim
vozidlem, pak zpomaleni leh¢iho vozidla je mnohem vétsi nez u tézsiho vozidla. Takové zpomaleni,
které nasledné pretizi lidsky organismus, se projevi na zranéni posadky ve vozidlech. [1][32]

V nize uvedeném grafu, ktery zobrazuje vliv zavaZnosti zranéni posadky v osobnim
automobilu na hmotnosti nakladniho vozidla, mizZeme vidét znacné rozdily ve zranéni s rlznymi
hmotnostnimi kategoriemi ndkladnich vozidel.

= Se zvySujici se hmotnosti nakladniho vozidla se markantné zvySuje pravdépodobnost
vzniku tézkého a smrtelného zranéni v dasledku stfetu, a to prfevainé u kategorie
nakladnich vozidel nad 12 t.
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Graf 37 Zavislost zavaznosti zranéni ucastniki nehod s ucasti ndakladniho vozidla na
hmotnostni kategorii nakladniho vozidla
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